v
z
S

s

Mobilitet, Klimatilpasning og Byvedligehold

Teknik- og Miljeforvaltningen * A J (o]
a Yl a )
iAl ,

'Fe e \\é
SenwnP

Bilag 3 Afrapportering af analysen Reduktion af bil-

trafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne

Sammenfattende notat fra forvaltningen om analyse af Re- 13. april 2021

duktion af biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne

Sagsnummer
2020-0204929

Dokumentnummer

Resumé 2020-0204929-2

Med Budget 2020 (BR 31. oktober 2019) (A, B, F, V, @ og A) besluttede Borger-
repraesentationen at igangseette en analyse af udfordringer og muligheder for
reduktion af biltrafik i Indre By og brokvartererne. Her blev der afsat 1,3 mio. kr.
til analysen. Borgerrepraesentationen besluttede den 14. maj 2020, at forvaltnin-
gen skal vende tilbage med forslag til behandling om at begreense den tunge
transport i myldretiden efter faerdiggerelsen af trafikanalysen.

Analysen, som er gennemfgrt af eksterne rddgivere for Teknik- og Miljeforvalt-
ningen i teet samarbejde med @konomiforvaltningen, konkluderer, at:

- Determuligtatreducere personbiltrafikken med ca. 35% lokaltiIndre By og
brokvartererne med initiativer, som Kgbenhavns Kommune selv kan gen-
nemfere med begraensede anlaeegsmidler, herunder:

Etablering af seks trafikzer
Etablering af grenne trafikveje
Omprioritering af udvalgte flersporede regionale veje og forde-
lingsgader

o Nedlaeggelse af parkeringspladser (20% faerre offentlige P-pladser
pa overfladen).

- Dervil ved implementering af ovennaevnte initiativer i Indre By og brokvar-
tererne vaere en lille stigning i antallet af kerte kilometer for den tunge trafik
pé grund af eget omvejskarsel og usendret behov for levering af varer og
gods. Dog vil der nogle steder bade i Kebenhavns Kommune og i nabokom-
munerne veere en betydelig stigning i den tunge trafik, eksempelvis Frede-
riksberg Kommune og bydelene Vanlase og Bispebjerg Den tunge trafik vil
dog opleves mindre generende, da den ledes rundt pa det overordnede vej-
net i stedet for at kere pa bydels-, streggader og lokalveje. Mobilitet, Klimatilpasning
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kan implementere med den gealdende lovgivning, forskyder i nogen grad Islands Brygge 37

Postboks 348
2300 Kgbenhavn S

- Ensamletimplementering af de initiativer, som Kgbenhavns Kommune selv

den trafik, der i dag kerer igennem byen, til nabokommunerne og Keben-
havns ydre bydele.
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Mobilitet

- | Kebenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune stiger brugen af den
kollektive trafik med samlet 2,5%. Cykeltrafik stiger med 11% i Kebenhavns
Kommune.

- Initiativerne giver samlet set storre sikkerhed og tryghed for blgde trafikan-
ter, et fald i st@j- og luftforurening i Indre By og brokvartererne. Ligeledes
frigiver initiativerne plads til forbedring af byrum, grenne transportformer
og en raekke andre formal.

- Initiativerne vil resultere i lavere COz-udledning i Kebenhavns Kommune,
men forventes at stige i Hovedstadsomradet som felge af omvejskarsel. Se
afsnittet effektvurderinger.

- Initiativerne kan realiseres for mellem ca. 74 mio. kr. i anleeg og 22. mio. kr. i
arlig drift, hvis de anleegges som forelgbige foranstaltninger.

Analysen peger ogsé pa initiativer til at fremme pladsbesparende transportfor-
mer med brug af flere anlaegsmidler (fx anleeg af cykelstier, supercykelstier) og
initiativer, hvor Kebenhavns Kommune er afhaengig af andre aktarer (fx kersels-
afgifter).

Sammenhang med analyse af En gren omstilling af trafikken
Analysen er udarbejdet sidelgbende med analysen af En gren omstilling af tra-
fikken. Analyserne har et vist overlap, da de omfatter flere af de samme typer af
initiativer og virkemidler, men med forskellig geografi, tidshorisont og anleegs-
pkonomiske forudsaetninger. Det drejer sig bl.a. om det centrale greb med tra-
fikger og de dertilhgrende planer for vejnettet. De seks trafikger der skitseres i
Indre By og brokvartererne er forenelige med de trafikeer der skitseres for hele
byen ianalysen af En gren omstilling af trafikken. Herudover indgér bl.a. ompri-
oritering af vejareal til fordel for pladsbesparende transportformer, reduktion af
parkeringspladser og en del af de adfeerdspavirkende tiltag i begge analyser.

Initiativerne i neerveerende analyse af knytter sig kun til omradet Indre By og
brokvartererne. Analysen er ikke begraenset af at skulle have en effekt i 2025 og
derfor heller ikke begraenset af at skulle kunne realiseres inden for eksisterende
lovgivning. Dertil er hovedfokus ikke CO2-reduktion men de samlede gevinster
og udfordringer for byen ved at reducere biltrafik og tung trafik i Indre By og
brokvarterene. Analysen har ikke samme anlaegsgkonomiske begraensninger
som En gren omstilling af trafikken og derfor er der peget pa bade en raekke
initiativer til implementering pé kort sigt og en raekke mere langsigtede perma-
nente anleegstiltag.

Analyserne er udarbejdet, s& de i videst mulig udstraeekning understgtter og
komplementerer hinanden, og sé initiativerne kan realiseres parallelt.

Sagsfremstilling
Baggrund og formal
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Borgerrepraesentationen har med Budget 2020 (31. oktober 2019) (A, B, F,V, @
og A) besluttet at igangseette en analyse af udfordringer og muligheder for re-
duktion af biltrafik i Indre By og brokvartererne. Baggrunden for analysen er et
medlemsforslag om reduktion af biltrafikken i Indre By og brokvartererne, som
blev vedtaget i Borgerrepraesentationen den 31. januar 2019. Ligeledes beslut-
tede Borgerrepraesentationen den 14. maj 2020, at et medlemsforslag om be-
greensning af tung trafik i myldretiden i byens trafikale knudepunkter hdndteres
med analysen.

Baggrunden for medlemsforslaget fra januar 2019 er, at det med Cityringen er
lettere at komme rundt i byen uden bil. Derfor gnskes det belyst, hvordan bru-
gen af metroen samt andre pladsbesparende transportformer kan understattes
ved hjeelp af reduktion af biltrafikken og en anderledes prioritering af pladsen i
byen.

Formélet er derfor at undersege muligheder og udfordringer ved at reducere
biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne herunder effekter for trafik,
COz-udledning, luft, stej, trafiksikkerhed- og tryghed, detailhandel og frigivet
areal.

Analysen er gennemfort af Teknik- og Miljgforvaltningen i teet samarbejde med
@konomiforvaltningen. ViaTrafik Rddgivning A/S har vaeret hovedraddgiver pa
analysen med assistance fra Celis Consult, Gren Mobilitet, COH-trafik, ICP,
Schenherr og Aros kommunikation.

Scenarie og beregningsforudsaetninger

Analysens resultater bygger pd modelberegninger af trafikken for 2025. Bereg-
ningerne er foretaget i Trafikmodellen OTM, der ogséd er anvendt i projekter om
blandt andet metroudbygninger, forundersegelse af @stlig Ringvej, metropol-
zoneanalysen mfl. Der er ogséd anvendt nationale og internationale erfaringer pa
forskellige tiltags effekter pa trafikken, da trafikmodellerne ikke kan modellere
alle typer af initiativer fx citylogistik.

Analyserne er baseret pa fremtidige, ukendte forhold, og analyseveerktgjerne er
ikke i stand til at beregne effekter af alle de anvendte tiltag. Der skal derfor tages

visse forbehold for resultaterne.

Analysen peger pé felgende initiativer:
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Tabel 1.

Forslag til initiativer
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Kan Kebenhavns Kommune helt eller delvist selv gennemfore

Er afhaengig af eksterne aktorer

Til reduktion af biltrafik og tung trafik:

Seks trafikger, der begreenser gennemkgrende fossil bil-
kersel med blandt andet grenne trafikveje inden for trafik-
gerne (fx Jagtvej, @sterbrogade m.fl.), hvor busser, elbiler,
cykler og gadende kan passere uhindret. Dermed undgas si-
vetrafik, i Indre By* og brokvartererne
Gronne trafikveje pa regionale veje. Grgnne trafikveje fun-
gerer trafiksluser uden for trafik@erne, hvor fossile biler ikke
kan passere og hvor busser, elbiler, cykler og gdende kan
passere uhindret, pa bl.a. H.C. Andersens Boulevard og
Norre Voldgade
Omprioriterede veje, hvor kerespor for fossile biler inddra-
ges til andre formal (bl.a. pd H.C. Andersens Boulevard og
en reekke fordelingsgader indenfor trafikeerne)
Reduktion af parkeringspladser (20% feerre offentlige P-
pladser pé overfladen)
Adfaerdspavirkende tiltag saerligt rettet mod tung trafik:
- Citylogistik**
- Dialog med leverandgrer om stgjsvag vareleve-
ring i ydertimerne

Nul-emissionszone
Korselsafgifter

Ostlig Ringvej

Letbane/BRT*** pa Frederiks-
sundsvej

Forbedret fremkommelighed for cykeltrafik (udgangs-
punkt i eksisterende plangrundlag, fx Cykelstiprioriterings-
plan 2017-2025)

¢ Forbedringer i bustrafikken
¢ Metro Havnering
¢ Forerlgse S-tog****

¢ Fredeliggerelse af Middelalderbyen

e Fodgaengeres forhold forbedres

¢ Delekoncepter, delebiler, delecykler og multimodale knu-
depunkter

pladsbesparende

Til fremme af

* | trafikgen i Indre By indgar Middelalderbyen, omradet er dog betydeligt starre
(se ogsé oversigtskort over trafikger i bilag 3a).

** Citylogistik, i form af omlastning for bedre udnyttelse af kapaciteten i kereta-
jer, der bringer varer og pakker ud, som i ferste omgang kan indferes som krav
til kommunale leveranderer. P4 sigt kan citylogistik udvides i dialog med bran-
chen.

*** BRT (Bus Rapid Transit) er en hgjklasset busforbindelse, hvor der blandt an-

det er busbane i eget tracé som pa Narre Allé.
**kx Fgrerlgse S-tog kan @ge kapaciteten i S-togsnettet, hvilket kan overflytte
trafikanter fra bilen til S-toget.

Definition af trafikeer, grenne trafikveje og omprioriterede veje

Trafikeer hindrer gennemkegrende fossil biltrafik og tung trafik i afgraensede
omréder og understgtter samtidig elbiler, cyklisme, gang og kollektiv trafik. Tra-
fikeerne kan anleegges enkeltvist, men har sterst effekt, hvis de etableres over
sterre sammenhangende byomrader.
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Figur 1. Principskitse for en trafike
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. Kersel med alle typer af keretajer
. Udelukkende kersel med fossilfri keretgjer

Gronne trafikveje begraenser bil- og tung trafik pa de overordnede veje. Det kan
bl.a. geres vha. seerligt afmaerkede baner p& det overordnede vejnet, som kun
tillader busser, cykler samt nul-emissionskeretgjer. De grenne trafikveje frem-
mer derved cyklisme, gang og kollektiv trafik samt friger arealer, der i dag er re-

serveret til biltrafikken. Grgnne trafikveje forudseetter trafikeser, som kan hindre
trafikken i at flytte over p& andre veje i kommunen.

Omprioriterede veje er udvalgte flersporede regionalveje og fordelingsgader,
hvor vognbanerne for biltrafik og tung trafik reduceres til to spor for at fremme
alternativerne til biltrafik. De @vrige spor reserveres til bustrafik, cykeltrafik og

andre gregnnere transportformer samt gdende og/eller til at frigere arealer, der
i dag er reserveret til biltrafikken.

P& nedenstdende kort kan ses konkrete placeringer af trafikeer, grenne trafikveje

og omprioriterede veje for Indre By og brokvartererne sammensat i en vejnets-
plan.
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Figur 2. Vejnetsplan for Indre By og brokvartererne

Kebenhavns Kommune
Regionale veje —
Omprioriterede regionale veje ==
Fordelingsveje
Omprioriterede fordelingsveje m=

Grenne frafikveje e

* | trafikeen i Indre By indgdr Middelalderbyen, omrddet er dog betydeligt
starre.

Effektvurderinger
Folgende effekter er vurderet ud fra initiativer, som Kebenhavns Kommune selv
kan gennemfare.

Trafikale effekter
Med en implementering af de foresldede initiativer er det muligt at reducere

den samlede trafik i Indre By og brokvartererne markant. Personbiltrafikken re-
duceres med 35 % i Indre By og brokvartererne. Initiativerne vil ligeledes kunne
medfgre et generelt fald i personbiltrafikken pa ca. 15 % i Kebenhavns Kom-
mune. Initiativerne vil reducere serviceniveauet for fossile keretgjer, da de far
pget omvejskarsel. En del af den trafik, der i dag kerer igennem byen, forskydes
til Kebenhavns nabokommuner. Seerligt motorring 3 og Amager- og @resunds-
motorvejen far mere trafik.

Det er vanskeligt samlet set at reducere antallet af kerte kilometer for den tunge
trafik med initiativer, som Kebenhavns Kommune selv kan gennemfore.
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Kegbenhavns Kommune har p.t. ikke lovhjemmel til at gge incitamenterne for
omstilling til fossilfri vare- og lastbiler.

| modelberegninger er det personbiltrafikken, der reduceres, imens vare- og
lastbiltrafikken stiger en smule som felge af omvejskarsel pga. restriktionerne,
og fordi hovedparten af den tunge trafik har eerinde i Indre By og brokvarterene,
hvor den betjener detailhandel, service, byggepladser, mv. Der vil veere en be-
tydelig stigning i den tunge trafik nogle steder bade i Kebenhavns Kommune
og i nabokommunerne, eksempelvis kan naevnes Frederiksberg Kommune og
bydelene Vanlgse og Bispebjerg. De kerte kilometer vil dog hovedsageligt fo-
rega pa det overordnede vejnet udenfor trafikeerne og vil derfor opleves mindre
generende inden for trafikeerne. Labende omstilling til emissionsfrie vare- og
lastbiler vil reducere antallet af kerte kilometer, da det bliver muligt at kere ad de
grenne trafikveje. Et samtidigt fokus pa stgjsvag varelevering i ydertimerne kan
gere, at varelevering og tung trafik opleves mindre generende i Indre By og
brokvartererne. Herudover kan citylogistik-lesninger reducere antallet af karte
kilometer for den tunge trafik. Effekterne af denne type initiativer er dog ikke be-
regneti trafikmodellen.

| Kebenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune stiger brugen af den kol-
lektive trafik med samlet 2,5%. Det er iseer metroen, der far flere passagerer med
3,4% stigning i antallet af pastigere. Cykeltrafik stiger med 11% i Kebenhavns
Kommune. For hele hovedstadsomradet er stigningen pd 7%, hvilket tyder pé at
tidsgevinster ved at skifte til cykel ogsé er tiltalende pé de leengere straeknin-
gerne.
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Tabel 2. Effekt pa transportarbejdet
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og lastbiltrafik som felge af omvejskarsel.

Omrade Bemarkninger Effekt *
Den samlede trafik falder, hvilket hovedsageligt skyl- | « Motorkaretajer -27 %
Indre By og . . . . Lo e Personbil:-35 %
des fald i personbiltrafikken. Mindre stigning i vare- o °
Brokvartererne *  Varebil: +1 %

. Lastbiler: +0,3 %

Frederiksberg

Frederiksberg Kommune vil opleve en stigning i per-
son- og varebilstrafik med aerinde i Indre By og

Motorkgretgjer +0,5 %
o Personbil: -6 %
o Varebil: +31 %
. Lastbiler: +15 %

omradet som
helhed

omradet ikke blive pévirket. En del privatbilister kan
flyttes til cykel og kollektiv transport. Samtidig vil der
veere pget omvejskarsel for vare- og lastbiler.

Kommune
brokvartererne. «  Kollektiv trafik: +2,5 %*
e Motorkeretgjer: -9 %
Den samlede trafik pa vejene falder, men seerligt vare e Personbil: -15 %
Kgbenhavns og lastbiler med eerinde i Indre By og brokvartererne e Varebil: +12%
Kommune far eget omvejskersel rundt om omradet. Fx pa ring *  Lastbiler:+7 %
2. e Cykel: +11 %
o Kollektiv trafik: +2,5 %**
° ] . (o)
Samlet set vil antallet af karte kilometer i hovedstads- I\/\otorkzretm?r. Oo/o
Hovedstads- e Personbil:-1,0 %

. Varebil: + 4,5 %

o Lastbiler: + 2 %
Cykel +7 %
Kollektiv trafik: +1,3 %

* Udviklingen for keretajstyper er opgivet for den enkelte kategoris udvikling.
Da deres andel af det samlede antal kgretgjer varierer, kan man ikke summere
tallene op til motorkeretgjer.

**Stigning i kollektiv trafik geelder bade for Kebenhavns og Frederiksberg
Kommuner

Effekt pd CO»-udledningen | Kebenhavn og omegn
Tabel 3. Effekt pa CO2-udledningen

Omrade Effekt

- 46.000 ton CO2
- 28.000 ton CO:
+ 4.700 ton CO:>

Indre By og Brokvartererne

Kabenhavn

Hovedstadsomradet i alt

Den samlede CO2-udledning pr. &r for hovedstadsomradet stiger med 4.700
ton med de initiativer, som kommunen selv kan gennemfgre. CO2-udledningen
falder med ca. 28.000 ton CO:, pr. ar for Kebenhavns Kommune, men det skyl-
des bl.a. at en del trafik flyttes til omvejskarsel via seerligt ringvejsnettet i nabo-
kommunerne. Det giver en nettovaekst i CO2 udledning pr. r.

Effekter for trafiksikkerhed og tryghed

For Indre By og brokvartererne medfgrer initiativerne, som kommunen selv kan
gennemfgare, at trafiksikkerheden og trygheden forbedres generelt. Analysen vi-
ser, at der kan veere en reduktion af personskadeulykker p&d mellem 140-212 (i

forhold til 684) for en 5-arig periode efter initiativerne er implementeret.

De dele af vejnettet, som oplever gget trafik, er for hovedpartens vedkommende
tiltaenkt og indrettet til hgje trafikmaengder og tung trafik, hvilket ifalge analysen
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forventes at medfere en marginal om overhovedet nogen aendring i trafiksikker-
hed- og tryghed péa straekningerne. Visse steder kan der dog veere behov for
yderligere restriktioner og/eller afveergetiltag som fx hastighedsbegreensning,
trafiksanering og anleeg af cykelstier.

Effekter for luft- oqg stejforurening

Effekter for stgj- og luftforurening er vurderet ud fra trafikmaengder, og en mere
preecis beskrivelse af effekterne vil kraeve yderligere beregninger, der inkluderer
gadernes indretning, beregning af baggrundsforurening for 2025, vejbelaeg-
ning mm.

Genereltvil derilndre By og brokvartererne vaere et fald i luft- og stejforurening.
Opgjort pa bydele vil Indre By opleve den starste procentvise forbedring. Efter-
som dele af trafikken bliver overflyttet til andre bydele i Kebenhavn og nabo-
kommunerne, vil der kunne opleves stigninger i luft- og stejforurening dér.

Effekter for detailhandel og frigjort areal

For detailhandlen forventes generelt marginalt positive effekter for omsaetnin-
gen i Indre By og brokvartererne, hvilket primeert skyldes, at trafikal fredeligge-
relse bidrager til mere ophold i byrummet og derfor positive effekter for fx re-
stauranter og caféer. Analysen viser, at visse butikstyper med et mere regionalt
opland (fx specialmegbler eller musikinstrumenter) formentlig vil f& en omsaet-
ningsnedgang.

Initiativerne, som kommunen selv kan gennemfere, friger op til 230.000 kva-
dratmeter vejareal i Indre By og brokvartererne - hvilket svarer til ca. 2,5 gange
Tivolis areal - som kan anvendes til pladsbesparende transportformer, klimatil-
pasning, byrumsforbedringer mm.

Udrulningsplan

| analysen fremlaegges en mulig udrulningsplan. En del af initiativerne skal rea-
liseres samtidig for at opnéa reduktion af trafikken. Fx er trafikeer nedvendige for
at sikre, at grenne trafikveje og omprioritering af vejareal pd de overordnede
veje ikke blot spreder trafikken ud pa bydels-, streggader og lokalveje. Andre ini-
tiativer, fx citylogistik, forbedret cykelinfrastruktur m.v. kan realiseres enkeltvis
og stadig have en positiv effekt i forhold til reduktion af biltrafik og tung trafik.

Samlet kan trafikger med tilhgrende grgnne trafikveje og omprioriterede veje
gennemfgres inden for en periode péa fem ar vha. forelgbige foranstaltninger.
Folgende raskkefalge anbefales i analysen:
1. Nerrebro (forseg fra 2022)
2. Indre By (2023 - evt. samtidig med fredeliggerelsen af Middelalder-
byen)
3. @sterbro, Narrebro (den resterende del), Vesterbro samt Havnelgbet
og Amagerbro (2024)
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Samtidig kan reduktion af P-pladser ifglge analysen med fordel udrulles grad-
vist med fx 5% i 2022, til 10% i 2023 og til 20% i 2024. Herved vil dette initiativ
understotte effekterne fra de gvrige initiativer i takt med implementeringen.

Forseg med citylogistik, som kan medvirke til at mindske den tunge
trafik, kan ifelge analysen med fordel ivaerksaettes parallelt hermed efter fol-
gende overordnede hovedtidsplan. Citylogistik vil kreeve samarbejde med pri-
vate transportvirksomheder:
1. 2021-22: Planleegning af omlastecentral samt aftaler med kommunale
leverandgrer
2. 2023-24: Etablering af omlastecentral og indkgb af alternative, mindre
(eldrevne) keretgjer
3. 2025:Ibrugtagning af forseg omfattende kommunale leverandegrer.

@konomi

Det samlede overslag pd anleegsomkostninger for initiativer, som kommunen
selv kan etablere med forelgbige foranstaltninger, er 74 mio. kr. og arlige drifts-
ombkostninger pa 22 mio. kr.

For initiativer til fremme af gren transport ved brug af permanente tiltag vurde-
res detianalysen, at detvil koste 1.026 mio. kr. i anleegsomkostninger og 36 mio.
kr. i &rlige driftsomkostninger. Dette Inkluderer bl.a. markant udbygning af cy-
kelstinettet, permanent fredeliggerelse af Middelalderbyen (udover de igang-
satte forseg) samtinitiativer for delebiler og multimodale hubs. Dette tal daekker
dog over fuld udrulning af initiativer, der er planlagt men ikke fuldt finansieret
som fx fuld udrulning af cykelstiprioriteringsplan.

Driftsomkostningerne til forelebige foranstaltninger er forholdsmaessigt hajere
end for tilsvarende permanente ombygninger, idet forelgbige foranstaltninger
er mindre robuste.

Anlaegs- og driftsoverslag er radgivers bud og skal kvalificeres yderligere i for-
bindelse med naermere konkretisering af initiativerne. Der er ikke gennemfert
en samfundsgkonomisk analyse af forslagene i analysen.
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Bilag 3a. Radgivers afrapportering af analyse af reduktion af biltrafik og tung trafik i
Indre By og brokvartererne
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Tekstboks
Bilag 3a. Rådgivers afrapportering af analyse af reduktion af biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne
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Borgerrepraesentationen i Kebenhavns
Kommune har med Budget 2020 be-
sluttet at undersage, hvordan biltrafik
og tung trafik i Indre By og brokvar-
tererne kan reduceres. Formalet er at
udnytte potentialet fra Cityringen og
fremme andre grenne transportformer,
som understatter Kebenhavns Kommu-
nes trafikale mélseetninger.

Samtidig kan reduktion af biltrafik og
tung trafik frigive plads til andre funkti-
oner i byen, gge tryghed og trafiksik-
kerhed samt mindske CO2-udledning
og luft- og stejforurening fra trafikken i
Indre By og brokvartererne.

Baggrunden er, at den fortsat voksen-
de befolkning i kommunen - sammen
med stigende bilejerskab - @ger presset
pd transportsystemet, hvilket resulterer i
traengsel og nedsat fremkommelighed.
Samtidig er byens arealer en begraen-
set ressource, der ogsd eftersperges til
realisering af andre malsaetninger for
byens og byrummenes funktionalitet.

| 2019 udgjorde biltrafikken 30% af

alle ture, som vist pa Figur 1, mens den
kollektive trafik udgjorde 21%, cyklen-

Indledning

Fordeling af ture til, fra og i Kebenhavn
STATUS 2019

25% 25%

MAL

KOMMUNEPLAN 2019

25% 25%

Kilde - Kebenhavns Kommuneplan 2019

Figur 1: Fordeling af ture til, fra og i Kebenhavn kontra mé&l i kommuneplanen.

de udgjorde 28% og géende udgjorde
21%.

Derfor er det en udfordring at né de
trafikale mélsaetninger i Kommuneplan
2019 (KP19) og KBH2025 Klimapla-
nen. Det skyldes at der forventes en
befolkningstilvaekst i kommunen og at
bilejerskabet sandsynligvis ogsa vil
stige.

Med Cityringen har byens brugere
faet et nyt, omfattende og grent trans-
porttilbud. En begraensning af biltrafik-
ken og den tunge trafik i Indre By og
brokvarterene kan frigere areal, som
kan anvendes til at forbedre adgangs-
forholdene til Cityringen samt andre
initiativer, der kan @ge potentialet for
at overflytte biltrafik til kollektiv trafik
samt til andre plads- og energieffektive
transportformer.

Denne analyse skal give Kebenhavns
Kommune grundlag for at vaelge los-
ninger il reduktion af biltrafik og tung
trafik samt beslutte yderligere initiativer
i forhold til at n& mélsaetningerne i
bade kommuneplanen og Klimapla-
nen.

Kilde: Kebenhavns Kommuneplan 2019

Analysen beskriver et samlet forslag il
etablering of trafikger for Indre By og
brokvartererne sammen med en raekke
andre fysiske aendringer af vej- og
cykelstinettet samt ikke-fysiske initia-
tiver, som vil understette Kebenhavns
Kommunes arbejde med at opné de
ovennaevnte mdl.

Parallelt med analysen for ‘Reduktion
af biltrafik og tung trafik i Indre By og
brokvartererne’ gennemfarer Kgben-
havns Kommune en separat analyse af
‘gren omstilling af trafikken’, som pri-
maert omhandler omstilling af trafikken
med fokus pa CO2-reduktion.

De to analyser har et vist overlap, da
de omfatter flere af de samme typer af
initiativer, men med forskellig tidshori-
sont og anlaegsekonomisk begraens-
ning samt geografi.

Derfor kan effekterne fra de to ana-
lyser ikke sammenlignes direkte. Men
begge initiativer understatter og kom-
plementerer hinandens mélsaetninger
og vil i vid udstraekning kunne realise-
res parallelt.




Sammenfatning

Initiativerne for reduktion af biltrafik og
tung trafik i Indre By og brokvartererne
er overordnet inddelt i initiativer, som
Kgbenhavns Kommune selv kan gen-
nemfgre og initiativer, hvor kommunen
er afhaengig af andre akterer:

1. Initiativer til at reducere biltrafik og
tung trafik som Kgbenhavns Kommune
selv kan gennemfere med midlertidige
foranstaltninger og med begraensede
anlaegsmidler - eller som permanente
foranstaltninger (herunder trafikeer og
grenne trafikveje).

2. Initiativer, som allerede er beskrevet
i eksisterende planer - til at fremme de
pladsbesparende transportformer, som
Kebenhavns Kommune selv kan gen-
nemfare med brug of flere anlsegsmid-
ler (herunder bl.a. anlaeg of cykelstier
samt fredeliggerelse of Middelalder-
byen).

3. Initiativer til at reducere biltrafik og
tung trafik og fremme pladsbesparen-
de transportformer, hvor Kgbenhavns
Kommune er afhaengig of andre

Indre By
og brokvartererme

aktgrer, og som kraever omfattende an-

Ellebjergvej

leegsmidler og har en lang tidshorisont
(fx metro- og letbaneprojekter samt
Dstlig Ringve;).

Tabel1(p& neeste side) viser, at de
foresl&ede initiativer, som Kabenhavns
Kommune selv kan gennemfere, giver
den enskede reduktion aof biltrafik i
Indre By og brokvartererne samt aget
brug af Cityringen. Metropassagerer-
ne sges med 3,4% med deraf afledte
positive falgevirkninger (bedre plads fil
byliv, tryghed, sikkerhed, driftsgkonomi
i metroen og overflytning til pladsbe-
sparende transportformer mm.).

Samlet falder biltrafikken med 35% i
Indre By og brokvartererne og 15%
for Kebenhavns Kommune som helhed
samtidig med, at flere anvender cykel
og kollektiv trafik. Saledes stiger antal-
let of p&stigere i metroen med 3,4% i
Kebenhavn og Frederiksberg.

Den tunge trafik stiger ganske lidt i
Indre By og brovarterene og noget for
kommunen som helhed. Det skyldes,

at hovedparten af den tunge trafik har
erinde i Indre By og brokvarterene,
hvor den betjener detailhandel, ser-
vice, byggepladser, mv. Restriktioner i
trafikeer og grenne trafikveje giver der-
for omvejskersel for den tunge trafik.
Samtidig ledes den ad feerre og sterre
veje, som er indrettet hertil, hvorved
den tunge trafik generer omgivelserne
mindre.

Citylogistik samt stajsvag varelevering
uden for dagtimerne kan bidrage fil at
reducere den tunge trafik og gener-

ne fra denne. Herudover vil grenne
trafikveje pd sigt medfere en omstilling
til keretgjer, som stajer og forurener
mindre. Yderligere reduktion aof tung
trafik vil kreeve, at behovet for at f&
bragt varer fil Indre By og brokvarterer-
ne bliver reduceret.

Biltrafik og tung trafik overflyttes til de
ydre bydele i kommunen samt til nabo-
kommunerne, hvor det primaert er det
regionale vejnet - og lokalt pa enkelte
fordelingsgader samt Motorring 3,
Amagermotorvejen og Dresundsmo-




Indre By og Brokvartererne:

Kebenhavns Kommune:

Hovedstadsomradet:

Andring for bil- og tung
trafik

(Vognkm)

Personbil: -35%
Varebil: +1%
Lastbiler: +0,3%

Personbil: -15%
Varebil: +12%
Lastbiler: +7%

Personbil: -1%
Varebil: +4,5%
Lastbiler: +2%

Andring i mobilitet

(Personkm)

(ikke beregnet)

Motorkgretgier: -9%
Cykel: +11%
Kollektiv trafik: +2,5%

Motorkeretgier: 0%
Cykel +7%
Kollektiv trafik: +1,3%

Belastning af vejnettet:

Stor aflastning af hovedparten
af vejnettet

Belastning af enkelte straek-
ninger

Aflastning af centrale vejstraek-
ninger og radialveje

Merbelastning af ringsvejsfor-
bindelser

Nogen merbelastning af
Motorring 3 samt Amager- og
Dresundsmotorvejen

Lille merbelastning af bl.a.
Fasanvej, Térnvej, Avedere
Havnevej, Ring 3 og Ring 4

Traengsel:

Generelt starre franEsel for

Mindre eller naesten usendret

Sterre traengsel pa Motorrin

biltrafik og tung trafik i myld- treengsel i de fleste kryds 3 samt Amager- og Dresunds-
retiden motorvejen
e  Starre treengsel i fa kryds
CO,-udledning pr. ar e  -46.000 ton e -28.000ton e +4.700 ton

Veijtrafikstaj og
luftforurening:

Fald langs de fleste veje

Stor stigning p& enkelte veje

Fald langs de fleste veje

Stor stigning pa enkelte veje

Uaendret langs de fleste veje

Stor stigning pa enkelte veje

Trafiksikkerhed og
tryghed

140-212 fzerre personskade-
ulykker over 5 ar fra implemen-
teringen.

Markant hgjere tryghed

Uaendret uheldsbillede pa de

fleste veje

Lidt sterre barrierer langs nogle
starre veje

(ikke beregnet)

Frigjort areal til byrum/-

Op til 230.000 m?

(ikke beregnet)

(ikke beregnet)

liv

Detailhandel .

Marginalt forbedret omsaetning | o

(ikke beregnet)

(ikke beregnet)

Tabel 1: Oversigt over effekter fra initiativer som Kabenhavns Kommune selv kan gennemfare. Vaerdier for sendring i mobilitet for kollektiv trafik er ud-
regnet for Kebenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune samlet.

torvejen, som bliver mere belastede.
Selvom disse veje som udgangspunkt
er tilteenkt og indrettet til at betjene
store trafikmaengder og tung trafik, vil
overflyingen medfere gget traengsel.

Dette kan affgde - eller fremskynde -
behovet for kapacitetsoptimeringer,
eller at nabokommunerne gennemfarer
samme type initiativer som Kabenhavns
Kommune.

For kommunen som helhed reduceres
CO,-udledningen med 28.000 ton pr.
&r. Ligesom for trafikarbejdet sker der
markante reduktioner i CO,-udled-
ningen i Indre By og brokvartererne,
mens de ydre bydele i kommunen og
nabokommunerne f&r mindre stignin-
ger. Tilsvarende effekter opnds for
luftforurening og veijtrafikstaj, som ogsa
afhaenger aof trafikarbejdet pa vejnettet.

Ligesom der overflyttes trafik til de ydre
bydele af kommunen, overflyttes der
ogsé trafik til nabokommunerne, hvor

isser Motorring 3 samt Amager- og
Dresundsmotorvejen, Ring 3 og 4 samt
Tarnvej, Avedere Havnevej og Fasan-
vej fér eget trafik. For hovedstadsomrd-
det som helhed @ges CO,-udledningen
med knap 4.700 ton pr. &r pa grund af
@get omvejskarsel.

For Indre By og brokvartererne med-
forer initiativerne, som kommunen selv
kan gennemfare, at trafiksikkerheden
og trygheden forbedres generelt.

Det markante fald i trafikbelastningen
pa hovedparten af vejnettet i Indre By
og brokvartererne vil - sammen med
hastighedsreduktionen - ogsa forbedre
trygheden markant, iszer for cyklister
og fodgeengere.

P& udvalgte straekninger (bl.a. Narre-

brogade) er der behov for yderligere

restriktioner eller afvaergetiltag som fx

hastighedsbegraensning, trafiksanering
og anlaeg aof cykelstier.

Initiativerne, som kommunen selv kan
gennemfgre, friger op til 230.000
kvadratmeter vejareal i Indre By og
brokvartererne - hvilket svarer il ca.
2,5 gange Tivolis areal. Dette areal
kan anvendes til byliv og rekreative
formal.

Safremt Kebenhavns Kommune gnsker
at udnytte dette til varige forbedrin-
ger af byrum og rekreative/grenne
kvaliteter, skal der afssettes saerskilte
anlaegsmidler ud over dem, som er
estimeret for midlertidige filtag i tabel 2
pa side 16.

For detailhandlen forventes marginalt
positive effekter for omsaetningen i In-
dre By og brokvartererne. Det skyldes
primaert, at trafikal fredeliggerelse bi-
drager til mere ophold i byrummet, og
fx udeservering bliver mere attraktiv.

Enkelte funktioner kan vaere afhaengige
af biladgang, for at de kan opretholdes
i de fredeliggjorte omrader.



Initiativer Kagbenhavns
Kommune selv kan
gennemfigre

Initiativer til at reducere biltrafik
P& baggrund af erfaringer fra flere udenlandske eksempler foreslés falgende initiativer til at begreaense biltrafik i Indre By og
brokvartererne:

* Trafikeer, som hindrer gennemkarende biltrafik og tung trafik i afgraensede omréder, og samtidig
@ understatter cyklisme, gang og kollektiv trafik. Trafikgerne kan anlaegges enkeltvist, men har sterst
effekt, hvis de etableres over starre sammenhaengende byomréder.

Trafikeer

* Gronne trafikveje, som begraenser bil- og tung trafik pd de overordnede veje. Det kan bl.a.
------- geres vha. seerligt afmaerkede baner pé det overordnede vejnet, som kun tillader busser, cykler samt
- i starten - nul-emissionskaretajer. De grenne trafikveje fremmer derved cyklisme, gang og kollektiv

trafik samt friger arealer, der i dag er reserveret til biltrafikken. Granne trafikveje forudsaetter trafike-
er, som kan hindre trafikken i at flytte over pa andre veje i kommunen.

' * Omprioriterede trafikveje for at fremme alternativerne til biltrafik, sé flere trafikanter anvender

i Cityringen og andre energi- og pladseffektive transportformer. Dette kan bl.a. gares ved at reducere

antallet af kerespor for biltrafikken pa flersporede straekninger. De avrige spor reserveres fil bustra-

Omprioritere
regionale veje

fik, cykeltrafik og andre grennere transportformer samt géende og/eller til at frigere arealer, der i
dag er reserveret til biltrafikken.

®/ * Fzerre P-pladser, hvilket kan medvirke til at saenke bilejerskabet og gere det mindre attraktivt at
benytte bil som transportmiddel i Indre By og brokvartererne. Samtidig kan det frigere arealer, der i

Reducere P-pladser dag er reserveret fil biltrafikken.

@ * lkke-fysiske initiativer i form af Mobility Management. Mobility Management omfatter vejled-
G ning og pévirkning af trafikanter for at fremme en effektiv og baeredygtig transport, der nedbringer

— treengsel og @ger den enkelte trafikants mobilitet. Det kan bl.a. geres ved at promovere kollektiv
Ikke-fysiske filiag

trafik og cykel til pendling samt promovere hjemmearbejde.




Initiativer til at reducere den tunge trafik
Felgende initiativer vil i nogen grad kunne begraense maengden - eller generne fra - den tunge trafik. Initiativerne bygger
dels p& udenlandske eksempler og dels p& et medlemsforslag fra Borgerrepraesentationen i Kebenhavns Kommune:

Gronne trafikveje

wlolo!

Citylogistik

Varelevering uden
for dagtimerne

Gronne trafikveje, som beskrevet ovenfor med gennemkarselsforbud for fossil trafik, der vil
fungere som restriktion for hovedparten af vare- og lastbiler i en érraekke indtil de er udskiftet med
nulemissionskaretgjer.

Citylogistik, hvor gods konsolideres (pakkes teettere) samt overflyttes til mindre biler og el-cykler,
som i begraenset omfang kan bidrage fil at mindske tung trafik. Helt konkret kan Kebenhavns Kom-

mune understgtte udviklingen af citylogistik-lzsninger, ved at indfere krav til kommunale leverandg-
rer og egne transporter. P& kort sigt er tiltagets effekter sandsynligvis begraensede. P& lengere sigt i
dialog med branchen kan der sandsynligvis opnds sterre effekter.

Stajsvag varelevering i ydertimerne, som kan reducere en del af den tunge trafik pé de tids-
punkter, hvor der feerdes mange fodgaengere og cyklister, men som samlet set ikke reducerer antal-
let of lastbiler.

Initiativer til at fremme pladsbesparende transportformer
Felgende initiativer foreslas til at styrke kapaciteten for de pladsbesparende transportformer yderligere. Samtidigt eges mo-
biliteten for de trafikanter, der overflyttes gennem initiativer for reduktion af biltrafikken i Indre By og brokvartererne:

&

Bedre cykel-
fremkommelighed

4

Fredeliggerelse

4

Forbedrede forhold
for fodgaengere

o)
Oo—-0

Delebiler

Forbedret fremkommelighed for cykeltrafik i form af udvidelse af kapaciteten pé cykelsti-
nettet, sa den samlede mobilitet fastholdes, og det bliver mere attraktivt at cykle.

Fredeliggorelse af Middelalderbyen, der vil medvirke til at reducere biltrafikken i den cen-
trale del of Indre By med op til 75%, og derved frigare areal og ege trafiksikkerhed og tryghed i
trafikken.

Forbedrede forhold for fodgaengere, som kan medvirke til at forbedre adgangen til og bru-
gen af den kollektive trafik, herunder Cityringen.

Delebiler, delecykler og multimodale knudepunkter (med gode skiffemuligheder og
P-pladser reserveret til delecykler, delebiler samt andre pladseffektive transportformer ved kollektive
transporttilbud) som kan medvirke il at forbedre adgangen til og brugen af den kollektive trafik,
herunder Cityringen.




Initiativer, hvor Kgbenhavns
Kommune er atha®&ngig af
andre aktgrer

Udover de initiativer som Kebenhavns
Kommune selv kan gennemfere, er
der en raekke yderligere initiativer, der
afhaenger af eksterne aktarer - eller
endret lovgivning - og som vil kunne
reducere biltrafik og tung trafik samt
fremme pladsbesparende transportfor-
mer og gge anvendelsen af Cityringen
og anden kollektiv transport.

Disse initiativer omfatter:

Nul-emissionszone (statsligt/kom-
munalt initiativ)

Kerselsafgifter (statsligt/kommu-
nalt initiativ)

Forbedringer i bustrafikken (nabo-
kommuner og Movia)

Letbane p& Frederikssundsvej
(statsligt initiativ/nabokommuner)
Metro Havnering (statsligt/kom-
munalt initiativ)

Farerlase S-tog (statsligt initiativ)
Dstlig Ringvej (statsligt/kommunalt
initiativ)

Nul-emissionszone og kersels-
afgifter kan formentlig realise-

res vaesentlig hurtigere, hvis det
lovmaessige grundlag sendres, eller
hvis Kebenhavns Kommune kan fé
lov til at ivaerksaette initiativerne som
forseg.

De @vrige initiativer, som forudsaet-
ter statslig medvirken, har forment-
lig en tidshorisont p& 10 - 20 ér
(hvilket dog i hej grad er afhaengigt
af de tilhgrende beslutningsproces-
ser).
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Vejnetsplan med
seks trafikger

Figur 2 viser forslag til vejnetsplan med
aendringer p& det kommunale vejnet

i form af: Trafikeer, grenne trafikveje
samt omprioriterede veje, der alle

bidrager positivt til reduktion aof biltrafik.

Tiltagene serger samlet for, at biltrafik
med aerinde i Indre By og brokvarte-
rerne stadig har adgang, men samtidig
reduceres den gennemkarende biltrafik
og antallet of tunge karetgjer uden
rinde i bydele/trafikeer.

Grundlzeggende er der tale om
initiativer, der begraenser biltrafikkens
og den tunge trafiks mulighed for at
kere pé tveers af byens brokvarterer
(fx fra Nerrebro til Nordhavn gennem
Dsterbro) samt kere pd tvaers af Indre
By (fx fra Nordsjzelland til Amager via
Langebro).

De regionale veje mellem trafikeerne
fungerer fortsat som adgangsveije til
brokvartererne og Indre By og som
cirkulationsringe til betjening af trafike
ernes primaere adgangsveje.

Langt de fleste aendringer vil som
enkeltstdende initiativer (eller som en
kombination af flere forskellige initiati-
ver) resultere i mindre areal reserveret

. Kersel med alle typer of keretgjer

Overordnet princip for trafikeer

033

Usgyyouy | uopv®
Us iy suoz U

. Udelukkende kersel med nulemissionskeretajer

til biltrafik og tung trafik.

Vejnetsplanens aendringer resulterer
flere steder i @get traeengsel for biltra-
fikken i Indre By og brokvartererne.
Emissionsfri keretgjer vil dog have en
forbedret - eller vaendret - fremkomme-
lighed som felge af grenne trafikveje.

Sidelgbende med @get traengsel vil der
ske en overflytning af persontransport
fra biltrafikken til kollektiv transport,
cykel og gang.

Med implementeringen af grenne
trafikveje fér nul-emissionskeretajer
stort set uhindret adgang fil Indre by og
brokvartererne samt de regionale veje.
P& sigt - i takt med stigende elbilejer-
skab - vil det vaere nedvendigt ogsé at
forbyde gennemkarsel for nul-emissi-
onskegretaijer for at begraense biltrafik-
ken i Indre By og brokvartererne.

Seks trafikger i Indre By og
brokvartererne

Afgraensningen af Indre By og brokvar-
tererne giver mulighed for en opde-
ling i seks forskellige trafikger, der er
forenelige med de foresldede trafikger
i analysen om ‘gren omstilling af trafik-

ken. Trafikeerne placeres her:

1. Indre By

2. Amager

3. Havnelabet
4. Vesterbro
5. Narrebro
6. Dsterbro

Dernes starrelse (se figur 2) mé ikke
vaere for store, da det vil medfare uhen-
sigtsmaessig omvejskarsel. Omvendt
md gerne ikke vaere for smd, da det vil
udvande deres effekt.

Trafikeerne begraenser ikke den
gdende, cyklende og kollektive trafik.
Nul-emissionskeretgijer vil ogsé kunne
friholdes delvist fra begraensninger.
Den fossile biltrafik vil dog opleve
sendringer i form af:

e Ensretninger

* Grgnne trafikveje og vejlukninger

* Svingforbud

* Hastighedszone (afgreenset til om-
réder med hastighedsbegraensning
pé 30 eller 40 km /1)

* 20% feerre parkeringspladser

10



Trofikeer ()

Regionale veje e
Omprioriterede regionale veje ===
Granne trafikveie  amm

Omprioriterede fordelingsgoder ===

Figur 2: Vejnetsplan for reduktion af biltrafik og tung trafik i Indre By og
brokvartererne.
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Effekter af initiativer
som kommunen selv kan

gennemf@re

M Lastbil -6%
M Varebil -5%
Personbil  -59%

Vesterbro-
Indre By = @sterbro Ngrrebro Kongens  Valby
Enghave
4% 26% -12% 9% 7%
-3% 16% 3% 27% 18%
-27% -37% -26% 4% 1%

Trafikale effekter

De trafikale effekter af initiativerne,
som Kabenhavns Kommune selv
kan gennemfare, er beregnet ved

hjzelp af trafikmodellen OTM 7.

Beregningerne viser, hvordan det
samlede transportarbejde (antal
kerte km pr. hverdagsdegn) i Ke-
benhavns Kommune bliver eendret
i forhold til en situation uden tiltag

(basis 2025):

* Biltrafikken falder med 35%
for Indre By og brokvarterene
samt med 15% i hele Kaben-
havns Kommune

* Trafik med varebiler og last-
biler stiger hhv. 1% og 0,3% i
Indre By og brokvarterene samt

Personbil ® Varebil ™ Lastbil

Vanlgse

Brgnshgj- _. . Amager Amager Amager
Husum Bispebjerg Dst Vest Syd
0% 21% -9% 4% 18%
-7% 35% -6% 6% 38%
-5% 3% -23% -27% 11%

Figur 3: Forskel i transportarbejdet (det samlede antal kerte km pr. hverdagsdegn) for de
forskellige transportformer opdelt p& byomréder

med hhv. 12% og 7% i hele Ka-
benhavns Kommune, som falge
af omvejskarsel pga. restrikti-
onerne, og fordi hovedparten
af den tunge trafik har serinde

i Indre By og brokvarterene,
hvor den betjener detailhandel,
service, byggepladser, mv. Den
tunge trafik bliver imidlertid
koncentreret pa faerre og sterre
veje, som er indrettet hertil,
hvorved den generer omgivel-
serne mindre. Herudover kan
Citylogistik samt stgjsvag vare-
levering i ydertimerne bidrage
til at reducere den tunge trafik
og generne fra denne. Yderli-
gere reduktion af tung trafik vil
kreve at behovet for at f& bragt
varer til Indre By og brokvarte-
rerne bliver reduceret.

* Kollektiv trafik stiger med
2,5%. Dette daekker over stig-
ninger p& 3,4% for metro, 2,5%
for bus, 2,2% for S-tog og 1,1%
for regionaltog.

* Cykeltrafik stiger med 11%.

Som det fremgaér of figur 3 falder
iszer biltrafikken, men ogsa den tun-
ge trafik i Indre By og i hovedparten
af bydelene i brokvartererne. Det
forudsaetter naturligvis, at restrikti-
onerne handhaeves og overholdes,
hvilket kan kraeve ekstra indsatser
fra politiet seerligt i starten.

Narrebro og Amager Vest oplever
dog en sterre stigning i transport-
arbejdet for iszer lastbiler og vare-
biler, hvilket skyldes omvejskarsel,
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Mere trafic [N
Mindre trafik I

Figur 4: Forskel i hverdagsdegntrafikken (HVDT) mellem basis i 2025 og de initiativer Kebenhavns Kommune selv kan iveerkszette. P& de
rede veje stiger trafikken, mens den falder p& de grenne veje. Veje med aendringer <10% er gré. Kommunegraenser er sorte.

Kilde: OTM 7.

hvor en del af vare- og lastbiltra-
fikken overflyttes til iseer Agade,
Vejlands Allé og andre straekninger
(bl.a. Nerrebrogade, hvor der bar
indfgres yderligere restriktioner for
at afveerge dette).

For Dsterbro stiger den tunge trafik
lidt pga. overflytning til Kalkbraen-
derihavnsgade og Nordhavnsve;.

Tilsvarende for Vesterbro og Kgs.
Enghave, hvor varebiler oplever en
lille stigning pga. omvejskarsel.

Hovedparten af biltrafikken og den
tunge trafik overflyttes til de ydre
bydele i kommunen samt til na-
bokommunerne, hvor det primeert
er det regionale vejnet - og lokalt
pa enkelte fordelingsgader samt

Motorring 3, Amagermotorveijen
og Dresundsmotorvejen, som bliver
mere belastede. Selvom disse veje
som udgangspunkt er tiltaenkt og
indrettet til at betjene store trafik-
maengder og tung trafik, vil over-
flytningen medfere gget traengsel.
Dette kan affade - eller fremskynde
- behovet for kapacitetsoptimerin-
ger.
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For hovedstadsomradet som helhed
sker en overflyting fra bilture til
bade gang-, cykel- og kollektivture
som fglge af initiativerne. Stignin-
gerne i personture ligger bereg-
ningsmaessigt omkring ca. 1,5%,
5% og 3% for henholdsvis gang,
cykel og kollektive personture. |
den kollektive trafik er det seerligt
metro, bus og S-tog, der vil opleve
en stigning i antal pastigere i hele
hovedstadsomradet som fglge aof
initiativerne.

Initiativerne, som Kabenhavns
Kommune selv kan gennemfgre ift.
at reducere biltrafik og tung trafik

i Indre By og brokvartererne samt
fremme aof pladsbesparende trans-
portformer, har séledes en positiv
effekt ift. at n& KP19s trafikale mal.

CO,-reduktion, luftforurening

og veijtrafikstoj

Initiativerne, som kommunen selv

kan gennemfare, medfarer, at

CO,-udledningen sendres med:

* Ca.-46.000 ton CO, pr. ar for
Indre By og brokvarterne

* Ca.-28.000 ton CO, pr. ér for
hele Kebenhavns Kommune

* Knap +4.700 ton CO, pr. ér for
Hovedstadsomradet som helhed

Ligesom for trafikarbejdet sker der
markante reduktioner i CO,-udled-
ningen i Indre By og brokvartererne,
mens de ydre bydele i kommunen
og nabokommunerne far stignin-
ger, der kan medfgre et behov for
at iveerksaette yderligere initiativer
malrettet disse omrader. Tilsvarende
effekter opnds for luftforurening og
vejtrafikstej, som ogsé afhaenger of
trafikarbejdet pd vejnettet.

-1,0%

-2,0%

6,0%
5,0%
4,0%
3,0%
2,0%

]’O% .

Gang

0,0%
Cykel

Billzr Bil,ler Kollektiv trafik

Figur 5: A&ndring i antal ture pr. fransportform for hele hovedstadsomrédet.

-3,0%

| alt

Forskel Tons CO2 udledt

<-12500 [
|
[

Bispebjerg

Total: 4.200
Brenshaj Dsterbro e
Total: -1.200 Total: -6.600 i‘
>12.500 [

Nerrebro
Total: -3.900
Vanlgse
Total: 1.600
Frederiksberg
Total: 2.300
Amager @st
Total: -3.700
Valby
Total: 3.400
Amager Vest
Total: -6.200

-y

Figur &: Forskelle i CO,-udledningen (ton pr. &r) mellem basis 2025 og initiativer Kebenhavns

Kommune selv kan gennemfere.
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Trafiksikkerhed og tryghed
For Indre By og brokvartererne
medferer initiativerne, som kommu-
nen selv kan gennemfare, at trafik-
sikkerheden og trygheden forbed-
res generelt.

Trafikeerne, inkl. de foresléede 30
km/t-hastighedszoner i alle er-
ne, kan erfaringsmaessigt reducere
antallet af uheld med 20 til 30%.
Det svarer til en beregnet reduktion
i antallet af personskadeulykker, pa
mellem 140-212 (i forhold til 684)
for en 5-arig periode efter initiati-
verne er implementeret.

Det markante fald i trafikbelastnin-
gen pd hovedparten af vejnettet

i Indre By og brokvartererne vil

- sammen med hastighedsreduktio-
nen - tilsvarende forbedre tryghe-
den markant, iszer for cyklister og
fodgaengere.

De dele af vejnettet, som oplever
gget trafik, er for hovedpartens ved-
kommende tiltzenkt og indrettet fil
haje trafikmaengder og tung trafik,
hvilket medferer, at der kun forven-

tes en marginal - om overhovedet
nogen - andring i trafiksikkerhed
og tryghed pé disse straekninger.
P& udvalgte straeekninger (bl.a.
Narrebrogade) er der behov for
yderligere restriktioner og/eller
afveergetiltag som fx hastighedsbe-
graensning, trafiksanering og anleeg
af cykelstier.

Frigjorte arealer og afledte
effekter ift. detailhandel
Initiativerne, som kommunen selv
kan gennemfere, friger op til
230.000 kvadratmeter vejareal i
Indre By og brokvartererne - hvilket
svarer til ca. 2,5 gange Tivolis areal
- som kan anvendes til byliv og
rekreative formdl. Dette fordeler sig
saledes ift. de foresldede initiativer:

* Grenne trafikveje samt omprio-
riterede trafikveje: 119.000 m?

* Nedlaeggelse af 20% af
de kommunale P-pladser:
100.000 m?

* Fredeliggerelse of Middelalder-
byen: 5.000 - 13.000 m?

Hvis Kegbenhavns Kommune gnsker

at udnytte dette til varige forbedrin-
ger af byrum og rekreative/granne
kvaliteter, bar ovenstédende tiltag
udferes som permanente projekter.
Det vil kraeve, at der afsaettes an-
leegsmidler til dette. Anlaegsmidler
til byrum indgdr ikke i de anslaede
anlegsomkostninger pa naeste side.

For detailhandlen forventes margi-
nalt forbedret omsaetning i Indre By
og brokvartererne.

De marginalt positive effekter for
restauranter, caféer og andre
bylivsfunktioner skyldes primeert, at
trafikal fredeliggerelse bidrager til
mere ophold i byrummet, og at fx
udeservering bliver mere attraktiv.

Enkelte funktioner kan vaere afhaen-
gige af biladgang (fx mebelhandel,
gallerier), for at de kan opretholdes
i de fredeliggjorte omrader.
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Initiativer til at reducere biltrafik og tung trafik vha. midlertidige tiltag

Anlaegsomkostning | Arlig driftsomkostning
(mio. kr.) (mio. kr.)
Indre By 15 3
Dsterbro 12,5 2,5
Narrebro 13 2,5
Vesterbro 12 2
Havnelzbet 7 1,5
Amager 9,5 2
Nedlseggelse af P-pladser (ca. 20%) 5 0,5
Mobility Management (kampagner o.l.) 0 5
Citylogistik (kun kommunal administration) 0 3
I alt 74 22

Tabel 2: Oversigt over ansldede anlsegsomkostninger (i alt) og driftsudgifter pr. &r (fx
vedligehold af afmaerkning, afspaerring og midlertidige sendringer af vejenes tvaerprofil). |
forbindelse med nedleeggelse af p-pladser m& der herudover forventes et provenutab.

Initiativer til fremme of gren transport vha. permanente tiltag

Anlaegsomkostning | Arlig driftsomkostning
(mio. kr.)
(mio. kr.)
Cykelstiprioriteringsplan 2017-2025 931 30
Fredeliggerelse af Middelalderbyen 25 1
Delebiler og multimodale hubs 70 2
| alt 1.026 33

Tabel 3: Oversigt over ansl&ede anlsegsomkostninger (i alt] og vejtekniske driftsudgifter pr. ar.

Anl>egs- og driftsskonomi
Tabel 2 og Tabel 3 viser ansldet
anlaegs- og driftsgkonomi for initia-
tiverne, som Kebenhavns Kommune
selv kan gennemfare.

Det skal bemaerkes, at driftsomkost-
ningerne til midlertidige vejtekniske
tiltag er forholdsmaessigt hgjere end
for tilsvarende permanente om-

bygninger, idet midlertidige tiltag
er mindre robuste. Derfor mé& der
forventes lebende driftsudgifter til
re-etablering of midlertidige tiltag,
afspaerringer, faerdselstavler og
afmaerkning samt evt. midlertidigt
byrumsinventar.

Hvis initiativerne i Tabel 2 udfares
med permanente ombygninger, vil

anlaegsomkostningerne @ges med
faktor 10-20.
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Udrulningen af initiativerne ber star-
te med projekter, som Kebenhavns
Kommune selv kan ivaerksaette
vafhaengigt af andre aktarer.

Den starste effekt af initiativpakken
vurderes at komme fra trafikeerne
samt fra de grenne trafikveje og
omprioriterede veje. Trafikeerne kan
principielt etableres som selvsteendi-
ge initiativer, som ikke er afhaengige
af de grenne trafikveje og ompriori-
terede veje.

Derimod forudsaetter grenne tra-
fikveje og omprioriterede veje, at
trafikeerne etableres samtidig for
at undgé ugnsket sivetrafik pé de
mindre veje.

Trafikeerne har kun begraenset - om
overhovedet nogen - effekt p& den
samlede trafikbelastning i Indre By
og brokvarterene, hvis de etableres
som f& isolerede ger. Ideelt set bar
Kebenhavns Kommune derfor an-
leegge trafikeer i hele Indre By og
brokvartererne pé en gang.

| forhold til at opna erfaringer med
initiativet, anbefales det imidlertid at
starte med et forsgg i en afgraenset
del af Narrebro, hvor den eksiste-
rende trafikstruktur har lighed med
en trafike.

Den egentlige udrulning anbefales
at starte med Indre By og derefter
udrulle trafikeerne til brokvarterer-
ne.

Samlet kan trafikser med tilhgrende

Udrulningsplan

grenne trafikveje og omprioritere -
de veje gennemfares inden for en
periode pé fem &r vha. midlertidige
tiltag.

Det vil kunne udrulles sidelgbende
og i samspil med gennemfgrelse

af initiativer fra analysen om den
grenne omstilling aof trafikken. Det
vil i udgangspunktet betyde, at initi-
ativerne implementeres som midler-
tidige initiativer og med begraense-
de midler frem til 2025.

Ved at anlaegge trafikeen i Indre By
som en af de farste, bliver indsatsen
koncentreret i den mest centrale

del af kommunen, der ogsé har en

vaesentlig hgjere andel af trafikar-

bejdet fra biltrafik og tung trafik ift.
brokvartererne. Implementering af
trafikgerne foresléas derfor i falgen-
de rackkefalge, hvor der startes
med forsgg i en enkelt bydel, hvor-
efter trafikeerne udrulles indefra og
ud:

1. Nerrebro (forseg i afgraenset
del fra 2022)

2. Indre By (2023 - evt. samtidig
med fredeliggerelsen af Mid-
delalderbyen)

3. Osterbro, Ngrrebro (den
resterende del), Vesterbro samt

Havnelgbet og Amagerbro
(2024)

Samtidig kan reduktion of P-pladser
med fordel udrulles gradvist med

fx 5% 12022, til 10% i 2023 og til
20%i2024.

Herved vil dette initiativ understatte

effekterne fra de gvrige i takt med
indfasningen.

Forseg med citylogistik, som kan
medvirke til at mindske den tunge
trafik, kan med fordel ivaerksaettes
parallelt hermed efter falgende
overordnede hovedtidsplan:

* 2021-22: Planlaegning af
omladecentral samt aftaler med
kommunale leveranderer

* 2023-24: Etablering of omla-
decentral og indkeb af alterna-
tive, mindre (eldrevne) keretgjer

* 2025: Ibrugtagning af forsag
omfattende kommunale leve-
randgrer.

Det anbefales, at Kebenhavns
Kommune prioriterer og starter med
falgende projekter, som dels under-
stetter initiativerne til reduktion af
biltrafik og tung trafik, og som dels
har en begraenset anlaegsekonomi
sammenlignet med de samlede
udgifter il cykelprojekterne:
* Fredeliggerelse of Middel-
alderbyen, som med fordel
kan iveaerkszettes parallelt med
anleeg of trafikg i Indre By.
* Delebiler og multimodale
knudepunkter, som kan startes
i Indre By og derefter etableres
parallelt med de evrige trafike-
er i brokvartererne.

Samme tilgang kan anvendes ift. at
prioritere og anlaegge cykelprojek-
terne.
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Pavirkning af
nabokommunerne

De positive effekter med reduktion
af biltrafik og tung trafik i Indre By
og brokvartererne (samt afledte
positive falgevirkninger) er i nogen
grad pé bekostning af de ydre dele
af Kebenhavns Kommune, Frede-
riksberg Kommune, nabokommu-
ner samt motorvejsnettet omkring

Kabenhavn.

Dette vil age trafikbelastning og
traengsel i spidsperioderne og
dermed fremskynde behovet for
kapacitetsudvidelser. Alternativt
skal nabokommunerne ivaerkszette
tilsvarende initiativer til reduktion af
biltrafik og tung trafik som Kaben-
havns Kommune.

Overflytning af trafik til Fasanve;j,
Ring 2 og motorvejsnettet kan med-
fare heringspligt hos nabokommu-
nerne samt hos Vejdirektoratet.

Antal kerte km for bade cykel- og
kollektiv trafik for hovedstadsomrd-
det stiger som helhed, mens antal
kerte km i bil falder.

For nabokommunerne stiger biltrafik
og tung trafik, hvilket er et udtryk
for, at en del gennemkarende trafik
i Indre By og brokvartererne over-
flyttes til veje i nabokommunerne og
til statsvejnettet.

Da CO,-udledningen fra vejtra-
fikken falger trafikarbejdet, stiger
denne ogsé i de fleste nabokommu-
ner omkring Kebenhavn.

Den samlede effekt for hoved-
stadsomradet udger en stigning pé
4.700 ton CO, pr. ér.
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Andring i CO, udledning pr.

ar (ton)
Kebenhavn -28.000
Frederiksberg 2.300
Gentofte -4.300
Gladsaxe 6.400
Herlev 1.500
Roedovre 5.000
Hvidovre 6.400
Tarnby 3.400

Figur 7: Forskelle i CO,-udledningen (ton pr. &r) mellem basis 2025 og initiativer
Kabenhavns Kommune selv kan gennemfare. Vist for Kebenhavns Kommune og
nabokommuner.
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1. Indledning

Borgerrepraesentationen i Kebenhavns Kommune har med Budget 2020 besluttet at undersege,
hvordan biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne kan reduceres. Formalet er at ud-
nytte potentialet fra Cityringen og fremme pladsbesparende transportformer, som understatter
Kebenhavns Kommunes trafikale malsatninger.

Samtidig kan reduktion af biltrafik og tung trafik frigive plads til andre funktioner i byen, ege
tryghed og trafiksikkerhed samt mindske CO2-udledning og luft- og stejforurening fra trafikken i
Indre By og brokvartererne.

| foraret 2020 blev de farste delafleveringer rapporteret til Kebenhavns Kommune. De gav et
konkret forslag til, hvordan en trafike pa Nerrebro kan implementeres.

Denne rapport beskriver et samlet forslag til initiativer, som kan reducere biltrafik og tung trafik
samt fremme pladsbesparende transportformer i Indre By og brokvartererne. Initiativerne om-
fatter blandt andet etablering af trafikeer. Sammen med en raekke avrige fysiske a&ndringer af
vej- og cykelstinettet samt ikke-fysiske initiativer, er det malet at understette Kebenhavns Kom-
munes arbejde med at opna de ovennavnte mal.

1.1 Baggrund

Befolkningen i Kebenhavns Kommune er vokset med mere end 20 % de seneste ti ar og forven-
tes at stige med 100.000 frem mod 2031. | takt med at der bliver flere kebenhavnere, og der
kommer flere arbejdspladser i byen, vokser presset pa bade veje, cykelstier og i den kollektive
trafik med reduceret fremkommelighed til felge. Samtidig er bilejerskabet stigende, hvilket ager
presset pa parkeringspladserne i byen.

| 2019 udgjorde biltrafikken 30 % af alle ture, som vist pa Figur 1, mens andelen af cyklister ud-
gjorde 28 %, og rejsende i den kollektive trafik samt gaende hver udgjorde 21 %.

STATUS 2019

25% 25%

MAL
KOMMUNEPLAN 2019

Figur 1: Fordeling af ture til, fra og i Kebenhavn kontra mdl i kommuneplanen. Kilde: KP1g.
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Derfor er det en udfordring at nd de trafikale malsatninger i Kommuneplan 2019 (KP19) og
KBH2025 Klimaplanen om at:

e Biltrafikken i 2025 maksimalt skal udgere 25 % af alle ture, der foretages i Kebenhavn.
e Antallet af ture fordeler sig pa mindst 25 % gang, 25 % cykling og 25 % kollektiv trans-
porti2025.

En opgerelse fra 2016 angiver, at vejarealet i Kebenhavns Kommune er fordelt, sa 66 % anven-
des til biler, tung trafik og busser (kerebaner og kantstensparkering), 7 % til cykelstier, 1 % til vej-
bane med busprioritering og 26 % til fortove og pladser. Cykelparkering er placeret pa fortove
og pladser og udger 1 % af det samlede vejareal. En prioritering af de pladsbesparende trans-
portformer pa en straekning i de teettere bydele ager erfaringsmaessigt den samlede fremkom-
melighed, idet antallet af personer, der vaelger at transportere sig pa den straekning, stiger. Det
er eksempelvis tilfaeldet pa flere streggader, hvor kerebaner til biler er omprioriteret til busser,
cykelstier, fortove mv.

i (0 W
0 {0 SR

\\\ S I i
Figur 2: Eksempel pd en streggade (Amagerbrogade) hvor de pladseffektive trafilg‘rmer - gang, cykel og kol- -
lektiv bustrafik - er prioriteret hgjest samtidig med, at arealer er frigjort til andre formal.

Med Cityringen har byens brugere faet et nyt, omfattende og grent transporttilbud. Det bety-
der, at 85 % af alle boliger samt arbejds- og studiepladser i de taetteste bydele ligger inden for
600 meters afstand af en metro- eller S-togsstation. En begraensning af biltrafikken og den
tunge trafik i disse bydele kan frigere areal, som kan anvendes til at forbedre adgangsforholdene
til Cityringen samt andre initiativer, der kan @ge potentialet for at overflytte biltrafik til kollektiv
trafik samt til andre plads- og energieffektive transportformer. Det vil desuden have en positiv
indvirkning pa ekonomien i den kollektive trafik.
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Figur 3: Med Ctr/ngen ges potentialet for at flyte ﬂe}e til

BD S

y kollektiv trafik i Indre By og brok;;znererne.
Denne analyse skal give Kebenhavns Kommune grundlag for at beslutte yderligere initiativer i
forhold til at nd@ malsaetningerne i bade kommuneplanen (KP19) og Klimaplanen samt for at
veelge lgsninger til reduktion af biltrafik og tung trafik, der samtidig giver bedre forhold for fod-
gaengere, cyklister og den kollektive trafik.

1.2 To mobilitetsanalyser der udferes samtidig

Parallelt med analysen for ‘Reduktion af biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne’ gen-
nemferer Kebenhavns Kommune en separat analyse af ‘Grgn omstilling af trafikken’, hvis ho-
vedfokus er at undersege, hvordan CO2-udledningen fra vejtrafikken kan reduceres gennem tre
forskellige initiativpakker.

Hvor ‘Gren omstilling af trafikken’ bestdar af en raekke initiativpakker, der hver isaer kan skaleres

til forskellige CO2-reduktionsmal, sa bestar denne analyse af en raekke initiativer, som i mere el-
ler mindre grad kan implementeres uafhaengigt af hinanden. Initiativerne i denne analyse er op-
delt i overskrifterne:

e Initiativer til at reducere biltrafik og tung trafik, som Kgbenhavns Kommune selv kan
gennemfere. Gennemfares disse med forelagbige foranstaltninger, er der stort overlap
til grundpakken i “Gren omstilling af trafikken” samt enkelte andre initiativer i de for-
skellige pakker, somillustreret pd naeste side.

e Initiativer til at fremme pladsbesparende transportformer, som Kebenhavns Kommune
selv kan gennemfere med brug af flere anleegsmidler, som allerede er beskrevet i eksi-
sterende kommunale planer. Her er et lille overlap med ‘Gren omstilling af trafikken’,
som opererer med cykeloptimering i trafiksignaler, men ikke fysiske anlaeg af cykelstier,
som i denne analyse.

e Initiativer til at reducere biltrafik og tung trafik og fremme pladsbesparende transport-
former, hvor Kebenhavns Kommune er afhangig af andre akterer.
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Begge analyser har et vist overlap, da de omfatter flere af de samme typer af initiativer, men
med forskellig tidshorisont og anleegsekonomisk begraensning samt geografi. Derfor kan effek-
terne fra de to analyser ikke sammenlignes direkte.

Men begge analysernes initiativer understetter og komplementerer hinandens mélsatninger og
vil i vid udstraekning kunne realiseres parallelt.

Figur 4 viser faellesmaengden mellem initiativer i denne analyser, som Kgbenhavns Kommune
selv kan gennemfare, og initiativpakkerne i ‘Gren omstilling af trafikken’.
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Figur 4:'Feellesmaengde’ ml. denne analyse og de tre initiativpakker fra ‘Gran omstilling af trafikken’. De feelles
initiativer er ikke identiske, bl.a. er der forskel i geografisk udbredelse, anvendelse af anlsegsmidler, omfang af
reduktion i p-pladser og CO2-reduktionerne, der kan opnds.
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2. Sammenfatning

Ved at implementere initiativer, som Kgbenhavns Kommune selv kan gennemfere, er det muligt
at reducere biltrafikken lokalt i Indre By og brokvartererne. For hele hovedstadsomradet vil bil-
trafikken vaere uaendret.

Overflytningen af trafik medferer samtidig en stigning i cykeltrafik og brug af Cityringen i Indre
By og brokvartererne.

Den tunge trafik vil vaere stort set uaendret i Indre By og brokvarterne, men vil stige for hele ho-
vedstadsomradet pa grund af @get grad af omvejskersel. Generelt medfgrer initiativerne, at bil-
trafik og tung trafik bliver overflyttet til de ydre dele af Kebenhavns Kommune samt Frederiks-

berg og nabokommunerne.

Inden for de handlemuligheder Kabenhavns Kommune har, er det ikke muligt at reducere trafik-
ken med varebil eller lastbil yderligere gennem initiativerne. Det skyldes i hgj grad en mangel pa
reelle alternativer til den tunge varetransport.

Andringerne er undersegt ved brug af trafikmodellen OTM 7.

Indre By og brokvartererne omfatter: Indre By, den nordlige del af Amager, den nordegstlige del
af Vesterbro-Kongens Enghave, Narrebro og @sterbro.

2.1 Oversigt over initiativer

Initiativerne for reduktion af biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne er inddelt i:

1. Initiativer til at reducere biltrafik og tung trafik, som Kebenhavns Kommune selv kan
gennemfgre med midlertidige foranstaltninger og med begraensede anlaegsmidler - el-
ler som permanente foranstaltninger (herunder trafikeer og grenne trafikveje).

2. Initiativer som allerede er beskrevet i eksisterende kommunale planer til at fremme
pladsbesparende transportformer, som Kgbenhavns Kommune selv kan gennemfere
med brug af flere anlaagsmidler (herunder bl.a. anlaeg af cykelstier samt fredeliggerelse
af Middelalderbyen).

3. Initiativer til at reducere biltrafik og tung trafik og fremme pladsbesparende transport-
former, hvor Kegbenhavns Kommune er afthangig af andre akterer, og som kraever om-
fattende anlaegsmidler og har en lang tidshorisont (fx metro- og letbaneprojekter samt
@stlig Ringvej).

For de initiativer, kommunen selv kan gennemfere, beskrives konsekvenser i forhold til:

e Trafikale effekter og mobilitet

e  CO2-reduktion, luftforurening og vejtrafikstej

e  Trafiksikkerhed og tryghed

e Frigjorte arealer og afledte effekter ift. detailhandel
e  Anlags- og driftsskonomi

Effekterne af de initiativer, hvor kommunen er afhangig af andre akterer, er ikke beskrevet i de-

taljer i denne analyse. Dette skyldes, at effekterne fra mere omfattende initiativer som fx Metro
og @stlig Ringvej i hej grad vil overskygge effekterne af de avrige initiativer under punkt 1 og 2
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og derfor risikerer at ‘skaevvride’ konklusionerne. | stedet henvises til de effektvurderinger for de
navnte projekter, der fremgar af saerskilte udredninger og baggrundsrapporter, som er anfert i
afsnit 7.

| afsnit 8.6 beskrives desuden effekter, som kan have betydning for nabokommunerne - herun-
der Frederiksberg Kommune.

Tabel 1 viser, at de foreslaede initiativer, som Kabenhavns Kommune selv kan gennemfare, gi-
ver den gnskede reduktion af biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne samt gget brug
af Cityringen med deraf afledte positive falgevirkninger (bedre plads til byliv, tryghed, sikkerhed
og overflytning til pladsbesparende transportformer mm.).

For kommunen som helhed falder biltrafikken med 15 % (personbiler), mens den tunge trafik sti-
ger med 7 % (lastbiler) pga. omvejskarsel, der primaert overflyttes til regionalvejnettet og en-
kelte fordelingsgader. For kommunen som helhed falder trafikarbejdet samlet set. Det betyder
blandt andet, at CO2-udledningen reduceres med 28.000 ton pr. ar i Kebenhavns Kommune.

Der sker ogsa en overflytning af trafik til nabokommunerne, hvor iseer Motorring 3 samt Ama-
ger- og @resundsmotorvejen, Ring 3 og 4 samt Tarnvej, Avedere Havnevej og Fasanvej far eget
trafik. For hovedstadsomradet som helhed eges trafikarbejdet for biltrafik og tung trafik samlet
set pd grund af eget omvejskersel. Det betyder blandt andet, at CO2-udledningen @ges med ca.
4.700 ton pr. ar i hovedstadsomradet.

De gvrige konsekvenser er naermere beskrevet i afsnit 2.2.
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Effekter ved initiativer som Kebenhavns Kommune selv kan gennemfare:

Indre By og brokvartererne:

Kebenhavns Kommune:

Hovedstadsomradet:

Andring for bil- og tung
trafik

Personbil: -35 %
Varebil: +1 %

e  Personbil: -15%
e Varebil: +12%

Personbil: -1 %
Varebil: +4,5%

(Vognkm) e Lastbiler: +0,3% e Lastbiler:+7% e Lastbiler: +2 %
Andring i mobilitet e  Motorkeretgjer: -9 % e  Motorkeretajer: 0%
(Personkm) (ikke beregnet) e  Cykel:+11% e Cykel+7%

o  Kollektiv trafik: +2,5 %

Kollektiv trafik: +1,3 %

Belastning af vejnettet:

Stor aflastning af hovedpar-
ten af vejnettet

Belastning af enkelte
streekninger

e  Aflastning af centrale vej-
straekninger og radialveje

e Merbelastning ringsvejs-
forbindelser

Nogen merbelastning af
Motorring 3 samt Amager-
og @resundsmotorvejen
Lille merbelastning af bl.a.
Fasanvej, Tarnvej, Avedere
Havnevej, Ring 3 og Ring 4

Traengsel: e  Generelt starre treengsel for e Mindre eller naesten usen- e Starre traengsel pd Motor-
biltrafik og tung trafik i myl- dret traengsel i de fleste ring 3 samt Amager- og
dretiden kryds @resundsmotorvejen

e  Sterre treengsel i fa kryds
CO2-udledning pr. ar e  -46.000ton e -28.000ton e  +4.700toN

Vejtrafikstej og luftforure-
ning:

Fald langs de fleste veje
Stor stigning pa enkelte
veje

e  Faldlangs de fleste veje
e  Storstigning pa enkelte
veje

Uandret langs de fleste
veje
Stor stigning pa enkelte
veje

Trafiksikkerhed og tryg- e 140-212faerre personskade- e Uaendret uheldsbillede pa
hed ulykker over s ar fra imple- de fleste veje
mentering e Lidt sterre barrierer langs (ikke beregnet)
e  Markant hgjere tryghed nogle sterre veje

Frigjort areal til byrum/-liv

Op til 230.000 m?

(ikke beregnet)

(ikke beregnet)

Detailhandel

Marginalt forbedret omsaet-
ning

(ikke beregnet)

(ikke beregnet)

Tabel 1: Oversigt over effekter i 2025 fra initiativer som Kebenhavns Kommune selv kan gennemfere opgjort for
Indre By og brokvartererne, hele Kebenhavns Kommune og hele hovedstadsomradet. Veerdier for aendring i
mobilitet for kollektiv trafik er udregnet for Kebenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune samlet.
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2.1.1
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Reduktion af biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne

Initiativer til at reducere biltrafik og tung trafik, som Kgbenhavns Kommune selv
kan gennemfare

Det overordnede greb for initiativerne, som Kebenhavns Kommune selv kan gennemfare med
midlertidige foranstaltninger og begraensede anlaegsmidler, omfatter primaert en s&ndret plan
for disponering af det offentlige vejnet - en vejnetsplan.

[ forhold til kommunens eksisterende vejnetsplan, som den ser ud i Kebenhavns Kommuneplan
2019, foreslas fysiske andringer, der bidrager til reduktion af biltrafik og tung trafik i form af:

e  En raekke trafikeer for alle brokvarterer samt Indre By. Trafikeer er afgreensede byom-
rader inddelt i zoner, hvor det kun er muligt at kere ind og ud af samme zone. Har man
som trafikant zerinde i flere zoner, skal man i princippet anvende de til formalet priorite-
rede 'ringveje’ for at komme fra én zone til en anden (se definition i afsnit 3.2.1).

e  Omprioritering af udvalgte flersporede regionalveje og fordelingsgader, hvor vognba-
nerne for biltrafik og tung trafik reduceres til to spor, for at frigere areal til andre funkti-
oner (se definition afsnit 3.2.3).

e Gronne trafikveje, som er korte eller leengere straekninger, som i ferste omgang kun
tillader feerdsel for nul-emissionskeretajer, busser i rute, cykler og fodgaengere (se defi-
nition afsnit 3.2.2). Alternativt kan begraensningen fra starten omfatte alle keretgjer,
undtagen busser og cykler.

¢ Nedlzeggelse af p-pladser (20 % svarende til ca. 10.000 p-pladser), der vil medvirke til
at mindske bilejerskabet og dermed antallet af biler i Indre By og brokvartererne.

Tiltagene serger for, at biltrafik og tung trafik med rinde i Indre By og brokvartererne stadig
har adgang, men samtidig reduceres biltrafikken og antallet af tunge keretgjer uden zrinde i by-
dele/trafikeer gennem grenne trafikveje samt ensretninger og enkelte vejlukninger. Dette afla-
ster hovedparten af vejnettet i Indre By og brokvartererne for biler og tung trafik.

De grenne trafikveje understatter kommunens malsaetning om gren omstilling af trafikken ved
at give nul-emissionskeretgjer uhindret adgang til Indre by og brokvartererne samt pa de regio-
nale veje. Da antallet af el- og hybridbiler pad de kebenhavnske veje er relativt begraenset nu, vil
de grenne trafikveje give vaesentlige reduktioner af biltrafikken og den tunge trafik i Indre By og
brokvartererne de naeste 5-10 ar.

Med tiden - nar antallet af nul-emissionskeretajer forventeligt stiger som felge af den grenne
omstilling - kan Kebenhavns Kommune &ndre de grenne trafikveje til egentlige bussluser eller
vejlukninger, s antallet af biler og tunge kaeretgjer fortsat holdes begraenset i Indre By og
brokvartererne.

Safremt kommunen beslutter at forbyde nul-emissionskeretgjer i de grenne trafikveje fra star-

ten, vil de trafikale effekter veere de samme. Men effekten ift. gren omstilling af bilparken vil
fiernes fra dette initiativ.
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Reduktion af biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne

Herudover foreslas en rekke ikke-fysiske initiativer i form af:

e Mobility Management til at promovere kollektiv trafik, cykel til pendling samt hjem-
mearbejde. Mobility Management omfatter vejledning og pavirkning af trafikanter for
at fremme en effektiv og baeredygtig transport, der nedbringer treengsel og eger den
enkelte trafikants mobilitet. Disse initiativer har isoleret set relativt begraenset effekt,
men vil understatte og fremskynde effekterne af de fysiske initiativer til hhv. at mind-
ske biltrafikken og til at fremme pladseffektive transportformer.

e Regulering af tidspunkter for varelevering (stgjsvag varelevering i ydertimerne) til de-
tailhandel o.l., som kan begraense andelen af tung trafik i myldretiden og i dagtimerne.
Dette vil have en positiv effekt ift. trygheden for beboere samt fodgaengere og cykli-
ster, men samlet vil det ikke reducere maengden af tung trafik.

e Indfare citylogistik for kommunale indkeb. Dette har dog begraenset effekt, idet for-
bud vil medfere omlastning til flere (mindre) keretajer.

Initiativer til at fremme pladsbesparende transportformer, som Kebenhavns
Kommune selv kan gennemfgre med brug af flere anlaegsmidler
Felgende initiativer foreslas for at forbedre forholdene for de pladsbesparende transportformer

og samtidig sge mobiliteten for de trafikanter, der overflyttes fra bil til pladsbesparende trans-
portformer:

1. Udbygning af cykelinfrastrukturen, som omfatter forbedringer af fremkommelighe-
den for cyklister.

2. Fredeliggerelse af Middelalderbyen, der vil medvirke til at reducere biltrafikken i den
centrale del af Indre By med op til 75 % og derved frigere areal og @ge trafiksikkerhed
og tryghed i trafikken. Herudover kan indferes tidsvindue for varelevering i hele Middel-
alderbyen.

3. Forbedrede forhold for fodgaengere, som kan ege brugen af Cityringen og fremme
gang generelt.

4. Delebiler og multimodale knudepunkter, som understatter brugen af alternativer til
privat bil.

Projekterne er allerede beskrevet i eksisterende kommunale planer og forudsaetter vaesentligt
brug af anlaegsmidler, og at der nedlaegges et antal p-pladser.

Initiativer til at reducere biltrafik og tung trafik og fremme pladsbesparende
transportformer, hvor Kebenhavns Kommune er afhaengig af andre akterer

Ud over de initiativer, som Kebenhavns Kommune selv kan iveerksaette, kan felgende initiativer
medvirke til reduktion af biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne - og til at fremme de
pladsbesparende transportformer:

e Nulemissionszone

e Karselsafgifter

e Forbedringer for bustrafikken
e Letbane pa Frederikssundsve;
e Metro Havnering

e Forerlgse S-tog

e  Ostlig Ringvej

Via Trafik
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Nul-emissionszoner vil principielt kunne indferes, safremt Kebenhavns Kommune kan opna di-
spensation til at etablere en nul-emissionszone eller pd anden made forbyde tung trafik i sam-
menhangende bydele. Herved ville den tunge trafik kunne reduceres yderligere i Indre By og
brokvartererne samt i kommunen som helhed. Tilsvarende gaelder for kerselsafgifter. En stram-
ning af den eksisterende miljgzonelovgivning til ogsa at omfatte de aldste personbiler vurderes
0gsa at kunne have en positiv effekt.

De avrige infrastruktur-initiativer vil understette brugen af kollektiv trafik (iseer de skinnebarne
kollektivprojekter) samt medvirke til markant at reducere biltrafik og tung trafik i Indre By og
brokvartererne (@stlig Ringvej). Disse projekter har imidlertid en laengere tidshorisont (i sterrel-
sesordenen 10-20 ar). Det skyldes hovedsageligt:

e De hgje anlaegsomkostninger, som kan vaere afhaengige af statslig medfinansiering
samt andre akterer i beslutningsprocesserne.
e Lange anlagsperioder (fx ved udvidelse af metroens skinnenet o.l.).

2.2 Konsekvensvurdering

2.2.1 Trafikale effekter

De trafikale effekter af initiativerne, som Kgbenhavns Kommune selv kan gennemfere, er bereg-
net ved hjaelp af trafikmodellen OTM 7. Beregningerne viser, at det samlede transportarbejde i
Kgbenhavns Kommune andres saledes ift. en situation uden tiltag (basis 2025):

e Biltrafik og tung trafik falder samlet med g %.
Dette daekker over et fald pa 15 % for personbiler og stigninger pa hhv. 12 % og 7 % for
vare- og lastbiler.

e Kollektiv trafik! stiger med 2,5 %.
Dette daekker over stigninger pa 3,4 % for metro, 2,5 % for bus, 2,2 % for S-tog og 1,1
% for regionaltog

e  Cykeltrafik stiger med 11 %.

Som vist i Tabel 2 og pa Figur 5 falder biltrafikken i Indre By og flere af bydelene i brokvarte-
rerne, men den tunge trafik stiger marginalt pga. omvejskersel. Samlet for hele Indre By og
brokvartererne falder trafikarbejdet (vognkilometer pr. hverdagsdegn) pa tveers af alle trans-
portformer med 27 %. Dette forudsaetter naturligvis, at restriktionerne handhaeves og overhol-
des?, hvilket kan kraeve ekstra indsatser fra politiet i starten.

Andring i trafikarbejdet Personbil Varebil _I

Indre By og brokvartererne -35% +1,1% +0,3% -27%

Hele Kebenhavns Kommune -15% +12% +7% -9%

Tabel 2: Procentvis aendring i trafikarbejdet i 2025 som falge af de initiativer, som Kebenhavns Kommune selv
kan gennemfere.

Nerrebro oplever dog en sterre stigning i transportarbejdet for isaer lastbiler og varebiler, hvilket
skyldes omvejskarsel, hvor en del af vare- og lastbiltrafikken overflyttes til iseer Agade og andre
straekninger (bl.a. Nerrebrogade, hvor der ber indferes yderligere restriktioner for at afvaerge
dette).

! Tallet deekker over @ndring i Kebenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune.
2 Erfaringer fra fx bussluser p& Nerrebrogade er, at majoriteten af trafikanterne respekterer forbud.
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For @sterbro stiger den tunge trafik lidt pga. overflytning til Kalkbraenderihavnsgade og Nord-
havnsvej. Tilsvarende for Vesterbro og Kgs. Enghave hvor varebiler oplever en lille stigning pga.
omvejskarsel.

Hovedparten af biltrafikken og den tunge trafik overflyttes til de ydre bydele i kommunen samt
til nabokommunerne, hvor det primaert er det regionale vejnet - og lokalt pd enkelte fordelings-
gader samt Motorring 3, Amagermotorvejen og @resundsmotorvejen - som bliver mere bela-
stede. Selvom disse veje som udgangspunkt er tilteenkt og indrettet til at betjene store trafik-
maengder og tung trafik, vil overflytningen medfare sget traengsel. Dette kan affede - eller frem-
skynde - behovet for kapacitetsoptimeringer.
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Figur 5: Procentvis eendring i trafikarbejdet (vognkilometer pr. hverdagsdegn) ift. basis 2025 for personbiler,
varebiler og lastbiler i bydele i Kebenhavn. Tallene for Amager Syd afspejler, at der sker en stor overflytning til
resundsmotorvejen. Samlet for hele Indre By og brokvartererne falder trafikarbejdet pa tveers af alle trans-
portformer med 27 %.

Figur 6 viser endringer for hovedstadsomradet som helhed3, hvor der sker en overflytning fra
bilture til bade gang-, cykel- og kollektivture som felge af initiativerne. Stigningerne i personture
er omkring ca. 1,5 %, 5 % og 3 % for henholdsvis gang, cykel og kollektive personture.

I den kollektive trafik er det szerligt metro, bus og S-tog, der vil opleve en stigning i antal pasti-
gere i hele hovedstadsomradet som felge af initiativerne.

3 Her defineret som alle kommuner, som indgér i OTM 7, hvilket omfatter Region Hovedstaden samt kom-
munerne Roskilde, Lejre, Greve, Solred og Kege.
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Figur 6: /ndring i antal ture pr. transportform i 2025 for hele hovedstadsomradet

Initiativerne, som Kgbenhavns Kommune selv kan gennemfare for at reducere biltrafik og tung
trafik i Indre By og Brokvartererne samt fremme pladsbesparende transportformer, har saledes
samlet set positiv effekt og medvirker til at aendre turfordelingen i retning mod kommunens tra-
fikale mal i KP1g9 og Klimaplanen.

2.2.2 CO2-reduktion, luftforurening og vejtrafikstej

Initiativerne, som kommunen selv kan gennemfaere, medferer, at CO2-udledningen andres
med:

e -28.000 ton CO2 pr. &r for Kebenhavns Kommune
e +4.700ton CO2 pr. ar for hovedstadsomradet som helhed

Der sker markante reduktioner i CO2-udledningen i Indre By og brokvartererne pa grund af a&n-
dringerne i trafikarbejdet, mens de ydre bydele i kommunen og nabokommunerne far mindre
stigninger. Konsekvensen for at aflaste lokalt i Indre By og brokvartererne er alts3, at klimabe-
lastningen stiger for hele hovedstadsomradet samlet set.

Tilsvarende effekter opnas for luftforurening og vejtrafikstej, som ogsa afhaenger af trafikarbej-
det pa vejnettet.

2.2.3 Trafiksikkerhed og tryghed

For Indre By og brokvartererne medferer initiativerne, som kommunen selv kan gennemfare, at
trafiksikkerheden og trygheden forbedres generelt.

Trafikeerne, inkl. de foresldede 30 km/t-hastighedszoner i alle erne, kan erfaringsmaessigt re-
ducere antallet af uheld med 20 til 30 %. Det vil svare til en forventelig reduktion i antallet af per-
sonskader pa mellem 140-212 personskadeulykker i Indre By og brokvartererne fem ar efter initi-
ativerne erimplementeret.

Det markante fald i trafikbelastningen pa hovedparten af vejnettet i Indre By og brokvartererne

vil - sammen med hastighedsreduktionen - tilsvarende forbedre trygheden markant, isaer for
cyklister og fodgaengere.
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De dele af vejnettet, som oplever gget trafik, er for hovedpartens vedkommende tiltaenkt og
indrettet til hgje trafikmaengder og tung trafik. Det medferer, at der kun forventes en marginal -
om overhovedet nogen - &ndring i trafiksikkerhed og tryghed pa de fleste straekninger. P& ud-
valgte straekninger (bl.a. Nerrebrogade) er der behov for yderligere restriktioner og/eller afvaer-
getiltag som fx hastighedsbegraensning, trafiksanering og anlaeg af cykelstier.

2.2.4 Frigjorte arealer og afledte effekter ift. detailhandel

Initiativerne, som kommunen selv kan gennemfere, friger op til ca. 230.000 kvadratmeter veja-
real i Indre By og brokvartererne - hvilket svarer til ca. 2,5 gange Tivolis areal - som kan anvendes
til byliv og rekreative formal. Dette fordeler sig sdledes ift. de foresldede initiativer:

e  Grenne trafikveje samt omprioriterede trafikveje: ~ 119.000 m?
e Nedlzeggelse af 20 % af de kommunale p-pladser:  100.000 m?
e Fredeliggerelse af Middelalderbyen: 5.000 —13.000 M>

Safremt Kebenhavns Kommune ansker at udnytte dette til varige forbedringer af byrum og re-
kreative/grenne kvaliteter, bar ovenstaende tiltag udferes som permanente projekter. Det vil
dog medfare, at der skal anvendes vaesentligt flere anlaegsmidler end ved implementering af
midlertidige projekter.

For detailhandlen forventes generelt marginalt positive effekter for omsaetningen i Indre By og
brokvartererne

De marginalt positive effekter for detailhandlen skyldes primaert, at trafikal fredeliggerelse bi-
drager til mere ophold i byrummet, og fx udeservering bliver mere attraktiv. Enkelte funktioner
kan vaere afhangige af biladgang (fx mebelhandel, gallerier), for at de kan opretholdes i de fre-
deliggjorte omrader.

2.2.5 Pavirkning af nabokommunerne

De positive effekter med reduktion af biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne (samt
afledte positive felgevirkninger) er i nogen grad pa bekostning af de ydre dele af Kgbenhavns
Kommune, Frederiksberg Kommune samt motorvejsnettet omkring Kebenhavn. Overflytning af
trafik til Fasanvej og andre kommuneveje uden for Kebenhavn samt motorvejsnettet kan med-
fore heringspligt hos nabokommunerne samt Vejdirektoratet jf. Vejloven.

Trafikarbejdet sges for bade cykel og kollektiv trafik for hovedstadsomradet som helhed. For
nabokommunerne stiger det samlede trafikarbejde for biltrafik og tung trafik, hvilket er et ud-
tryk for, at en del gennemkarende trafik i Indre By og brokvartererne overflyttes til veje i nabo-
kommunerne og til statsvejnettet.

Da CO2-udledningen fra vejtrafikken felger trafikarbejdet, stiger denne ogsa i de fleste nabo-
kommuner omkring Kebenhavn. Selv om CO2-udledningen falder i Kebenhavns Kommune med
28.000 ton CO2 pr. ari 2025, sd vil ®@ndringerne samlet set for hele hovedstadsomradet resultere
i en stigning pa 4.700 ton CO2 pr. ari 2025.

2.2.6 Anlzaegs- og driftsgskonomi

Tabel 3 viser anslaet anlaegs- og driftsskonomi for initiativerne, som Kgbenhavns Kommune selv
kan gennemfere.
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Det skal bemaerkes, at driftsomkostningerne til midlertidige vejtekniske tiltag forholdsmaessigt
er hgjere end for tilsvarende permanente ombygninger, idet midlertidige tiltag er mindre robu-
ste. Safremt de midlertidige tiltag i Tabel 3 udferes med permanente ombygninger, vil anlaegs-
omkostningerne gges med faktor 10-20.

Initiativer til at: Anlaegsomkostning Driftsomkostning
(mio. kr.) (mio. kr./ar)

Reducere biltrafik og tung trafik vha. midlertidige tiltag 74 22

Fremme af gren transport vha. permanente tiltag 1.026 33

lalt 1.100 55

Tabel 3: Oversigt over ansldede anleegsomkostninger (i alt) og driftsudgifter pr. dr. | forbindelse med nedlzeg-
gelse af p-pladser mad der herudover forventes et provenutab.

2.3 Udrulningsplan

Udrulningen af initiativerne bar starte med projekter, der er afgraenset til Indre By og brokvarte-
rerne, og som Kebenhavns Kommune selv kan ivaerksaette uafhaengigt af andre aktarer.

Den starste effekt af initiativpakken vurderes at komme fra trafikeerne samt fra de grenne tra-
fikveje og omprioriterede veje. Trafikeerne kan principielt etableres som selvstaendige initiati-
ver, som ikke er afhangige af de grenne trafikveje og omprioriterede veje.

Derimod forudsaetter grenne trafikveje og omprioriterede veje, at alle trafikger etableres samti-
dig for at undga uensket sivetrafik pa de mindre veje. Trafikeerne har kun begraanset samlet ef-
fekt (om overhovedet nogen), hvis de etableres som fa isolerede ger.

| forhold til at opna erfaringer med initiativet, anbefales det imidlertid at starte med et forsag i
en afgraenset del af Narrebro. Den egentlige udrulning anbefales at starte med Indre By, der som
selvstendigt trafike ma formode at have en vis effekt isoleret set, men det vil medfere ekstra
biltrafik og tung trafik i de @vrige bydele. Derfor anbefales det at starte med Indre By og derefter
udrulle trafikeerne til de avrige bydele.

Udrulning af initiativer til at reducere biltrafik og tung trafik vha. midlertidige tiltag, som kom-
munen selv kan gennemfere, foreslas saledes:

e 2022: Forseg med trafike pa en afgraenset del af Nerrebro samt gren trafikvej pa Jagtvej

e 2023: Trafike i Indre By (inkl. grenne trafikveje og omprioriterede veje)

e 2024: Trafikeer i de resterende brokvarterer samt resten af Nerrebro inkl. grenne trafikveje
og omprioriterede veje (etableres samtidigt eller over sa kort tidshorisont som muligt).

Samtidig kan reduktion af p-pladser med fordel indfases gradvist med fx 5 % i 2022, til 10 % i
2023 og til 20 % i 2024. Herved vil dette initiativ understatte effekterne fra de evrige i takt med
indfasningen.

De gvrige initiativer til fremme af gren transport vha. permanente tiltag kan Kgbenhavns Kom-

mune realisere i henhold til foreliggende planer og budgetaftaler. Fredeliggerelse af Middelalder
byen kan dog med fordel realiseres samtidig med trafike i Indre By.
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3. Afgraensning og metode

3.1 Afgraensning af Indre By og brokvartererne

Denne analyse er afgraenset til Indre By og brokvartererne. Det praecise omrade, der inddrages i
analysen, varierer marginalt fra omraderne ‘Centrum’ og ‘Teetbyen’ i Kommuneplanen KPag. Til-
pasningen er sket for, at der er sammenhang mellem foreslaede initiativer og de faktiske trafik-
strukturer i de enkelte bydele. Figur 7 viser de ydre graenser for projektomradet omfattende In-
dre By og brokvartererne.

Udpegede byudviklingsomrader som fx Nordhavn, Refshalegen, Klevermarken og Ny Ellebjerg
samt 'Jernbanebyen’ og de ydre dele af Sydhavn er ikke omfattet i analyseomradet pa grund af
igangvaerende byudviklingsprocesser. Sluseholmen er dog medtaget i omradet 'Havnelgbet’, da
det skaber naturlig sammenhang mellem omraderne Vesterbro og Amager(bro) og for at undga
uensket overflytning til vejnettet her.
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Figur 7: Afgreensning af Indre By og brokvartererne i analysen.
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3.2 Definitioner for trafikeer og nye vejtyper

3.2.1 Trafikeer - definition
Konceptet for trafikger indebaerer, at den gennemkarende trafik reduceres i afgraensede byomrader
@ ved at opdele omradet i mindre ‘lukkede’ zoner. Kersel mellem zonerne og pa tveers af trafikeen

besvaerliggeres for biltrafik og tung trafik vha. ensretninger, vejlukninger, mv. Har en bilist aerinde i

flere zoner, skal man anvende ‘ringveje’ omkring trafikeen for at komme fra én zone til en anden.
Samtidig nedsaettes hastigheden til 30 km/t i hele trafikeen.

Trafikeer

Trafikeer er et effektivt virkemiddel til trafikalt at fredeliggere sterre sammenhangende omrader
og skabe nye byrum med plads til ophold og @vrige transportformer - cykel, gang og bedre adgang
til kollektive knudepunkter. Som isoleret tiltag kan enkelte trafikeer skabe en del omvejskersel, men
hvis der etableres trafikeer i et starre omrade, vil de fere til et generelt fravalg af bilen pa ture, hvor

der findes et bedre alternativ. Erfaringer fra bade ind- og udland viser, at etableringen af trafikeer
overflytter bilture til isaer cykelture.

Trafikeer vil kunne bidrage til en samlet reduktion af biltrafik og tung trafik, hvis tiltaget gennemfe-
res, sa de daekker hele Indre By og brokvartererne. Trafikeer kan skabe eget incitament for, at vare-
levering koordineres pa en anden made, sa alle varer til et omrade konsolideres og optimeres. Her-

udover forventes fredeliggerelsen at kunne bidrage til, at adgangsvejene til Cityringen opleves mere
trygge og attraktive for cyklister og fodgaengere.
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. Karsel med diesel- eller bezindrevent kereta
. Karsel med fossilfri keretaj

Figur 8: Principperne for trafikeer, som opdeler et afgraenset byomrdde i zoner, som fossil trafik ikke kan kare

pa tveers af. | stedet skal fossile karetajer anvende en ringvej’ omkring trafikeen for at komme fra en zone til en
anden. Cykler og busser har fri mulighed for gennemkarsel.
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3.2.2

Grenne trafikveje — definition

Granne irafikveje

Bus
undtaget

Feerdselstavler som
angiver, at banen
kun ma benyttes
af busser og cykler.

V 46 Bilsymbol
for nulemissi-
onsbil der angi-
ver, at banen
kun ma benyttes
af nulemissions-
keretajer.

Symbolet kan
anvendes sam-
men me Bus-
symbol og angi-
ver, at nulemis-
sionsbiler kan
veelge at benytte
busbanen.

Symbolet kan
ogsd anvendes
uden for busba-
ner.

Som noget nyt foreslas konceptet ‘grenne trafikveje’ pa strategisk udvalgte delstraekninger, dvs.
veje, der fremover forbeholdes fossilfrie keretgjer. De grenne trafikveje skal fungere som fossilfrie
‘trafiksluser’, der vil:

e Sikre hgj mobilitet for el-keretajer, busser og andre fossilfri karetgjer, foruden naturligvis
cykler og gaende pa tvaers af byen med faerrest mulige omveje.
e Begranse fossile keretajers mulighed for at kare uhindret gennem byen.

De grenne trafikveje etableres sdledes, at alle mal og arinder kan nas i en fossil bil, men séledes at
fossile biler paleegges omvejskarsel i en raekke tilfaelde.

De grenne trafikveje kan - rent juridisk - enten etableres som busbaner med tilladelse til nul-emissi-
onskeretgjer eller som baner, der alene er dedikeret til nul-emissionskeretgjer. Det kan pa sigt for-
ringe fremkommeligheden for bustrafikken, hvilket ikke er gnskeligt. Derfor ber initiativet etableres
pa steder, hvor det ikke vil forsinke bustrafikken og med en udlgbsdato, sa initiativet kan afvikles,
nar der er kommet sd mange nul-emissionskaeretgjer, at de bliver en forsinkende faktor for bustra-
fikken.

En gren trafikvej kan opfattes som en straekning, hvor der er busbane, cykelstier og bredere fortove.
Der gives tilladelse til at kare nul-emissionsbiler i busbaner og/eller i saerligt afmaerkede kerebaner,
hvilket er muligti henhold til afmaerkningsbekendtgerelsen. Pa denne made etableres en straekning,
der alene kan anvendes af elbiler og ikke af fossile biler (en gren trafiksluse).

Figur g viser, hvordan en gren trafikvej kan etableres med fa anlaegsmidler.

| praksis vil grenne trafikveje skulle etableres som en gren trafiksluse over en kort delstraekning mel-
lem sideveje pa begge sider af slusen, hvor fossile keretgjer kan dreje fra. Det sikrer, at erindetrafik
til butikker og boliger fortsat kan vejbetjenes med fossile keretgjer. Det abner mulighed for at an-
vende frigjorte arealer til fx bredere cykelbaner og fortovsudvidelser, som vist pa illustrationen p3
naeste side.

Na&r de grenne veje etableres i et netvaerk, vil det skabe bedre fremkommelighed for fossilfrie kere-
tejer i byen, mens de fossile biler vil skulle kere pa et mindre vejnet.

Man kan overveje, om grenne trafikveje vil blive respekteret af bilister i fossile karetajer. Hertil kan
navnes tre forhold:

e Rentformelt er det politiets opgave at handhaeve faerdselsloven og dermed ogsa sikre, at for-
buddet respekteres.

e Erfaringerne fra Nerrebrogade, hvor der er etableret bussluser, er, at der godt nok er enkelte
biler, der forbryder sig mod forbuddet mod at kere i busslusen, men det er sa f3, at det er uden
betydning for at opna den gnskede trafikale situation.

e Hvis man gnsker en effektiv handhaevelse, kan det overvejes at anvende den teknologi, der i
dag anvendes til at handhaeve miljgzoner. Det er fotogenkendelse af nummerplader, der med
det samme kan afslere, om den pageeldende bil har lov til at kere i zonen. Hvis dette gennem-
feres, kan initiativet imidlertid ikke etableres med fa anleegsmidler. . Lovhjemmel skal desu-

den undersgges nermere.
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Figur 9: lllustration af Jagtvej som ‘gren trafikvej’ hvor kerebanerne er indskraenket og forbeholdt busser og nul-
emissionskaretajer, hvilket giver plads til udvidelse af eksisterende cykelstier vha. cykelbaner og bredere fortov
langs Jagtvejs vestside over for Assistens Kirkegard. Hvis de nye cykelbaner skal veere attraktive, vil det vaere
nedvendigt at udligne kantstensopspring mod eksisterende cykelstier vha. brede asfaltramper. Alternativt kan
cykelstien opdeles i baner til hhv. langsomme/bredere cykler og overhalingsspor (visualisering fra Schanherr
A/S).
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Omprioriterede veje - definition

Ompriofitere
regionale veje

Omprioriterede trafikeje er vejstraekninger pa regionale veje og fordelingsgader, som i dag har mere
end to vognbaner, og hvor vejarealet begraenses til ét spor i hver retning for fossil trafik. Dette @ger
incitamentet til gren omstilling samtidig med, at straekningernes mobilitet samlet set kan forbedres,
safremt det frigivne areal anvendes til mindre pladskraevende transportformer®. Ved at begreense
kapaciteten for fossile keretgjer pa de overordnede veje vil alternativerne veere hurtigere for mange
trafikanter. Det vejareal, der bliver frigjort, kan anvendes til cykeltrafik, busbaner, bedre fodgaen-
gerforhold eller til grenne byrum (sidstnaevnte forudsaetter dog sterre brug af anlaegsmidler).

Omprioriterede veje kan etableres ved at afmaerke vejen pa en anden made og opstille et passende
antal midlertidige foranstaltninger, der kan begraense biltrafikken til de to spor. | princippet kan den
omprioriterede vej derfor komme til at ligne billedet af Jagtvej med én vognbane i hver retning. Men
da de omprioriterede veje bliver etableret pa flersporede veje, vil nogle vognbaner skulle afspaerres
for biltrafik. Hvis der ikke allerede er brede cykelstier langs vejen, kan arealet anvendes til ekstra
midlertidige cykelbaner, men der kan ogsa indrettes busbaner eller midlertidigt byrum (jf. Nerre-
brogadeforsgget i 2008). Et eksempel pa, hvordan en omprofileret trafikvej kan se ud, er illustreret
herunder pa Figur 10. Hvis omprofileringen skal resultere i varige forbedringer for byliv og byrum
samt forbedre fodgangerforholdene, forudsatter det, at vejen ombygges permanent, hvilket ko-

ster vaesentligt mere end en midlertidig omprofilering.

TVARPROFIL - NUVARENDE (4 KOREBANESPOR)

P ——

m 2,5m 3,25 m
FORTOV CYKELSTI KOREBANE

TVARPROFIL - FREMTIDIGT - KORT SIGT UDEN ANLAGSINVESTERINGER (OMPROFILERET TRAFIKVEJ MED BUSBANER)

FORTOV CYKELST BUSBANE KOREBANE KOREBANE BUSBANE CYKELSTI FORTOV

230m

TVARPROFIL - FREMTIDIGT - KORT SIGT UDEN ANLAGSINVESTERINGER (OMPROFILERET TRAFIKVEJ MED EKSTRA BREDE CYKELBANER)

3,50 m 2,5m 25m
KOREBANE KOREBANE CYKELSTI FORTOV

MIDLERTIDIG
CYKELBANE

5.0 m

Figur 10: Principsnit af hvordan en omprioriteret vej kan indrettes uden at anvende vaesentlige anlsegsmidler.

4 Jf. rapporten ‘@get fremkommelighed gennem grenne tiltag’ fra 2019 kan kapaciteten (antal personer pr.
time) @ges med 36 % pa Ring 2 ved at indskraenke vejen fra fire til to kerespor og anlaegge bredere cykel-
stier.
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3.3 Tvaerprofiler - indeks for byliv og mobilitet

I bilag 5 er der vist eksempler pa tvaerprofiler for midlertidige og permanente ombygninger (om-
profilering) af tre typer straekninger hhv. med og uden brug af anlaegsmidler:

e Bredfordelingsgade
e Bredlokalgade
e Smallokalgade.

Ombygningerne er eksempler pa forventede &ndringer, der vil ske i forbindelse med etablering
af trafikeer, grenne trafikveje og omprioriterede veje. For hver type er forbedringer ift. byliv og
mobilitet illustreret med et indeks, som daekker over falgende parametre:

3.31 Bylivsindeks

Byliv handler om mennesker. Nar man som bled trafikant - fodgaenger eller cyklist - bevaeger sig
igennem byen eller laver et ophold pa sin tur fra A til B, interagerer man dels med hinanden og
dels med byens rum. Dermed er man en del af bylivet og bidrager positivt til byens puls.

Bylivsindeks giver en indikation af potentialet for at understatte bylivet i byrummet.

Er bylivsindekset lavt, betyder det ringe mulighed for ophold og interaktion mellem de blade tra-
fikanter, mens et hgjt bylivsindeks giver gode vilkar for menneskelig interaktion.

Brede cykelstier og fortove samt plads til ophold og evrige attraktioner (gadetrzeer, pladser, by-
parker og kunst) resulterer typisk i et hajt bylivsindeks.

3.3.2 Mobilitetsindeks

Mobilitetsindekset er et udtryk for hvor mange personer, der kan transporteres i en given tveer-
profil i spidsbelastningsperioden.

Korridorer med mindre pladskraevende transportformer (gang, cykling og kollektiv trafik) vil som
oftest have et hgjt mobilitetsindeks, mens korridorer forbeholdt kerebaner til tunge keretgjer
samt parkering vil resultere i et lavt mobilitetsindeks.

Figur 11: Mobilitets- og bylivindeks, som er anvendt i bilag 5.
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3.4 Trafikmodelberegninger

Der er gennemfert en trafikmodelberegning af to scenarier i OTM 7 for at skabe overblik over
konsekvenser og sammenlignelige sterrelser af effekter:

e Basis 2025 er en basissituation i 2025 uden igangsatte initiativer, men med en frem-
skrivning af de eksisterende forhold. Basis 2025 fungerer som sammenligningsgrund-

lag.

e Fysiske initiativer som Kebenhavns Kommune selv kan gennemfare for at begraense
bil- og tung trafik samt fremme pladseffektive transportformer, og som der opgeres ef-
fekter for i afsnit 8. Trafikmodellens resultater er primaert anvendt i forbindelse med ef-
fektvurderinger af trafik og detailhandel.

OTM 7 er udviklet til at vurdere effekten af @ndringer i vejnet og begraensede &ndringer af de
trafikale vilkdr. OTM-modellerne kan ikke skelne mellem nul-emissionskeretgjer og fossile kare-
tejer, og derfor bliver de grenne trafikveje modelleret som vejlukninger. Det vil vaere stort set
rigtigt i de forste ar, men afhaengigt af hvor hurtigt bilparken skifter til nul-emissionsbiler, vil der
kere flere og flere biler igennem de grenne trafikveje. Det vil betyde, at treengsel og rejsetid pa
det gvrige vejnet er overvurderet i modelberegningerne.

OTM-modelberegningerne tager ikke hgjde for, at de store restriktioner for biltrafik kan fere til,
at folk fravaelger at have bil. Den effekt vil betyde, at modelberegningerne overvurderer trafikar-
bejdet i bil og dermed overvurderer trafikbelastningen og traengslen pa vejnettet.

OTM-modellen kan ikke tage hgjde for cykelstiudvidelser, da traengsel for cykeltrafikken ikke
indgar.

Endelig kan OTM-modellerne ikke beregne, om restriktionerne for de fossile karetajer betyder
en hurtigere omstilling til nul-emissionskeretgjer. Hvis der er en betydelig effekt, vil det fere til
lavere CO2-udledning, end beregningerne viser. Det er ikke sandsynligt, at denne effekt kan
kvantificeres, og den er derfor ikke medtaget i beregninger af CO2-effekten. Dette vil undervur-
dere reduktionen i CO2-udledningen.

Felgende initiativer kan ikke modelleres i OTM:

o Ikke-fysiske initiativer (Mobility Management, Citylogistik og stajsvag varelevering i
ydertimerne)

e Delebiler og multimodale knudepunkter

e Reduktion af p-pladser

Effekten af at reducere 20 % af de kommunale kantstensparkeringspladser i Indre By og brokvarte-
rerne er vurderet pa baggrund af beregninger af en halvering af al kommunal kantstensparkering
i kommunen vha. COMPASS efterspargselsmodel, der kan beregne virkningen pa bilejerskab og
transportarbejde internt i Kebenhavns Kommune (hvilket ikke er muligt i OTM-modellen). Det
betyder, at effekten af dette initiativ ma forventes at veere undervurderet, da der er tale om initi-
ativer, der ogsa har effekt pa trafikken, der kommer udefra. Det betyder ogs3, at der generelt er
en sterre usikkerhed pa disse beregninger, da COMPASS-modellen ikke er testet og faerdig
endnu. Dvs., at initiativerne formentlig kan medfere en lidt sterre reduktion af biltrafikken og
deraf fglgende effekter for CO2-reduktion, treengsel, stgj og luftforurening end beregnet vha.
OTM7.
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Effekterne fra de evrige tiltag er vurderet pd baggrund af internationale erfaringer. Det er pri-
maert initiativer med en mindre direkte effekt pa trafikken, og som i hgjere grad understatter
omstilling og en &ndring af adfaerd. Den trafikale effekt er séledes forholdsvis marginal i forhold
til de gvrige @ndringer - og er derfor ikke medtaget i vurderingen af de trafikale effekter.

Samlet set vurderes det, at de gennemfarte OTM-modelberegninger og de samlede effekter af

initiativpakkerne ligger pa et realistisk niveau, men med en starre usikkerhed end man er vant til
at se i trafikmodelberegninger.
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4. Udfordring og hovedgreb

| Kommuneplan 2019 er ambitionsniveauet for gren mobilitet defineret saledes, at biltrafikken i
2025 maksimalt skal udgere 25 % af alle ture, der foretages til, fra og i Kebenhavn. Dertil forde-
ler antallet af ture sig pa mindst 25 % gang, 25 % cykling og 25 % kollektiv transport i 2025.

Kommunens hidtidige planlaegning har resulteret i et overordnet vejnet, hvor fremkommelighed
for trafikken er prioriteret hgjt, sa biler og tung trafik afvikles hurtigt og effektivt i byen for at
mindske traengslen og udledning fra biltrafikken som fglge af omvejs- og tomgangskersel i det
omfang, som har vaeret muligt inden for rammerne af det eksisterende vejnet.

Sidelgbende hermed har kommunen arbejdet for at fredeliggere og sikre boligomréader og lokal-
veje mod uvedkommende gennemkarende trafik, bl.a. gennem trafiksanering, ensretninger og
vejlukninger isar i Indre By og i brokvartererne. Det har fert til en by med gode vilkar for gang,
cykler og kollektiv trafik samt mange omrader og steder, hvor den motoriserede trafik er sa be-
granset, at man kan faerdes og opholde sig uden gener fra trafikken.

Dette er dog sket i ‘et kaplgb’ med byudvikling og stigende bilejerskab i Kebenhavn og resten af
hovedstaden, som har medfert, at optimeringer pa vejnettet hurtigt er blevet ‘spist’ af trafikud-
viklingen med deraf falgende konsekvenser for trafikstej og luftforurening.

Befolkningen i Kebenhavns Kommune er vokset med mere end 20 % de sidste ti ar og forventes
at stige med 100.000 frem mod 2031. | takt med at der bliver flere kebenhavnere, og der kom-
mer flere arbejdspladser i byen, vokser presset pa bade veje, cykelstier og i den kollektive trafik
med reduceret fremkommelighed til falge. Samtidig er bilejerskabet stigende, hvilket ager pres-
set pa parkeringspladserne i byen. Byudviklingen og befolkningstilvaeksten medferer ogs3, at
der fortsat (pa trods af variationer) kerer meget tung trafik gennem Indre By og brokvartererne
til byggepladser, detailhandelsbutikker o.l.

Derfor er det nedvendigt at endre den overordnede strategi for planlaegningen af vejtrafikken,
safremt kommunens trafikale mal i KP1g og Klimaplanen skal indfries. Det vil sige, at feerre skal
kere i bil, og flere skal ga og anvende kollektiv trafik samt cykel.

Vha. trafikmodellen OTM 7 er det beregnet, at transportarbejdet for biler og tung trafik i byde-
lene i Indre By og brokvartererne udger omkring halvdelen af kommunens samlede transportar-
bejde for disse karetgjer, safremt der ikke gennemfgres nogen initiativer i 2025 (basis 2025).

Det understreger, at indsatser, som kan reducere biltrafik og tung trafik samt fremme pladsef-
fektive transportformer i Indre By og brokvartererne, har stor betydning for at opfylde kommu-
nens trafikale mal.

Transportarbejde Personbil Varebil - lalt
for:

Bydele i Indre By 1.793.856 383.656 139.395 2.316.906
og brokvartererne

Hele kommunen 3.664.241 668.380 310.221 4.642.843
AndeliIndre By og 49 % 57 % 45 % 50 %
brokvartererne

Tabel 4: Andel af transportarbejdet for bydelene i Indre By og brokvartererne i basis 2025 anfert i vognkm.
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Fordelingen pa kommunens bydele er vist pa Figur 12, som illustrerer, at iszer Indre By og
brokvartererne - pa naer Narrebro - har en veesentlig andel af biltrafikken og den tunge trafik
sammenlignet med de gvrige bydele i kommunen.

Personbil Varebil M Lastbil
1.000.000

900.000

800.000

700.000

600.000

500.000

400.000 p— = =
300.000 =

200.000 =
100.000

Figur 12: Transportarbejdet (vognkm pr. hverdagsdegn) i basis 2025 for bydele i Kebenhavn. Amager Syds store
andel skyldes @resundsmotorvejen.

Formalet med denne analyse er - ud over at belyse initiativer, der kan reducere biltrafik og tung
trafik - ogsa at belyse effekten af brugen af Cityringen og @vrige grenne transportformer samt
frigivelsen af plads til andre funktioner i byen.

Frigivelse af areal, som i dag anvendes af biltrafikken, er et nedvendigt skridt for at kunne gen-
nemfare forbedringer af byrum, opholdsmuligheder og muligheder for gang, cykling og kollektiv
transport. Disse forbedringer handler grundlaaggende om eget sikkerhed og tryghed i forhold til
biltrafik og tung trafik.

| dette skridt ligger der ogsa den forudsaetning, at en reduktion af biltrafik og tung trafik skal er-
stattes af andre transporttilbud, s& den samlede mobilitet ikke forringes.

Ved at erstatte pladskraevende transportformer (fx biltrafik) med mindre pladskraevende trans-
portformer (fx kollektiv transport og cykler) er der mulighed for at fastholde - eller endda for-
bedre - den samlede mobilitet malt i forhold til det antal personer, der transporterer sig, selvom
arealet til biltrafik er reduceret.

| afsnit 5 og 6 beskrives de initiativer, som Kgbenhavns Kommune selv kan gennemfere ift. at:

1. Reducere biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne
2. Fremme pladseffektive transportformer, herunder understette brugen af Cityringen

I afsnit 5.1.1 beskrives forslag til vejnetsplan. | afsnit 8 beskrives effekterne af ovennaevnte initia-
tiver.

| afsnit 7 beskrives initiativer, som kan reducere biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvarte-
rerne yderligere, men hvor Kebenhavns Kommune er afthangig af andre akterer.
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Reduktion af biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne

Initiativer Kebenhavns Kom-
mune selv kan gennemfere til
reduktion af biltrafik og tung
trafik

Initiativer til at reducere biltrafik

Pa baggrund af gode erfaringer fra flere udenlandske eksempler foreslas felgende initiativer til
at begraense biltrafik i Indre By og brokvartererne (tung trafik omhandles i naeste afsnit):

e Trafikeer (se definitionen i afsnit 3.2.1) som hindrer gennemkerende biltrafik og tung
trafik i afgreensede omrader og samtidig understatter cyklisme, gang og kollektiv trafik.
Trafikeerne kan anlaegges enkeltvist, men har sterst effekt, safremt de etableres over
sterre sammenhangende byomrader.

e Grenne trafikveje (se definitionen i afsnit 3.2.2) som umuligger lovlig gennemkersel
med fossildrevne keretgjer. Det kan bl.a. geres vha. sarligt afmaerkede baner, som kun
tillader busser, cykler samt - i starten - nul-emissionskaretajer. De grenne trafikveje
fremmer derved cyklisme, gang og kollektiv trafik samt friger arealer, der i dag er reser-
veret til biltrafikken. Grenne trafikveje forudsaetter trafikger, som kan hindre trafikken i
at flytte over pa andre veje i kommunen.

e Omprioriterede trafikveje (se definitionen i afsnit 3.2.3) for at fremme alternativerne til
biltrafik, sa flere trafikanter anvender Cityringen og evrig kollektiv trafik. Dette kan bl.a.
geres ved at reducere antallet af kerespor for trafikken pa flersporede straekninger. De
@vrige spor reserveres til bustrafik, cykeltrafik samt gadende og/eller til at frigere arealer,
deridag er reserveret til trafikken.

e Faerre p-pladser hvilket kan medvirke til at seenke bilejerskabet og gere det mindre at-
traktivt at benytte bil som transportmiddel i Indre By og brokvartererne. Samtidig kan
det frigere arealer, der i dag er reserveret til biltrafikken.

o Ikke-fysiske initiativer i form af Mobility Management. Mobility Management omfatter
som princip vejledning og pavirkning af trafikanter for at fremme en effektiv og baere-
dygtig transport, der nedbringer treengsel og @ger den enkelte trafikants mobilitet. Ini-
tiativet har isoleret set relativt begraenset effekt, men vil understatte og fremskynde
effekterne af de fysiske initiativer til hhv. at mindske biltrafikken og til at fremme plads-
effektive transportformer.

Trafikeer, grenne trafikveje og omprioriterede trafikveje er fysiske aendringer, som er illustreret i
forslag til samlet vejnetsplan i afsnit 5.1.1 og beskrevet overordnet i afsnit 5.1.2 0g 5.1.3. Afsnit

10 beskriver de konkrete tiltag i hver trafike.

Faerre P-pladser og Mobility Management er beskrevet i afsnit 5.1.4 og 5.1.5. Disse initiativer ind-
gar ikke i vejnetsplanen.

Via Trafik
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5.1.1 Vejnetsplan for Indre By og brokvartererne

Figur 13 viser forslag til vejnetsplan med a&ndringer pa det kommunale vejnet i form af imple-
mentering af trafikeer, grenne trafikveje samt omprioriterede veje. Vejnetsplanen er desuden
gengivet i bilag 1.

Trafikeer, grenne trafikveje og omprioriterede veje bidrager alle til reduktion af biltrafik og tung
trafik. Tiltagene sgrger samlet for, at biltrafik med aerinde i projektomradet stadig har adgang,
men samtidig reduceres den gennemkarende biltrafik og antallet af tunge keretajer uden
rinde i bydele/trafikger gennem implementeringen af grenne trafikveje. Grundlaeggende er
der tale om initiativer, der som hovedgreb begrzenser biltrafikkens og den tunge trafiks mulig-
hed for at kere pa tvaers af byens brokvarterer (fx fra Nerrebro til Nordhavn gennem @sterbro)
samt kere pa tvaers af Indre By (fx fra Nordsjeelland til Amager via Langebro).

De regionale veje mellem trafikeerne fungerer fortsat som adgangsveje til brokvartererne og In-
dre By og som cirkulationsringe til betjening af trafikeernes primaere adgangsveje.

Med implementeringen af grenne trafikveje far nul-emissionskeretgjer stort set uhindret adgang
til Indre by og brokvartererne samt de regionale veje. P3 sigt - i takt med stigende elbilejerskab -
vil det vaere nedvendigt ogsa at forbyde gennemkersel for nul-emissionskeretgjer for at be-
graense trafikken i Indre By og brokvartererne.
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Figur 13: Vejnetsplan for reduktion af biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne. Vejnetsplanen er en
delmaengde af vejnetsplan 3 fra analysen ‘Gran omstilling af trafikken’.

Langt de fleste a&ndringer vil som enkeltstdende initiativer (eller som en kombination af flere
forskellige initiativer) resultere i mindre areal reserveret til biltrafik og tung trafik.

Vejnetsplanens &ndringer resulterer flere steder i @get traengsel for biltrafikken i Indre By og
brokvartererne. Emissionsfri keretgjer vil dog have en forbedret - eller uandret - fremkommelig-
hed som felge af etablering af granne trafikveje.

Sidelgbende med aget traengsel vil der ske en overflytning af persontransport fra biltrafikken til
kollektiv transport, cykel og gang.

Pavirkningen af den samlede persontransport - og dermed den samlede mulighed for transport
(mobilitet) som falge af de foreslaede initiativer - er naermere beskrevet i afsnit 0. Her viser resul-
tater fra trafikmodelberegninger, at det er muligt at opretholde den samlede mobilitet, selvom
arealet til afvikling af biltrafikken reduceres. Det skyldes, at persontransporten overflyttes fra
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biltrafik til mindre pladskraevende transportformer som fx gang, cykel og kollektiv transport -
herunder metro.

5.1.2 Seks trafikeer i Indre By og brokvartererne

Afgraensningen af Indre By og brokvartererne giver mulighed for en opdeling i seks forskellige
trafikeer. @ernes sterrelse ma ikke veere for store, da det vil medfere uhensigtsmaessigt meget
omvejskarsel. Omvendt ma gerne ikke vaere for sma, da det vil udvande deres effekt.

1. Indre By

2. Amager

3. Havnelgbet
4. Vesterbro
5. Nerrebro
6. Osterbro

Figur 13 viser placering og afgraensning af de seks foreslaede trafikger i Indre By og brokvarte-
rerne. Som beskrevet i afsnit 3.2.1 begraenser trafikeerne ikke den gdende, cyklende og kollek-
tive trafik. Nul-emissionskaretgjer vil ogsa kunne friholdes helt eller delvist fra begraensninger.
Den fossile biltrafik vil dog opleve andringer i forhold til dagens situation.

Skal et fossilt keretaj eksempelvis fra nord ind til @sterport, er det ikke muligt at kere gennem
trafikeen pa @sterbro (fx via @sterbrogade). | stedet skal ringvejsruten via regionale veje rundt
om trafikeen benyttes.

Det samme galder, hvis et fossilt keretgj fra syd skal ind til Indre By. Sa er det ikke muligt at
kere gennem trafikeen pad Amager (fx via Amagerbrogade). | stedet skal ringvejsruten via regio-
nale veje rundt om trafikeen benyttes. Dette princip er illustreret pa kortmaterialet i bilag 6 ‘Ek-
sempler pa rutevalg gennem trafikeer'.

5.1.3 Generelle initiativer i trafikeerne

Overordnet anvendes fire typer af restriktioner i trafikeerne. Disse omfatter:

e Ensretninger

e  Grenne trafikveje/-sluser (evt. nul-emissionskaeretajer undtaget) og vejlukninger

e Svingforbud

e Hastighedszone (afgraenset til omrdder med hastighedsbegraensning pa 30 eller 40
km/t).

Ved at anvende ensretninger bliver det sammen med de avrige restriktioner (som fx nedlaeg-
gelse af parkeringspladser) muligt at omdanne vejareal til eksempelvis cykling mod ensretnin-

gen og byrum med mulighed for ophold, da kerebaneareal ofte vil kunne indsnavres. Ensretning
af kerselsretningen medferer i udgangspunkt ikke krav om nedlaeggelse af parkeringspladser. |
praksis vil det dog ofte vaere nedvendigt for at kunne etablere modstremscykelsti- eller bane.
Nedlzeggelse af parkeringspladser vil ogsa frigere endnu mere vejareal til evrige formal og vil pa
sigt begraense den interne zrindetrafik og parkeringssegende biltrafik i omradet. Dette princip
er desuden illustreret i bilag 5 med en raekke eksempler pa principielle omdannelser af tvaerprofi-
ler med og uden brug af anlaagsmidler.

Ved at anvende grenne trafiksluser/vejlukninger bliver det muligt at forhindre gennemkarsels-

mulighed for biltrafik og tung trafik pa udvalgte steder. En fysisk vejlukning (fx ved hjeelp af be-
tonklodser) er en mulighed, men har ogsa den negative effekt, at et renovationskeretgj ofte vil
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have meget vanskeligt ved at foretage vendemangvre pa en lokalvej. Derfor anbefales det at be-
nytte en skiltet trafiksluse (fx C22), hvor en undertavle undtager cyklister og renovationskeretg;.
En skiltet trafiksluse kan understreges med en indsnaevring til ét kerespor ved hjzelp af beton-
klodser (eller andre permanente, fysiske begraensninger). Ved skiltede trafiksluser er det muligt
at undtage nul-emissionskeretgjer og benytte afmaerkningen V46 nul-emissionsbil.

Ved at anvende svingforbud bliver det muligt at besvaerliggere gennemkersel i trafikeerne.

| den nuvaerende kommuneplan, KP1g, er sterstedelen af brokvartererne allerede etableret som
- eller planlagt som - 40 km/t hastighedszoner. Hastighedszonerne udvides til at omfatte alle
trafikeer. Udgangspunktet for de foresldede trafikeer er hastighedszoner med en maks. hastig-
hedsgraense pa 30 km/t. Det kraever sandsynligvis endringer af bekendtgerelsen pa omradet.

Reduktion af p-pladser

Reduktion af kommunale parkeringspladser pa offentlige veje vil mindske bilejerskabet og gere
det mindre attraktivt at avende bil til mal i Indre By og brokvartererne.

Hvis 20 % af p-pladserne i Indre By og brokvartererne nedlaegges - svarende til ca. 10.000 pladser
- kan trafikarbejdet for ture, som forleber inden for Kebenhavns Kommune og Frederiksberg
Kommune, reduceres med op til knap 2 %°. Dette medvirker til at mindske biltrafikken i Indre By
og brokvartererne og giver et sterre incitament for at benytte Cityringen og anden kollektiv tra-
fik, cykel og gang samt brugen af delebiler. Den samlede trafikale effekt kan dog ikke kvantifice-
res i OTM og er derfor kun medtaget ift. CO2-reduktionerne.

Parkeringspladser kan omdannes til cykelparkering, laessezoner, parkering for delebiler eller cyk-
ler, ligesom arealet, der frigeres, kan anvendes til eksempelvis fodgaengerarealer og byrum.
Sidstnaevnte forudsaetter dog brug af anlaegsmidler. Herudover ma der ogsa forventes et prove-
nutab i forbindelse med reduktion af -pladser.

Mobility Management

Som supplement til de fysiske initiativer kan der med fordel gennemfeares nogle ikke-fysiske ini-
tiativer, som kan bidrage til at accelerere en overflytning af trafikken fra bil til mindre pladskrae-
vende transportformer i form af Mobility Management-projekter.

Disse kan omfatte samarbejde med virksomheder, beboere og tilflyttere samt oplysning og
kommunikation om udbredelse af:

e Cykel, elcykel og kollektiv trafik
e Samkaersel
e Hjemmearbejde og virtuelle mader mv.

Mobility Management understatter - og primaert fremskynder - effekterne ved trafikeer og
grenne trafikveje i Indre By og brokvartererne. De trafikale effekter fra ikke-fysiske initiativer er
isoleret set ret begraensede og er ikke medregnet i effektvurderingen af disse. | forhold til CO2
vurderes initiativet at reducere udledningen med op til ca. 2.000 ton pr. ar. Tiltaget vil kunne un-
derstatte byens politik om fremme af grenne transportformer og samtidigt stimulere overflyt-
ning fra fossile karetajer til pladsbesparende transportformer. Erfaringer fra Helsinki indikerer,

> Dette er baseret pa en linezer reduktion af effektberegning i COMPASS efterspargselsmodel for halvdelen
af p-pladserne i Kebenhavns Kommune.
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at trafikanter gennem Mobility Management - i kombination med en effektiv MaaS-tjeneste® -
kan pavirkes til at foretage flere ture med offentlig transport.

I udgangspunktet er tiltaget ikke forbundet med anlaegsudgifter. | stedet ma der forventes ud-
gifter forbundet med lgnudgifter (fx ansaettelse af projektleder) og kampagner.

Initiativer til at reducere tung trafik

Falgende initiativer vil i noget omfang kunne begraense mangden - eller generne fra - den tunge
trafik. Initiativerne bygger dels pa udenlandske eksempler, dels pa et medlemsforslag fra Bor-
gerreprasentationen i Kebenhavns Kommune:

e Grenne trafikveje der vil fungere som restriktion for hovedparten af vare- og lastbiler i
en arraekke.

e Citylogistik som i begraenset omfang kan bidrage til at mindske tung trafik.

e Stejsvag varelevering i ydertimerne som kan reducere en del af den tunge trafik pé de
tidspunkter, hvor der faerdes mange fodgaengere og cyklister, men som samlet set ikke
reducerer antallet af lastbiler.

Initiativerne i afsnit 5.1 er velegnede til at reducere personbiltrafik i Indre By og brokvartererne,
samtidig med at initiativerne sikrer alternativer til biltrafikken i form af nye muligheder for kol-
lektiv transport, cykel og gang. Overflytning til andre alternativer er imidlertid en sterre udfor-
dring for den tunge trafik, der bl.a. betjener:

e Varelevering til detailhandelen (bl.a. supermarkeder) og serviceerhverv (bl.a. hoteller),
som for hovedpartens vedkommende foregar i store lastbiler. Her er det en forudsaet-
ning, at vareleveringen fortsat skal vaere mulig mhp. at opretholde erhvervslivet i byen.

e Transport til byggeriet i kommunens mange byudviklingsomrader, der spiller en vee-
sentlig rolle for byens fortsatte vaekst, og som kun vanskeligt kan reduceres eller flyttes
til andre transportmidler. | forbindelse med byudviklingsomrader kan kommunen stille
krav om byggelogistik og etablering af central vareterminal.

e Pakkelevering samt services (handvaerkere mv.) til beboere og virksomheder.

e Andre funktioner, herunder flytning samt renovationskersel til byens boliger, der er en
forudsaetning for en velfungerende by.

Analysens formal er da heller ikke at pege pd muligheder for at reducere varelevering, men at
belyse mulighederne for at begraense den tunge trafik og generne fra den i form af stej og emis-
sioner, utryghed og sikkerhed samt plads og traengsel. Hovedparten af trafikken har dog aerinde
i Indre By og brokvartererne, sa det oplagte virkemiddel - at undga gennemkersel - har ikke vae-
sentlig effekt.

Vare- og lastbiltrafikken er saledes ‘tvunget’ til at kare varerne til leveringspunktet, uanset hvor-
dan vejnettet er indrettet. Citylogistik med omlastning til mindre keretgjer gar imod transporte-
rernes forretningsmodeller og er derfor i praksis vanskelig at realisere”. Krav til vognmandens

6 MAAS (Mobility as a service) bestar i at ssmmenkoble alle kollektive trafikservices i et system og inddrage
lesninger, som delecykler og -biler og labehjul. Herved skabes et system, hvor alle services findes pa en app
og i et betalingssystem. Gennem et abonnement kan man rejse sa meget man vil indenfor nogle rammer
og en fast manedspris.

7 Der er gennemfert en reekke forsag med citylogistik, der gér ud pa at omlaste og dermed ege kapaciteten
i de biler, der karer varer og pakker ud. Resultaterne viser, at man kan reducere antallet af vare- og lastbiler,
men at det kraever, at varemodtagerne indgar i ordningen, og at kommunen (eller fx EU-projekter) finan-
sierer de egede omkostninger ved vareleveringen.
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kerelogistik og kelekaeder til bl.a. dagligvarer o.l. er medvirkende til, at det er vanskeligt. Reduk-
tion af tung trafik vil i nogen grad kraeve &ndringer i de forretningsmodeller, som vi kender i
dag.

Restriktioner for tung trafik vil - uden konsolidering (transport af det samme gods pa faerre kere-
tojer) - primaert overflytte den tunge trafik til andre ruter, hvilket medferer to modsatrettede
tendenser:

1. Den gennemkarende tunge trafik uden eerinde i Indre By og brokvartererne overflyttes
til bl.a. Ring 2 samt motorvejsnettet omkring Kebenhavn, som i udgangspunktet er til-
teenkt og indrettet til at afvikle tung trafik. Dette medfarer alt andet lige en aflastning
af vejene i Indre By og brokvartererne.

2. Tung trafik med arinde i Indre By og brokvartererne palaegges omvejskersel, hvilket alt
andet lige medferer eget trafikarbejde for den tunge trafik pé vejene i Indre By og
brokvartererne.

| bedste fald opvejer de to tendenser hinanden - eller ferer til en samlet reduktion i den tunge
trafik. Men der er ogsa bydele, hvor den tunge trafik ages som felge af restriktioner og omvejs-
karsel, bl.a. Nerrebro og Amager Vest (som illustreret pa Figur 5 side 15).

Herudover kan restriktioner og omvejskarsel sge incitamentet for, at leverandererne konsolide-
rer godset. Jo mere besveerligt det bliver at komme frem, jo mere vokser incitamentet til at kon-
solidere.

| det felgende beskrives de initiativer, som kan reducere den tunge trafik. Heraf er det kun
grenne trafikveje, der indgar i forslag til vejnetsplan og effektvurderingerne, som er beskrevet i
afsnit 8.

Grenne trafikveje

Grenne trafikveje (se definitionen i afsnit 3.2.2) vil - pd nuveaerende tidspunkt - overflytte en del
gennemkarende tung trafik, som ikke har aerinde i Indre By og brokvartererne, til andre ruteri og
uden for Kebenhavn.

Varelevering med tung trafik udvikler sig i form af en omstilling fra fossilt drevne dieselkgretgjer
til fossilfri keretajer, men den gar relativt langsomt. Derfor vil grenne trafikveje i praksis fungere
som en restriktion for hovedparten af de tunge keretgjer i Indre By og brokvartererne.

| forhold til denne analyses sigte pa reduktion af tung trafik er det imidlertid underordnet, om
lastbilen har en dieselmotor eller en elmotor. Det kan dog have positiv indflydelse pa stejniveau
og luftkvalitet, hvilket jo ogsa er kvaliteter, der eftersparges i forbindelse med malet om reduk-
tion af tung trafik.

Hvis reduktionen af den tunge trafik skal vaere permanent, kraever det, at restriktionerne ved de
grenne trafikveje (med tiden) udvides til ogsa at omfatte lastbilkersel >12ton (en sadan a&ndring
vil ikke pavirke effekterne, som er beskrevet i denne analyse, da de grenne trafikveje modeltek-
nisk beregnes som en lukning for alle lastbiler).

Kegbenhavns Kommune kan ogsa veelge at indfere restriktioner mod lastbilkersel ved de grenne
trafikveje i Indre By og brokvartererne fra start. Men ved at starte med at tillade nul-emissions-
kersel understattes samtidig de kommunale mal om en gren omstilling af trafikken og CO2-re-
duktioner for hele Kabenhavn.
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En anden - men i omfang langt mindre - udvikling foregar omkring overflytning fra tunge kerete-
jer til mindre keretajer og ladcykler. | dag sker der allerede varelevering af ‘mindre pakker’ ved
hjeelp af ladcykler. Virksomheder som fx UPS, Bring, Chainge og DHL leverer méaltidskasser, pak-
ker fra internethandel og lignende mindre gods til private adresser i Indre By og brokvartererne.

Citylogistik kan sandsynligvis optimere - og til en vis grad reducere - kerslen med de sterste og
tungeste keretajer. Kommunen kan med fordel stille krav herom til de kommunale leveranderer.
Men initiativet har pt. kun begraenset effekt, idet Kebenhavns Kommune ikke har lovhjemmel til
at forlange citylogistik - eller indfere nul-emissionszoner - for eksterne transportakterer, der star
for langt sterstedelen af den tunge trafik i Indre By og brokvartererne. Det star klart, at dialog
med transportbranchen omkring citylogistik og ‘green last mile’-lasninger er nedvendige for at
opna &ndringer.

Kommunen kan etablere en kommunal citylogistik-ordning for egne varer og leverancer, som
med tiden kan udvides til private godsleveranderer og -transporterer. Dette vil imidlertid vaere
forbundet med betydelige investeringer til erhvervelse af areal samt etablering af omlastecen-
tral og -hal med tilherende logistikadministration, ligesom det er tvivlsomt, hvorvidt initiativet
kan udvides til private operaterer i henhold til kommunalfuldmagten. Etablering af tilsvarende
ordning gennem private firmaer kan overvejes som alternativ (dette fungerer bl.a. i Roskilde og
Lyngby), men dette vil give samme udfordring ift. at lokalisere og finansiere omlastecentral og -
hal.

Kebenhavns Kommune kan i stedet stille krav til kommunale leveranderer om at anvende nul-
emissionskeretajer samt konsolidere godset og pa den made pavirke egne leverancer, som dog
udger en relativt lille del af den samlede tunge trafik i kommunen. @gede kommunale krav til
leverancer kan medvirke til at starte en udvikling af citylogistik-lesninger, som med tiden via pri-
vate ordninger kan udbredes til flere godsleveranderer, der far et eget incitament til at finde al-
ternative leveranceformer (og konsolidere godset) i takt med udrulning af trafikeer og grenne
trafikveje. Den samlede effekt for Indre By og brokvartererne er dog vurderet som marginal og
indgar ikke i effekterne ved denne analyse.

Stejsvag varelevering i ydertimerne

| forhold til at sikre trafikal fredeliggerelse er der stor effekt ved at optimere levering af varer i
'ydertimerne’, hvor transporten alt andet lige vil pavirke den evrige trafik mindre end midt pa da-
gen eller i myldretiden.

En raekke dagligvareleveranderer har fordele ved at kunne levere varer i morgen-, aften- og nat-
tetimerne, og flere arbejder allerede med konceptet. Dog giver miljghensyn til naboer i praksis
nogle begransninger for, hvor mange vareleverancer der kan optimeres. Men Kgbenhavns Kom-
mune kan med fordel ga i dialog med egne og eksterne operaterer ift. at mindske varelevering i
dagtimerne.

Et muligt incitament, som Kgbenhavns Kommune kan overveje, er at tillade tunge keretgjer at
benytte de grenne trafikveje mellem kl. 20.00-05.00. Dette vil formentlig kunne fjerne en del
tung trafik i dagtimerne, men samtidig medfare at den tunge trafik og stejbelastningen reduce-
res mindre end beskrevet i effektvurderingerne.

Samlet set @endrer dette initiativ ikke pa mangden af tunge keretgjer i Indre By og brokvarte-
rerne, hvorfor initiativet ikke er medtaget i effektvurderingerne. Men utryghed og traengsel fra
disse kan formentlig mindskes i dagtimerne, selvom stgjgenerne samtidig eges i morgen-, aften-
og nattetimerne.
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5.3

Anlaegs- og driftsskonomi

Tabel 5 viser ansl3et anlaegs- og driftsskonomi for initiativerne til reduktion af biltrafik og tung
trafik, som Kgbenhavns Kommune selv kan gennemfare. Det er forudsat, at tiltagene udferes
vha. afmaerkning, feerdselstavler samt midlertidige foranstaltninger i forbindelse med etablering
af grenne trafikveje, trafikeer samt omprioriterede trafikveje. Interne lenudgifter indgar ikke.
Det skal bemaerkes, at driftsomkostningerne til midlertidige vejtekniske tiltag forholdsmaessigt
er hgjere end for tilsvarende permanente ombygninger, idet midlertidige tiltag er mindre robu-
ste.

Safremt de fysiske initiativer udfares med permanente ombygninger, vil anleegsomkostnin-
gerne sges med faktor 5-10.

Kvadratmeterprisen for trafikger er baseret pa anlaegsoverslag for Narrebros trafike®, og tilsva-
rende er pris pr. lsbende meter gren trafikvej baseret pa anlaegsoverslag for Jagtvej som gren
trafikvej inklusiv midlertidig omprofilering mellem Nerrebrogade og Aboulevard. Pris pr. le-
bende meter omprioriteret trafikvej antages at vaere dobbelt sa hgj, idet omprofileringen omfat-
ter flersporede veje (hvor de grenne trafikveje ofte er tosporede).

Prisen for nedlaaggelse af p-pladser omfatter udgifter til skilte og afmaerkning.

Mobility Management omfatter ikke anlaegs- eller driftsomkostninger til fysiske anlaeg. Her er
skennet 5 mio. kr. arligt til kampagner o.l.

Udgifterne til citylogistik er her begraenset til ggede administrationsudgifter. Her er ikke indreg-
net:

e Evt. foregede leveranderomkostninger

e Indkeb af nye transportmidler (mindre varebiler, el-ladcykler, o.l.)

e  Udgifter til etablering samt drift af omlastecentral eller grundkeb (dette vurderes at
kunne andrage et trecifret millionbelab)

Levering af varer uden for dagtimerne forventes i udgangspunktet ikke at medfere anlaegs- eller
driftsudgifter.

Der er anvendt et usikkerhedstilleeg pa 50 % for anleegsomkostningerne.

Initiativer til at reducere biltrafik og tung trafik vha. midlertidige tiltag

Omkostninger | Anlaeg (mio. kr.) Drift (mio. kr./ar)
Trafike Indre By 15 3
Trafike @sterbro 12,5 2,5
Trafike Nerrebro 13 2,5
Trafike Vesterbro 12 2
Trafike Havnelgbet 7 1,5
Trafike Amager 9,5 2
Nedlzeggelse af p-pladser (ca. 20 %) 5 0,5
Mobility Management o 5
Citylogistik o 3
lalt 74 22

Tabel 5: Oversigt over ansldede anlaegsomkostninger (i alt) og driftsudgifter pr. dr. | forbindelse med nedlaeg-
gelse af p-pladser md der herudover forventes et provenutab. | forbindelse med anlaegsomkostningerne er der

anvendt et usikkerhedstillaeg pa 50 %.

8 Jf. notatet ‘Konkretisering af trafike’, Via Trafik, d. 2020.07.09
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Reduktion af biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne

Initiativer Kebenhavns Kom-
mune selv kan gennemfeore til
at fremme pladsbesparende
transportformer

Felgende initiativer foreslas til at styrke kapaciteten for de pladsbesparende transportformer
yderligere og samtidig ege mobiliteten for de trafikanter, der overflyttes gennem initiativer til
reduktion af biltrafikken i Indre By og brokvartererne:

e Udbygning af cykelinfrastrukturen, i form af udvidelse af kapaciteten pa cykelstinet-
tet, sa den samlede mobilitet fastholdes, og det bliver mere attraktivt at cykle.

e Fredeliggerelse af Middelalderbyen, der kan reducere biltrafikken i den centrale del af
Indre By med op til 75 % og derved frigere areal, age trafiksikkerhed og tryghed i trafik-
ken samt skabe bedre forhold for fodgaengere og cyklister.

e Forbedrede forhold for fodgaengere, som kan medvirke til at forbedre adgangen til og
brugen af Cityringen.

e Delebiler og multimodale knudepunkter, som kan understatte brugen af alternativer
til privat bil.

De folgende afsnit beskriver kortfattet ovennavnte initiativer. Cykelprojekterne og fredeligge-
relsen af Middelalderbyen er forankret i kommunens plangrundlag og forudsaetter vaesentligt
brug af anlaegsmidler, og at der nedlaegges parkeringspladser.

Forbedrede forhold for fodgaengere samt delebiler og multimodale knudepunkter forudsaetter
0gsa brug af anleegsmidler, og at der nedlaegges og/eller reserveres et antal parkeringspladser
ved metro- og stationsforpladser i kommunen.

Udbygning af cykelinfrastrukturen

Kebenhavns Kommunes eksisterende plangrundlag for cykeltrafikken, Cykelstiprioriteringsplan
2017-2025, omfatter en raekke initiativer, der kan skabe bedre fremkommelighed og tryghed for
cykeltrafikken og dermed gere det mere attraktivt at skifte transportmiddel for bilister i Indre By
og brokvartererne. Samtidig eges kapaciteten pa cykelstinettet, hvilket er nedvendigt, hvis den
samlede mobilitet skal fastholdes og forbedres.

Afsnit 6.1.1 beskriver overordnet hvilke projekter i Cykelstiprioriteringsplan 2017-2025, der vil
veere sarligt velegnede ift. at understatte cykeltrafikken i Indre By og brokvartererne, herunder
nye og bredere cykelstier, cykling mod ensretning, cykelgader, supercykelstier og grenne cykel-
ruter.

Via Trafik
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Herudover giver trafikeerne (se afsnit 5.1.2) mulighed for at etablere en raekke nye cykelfor-
bindelser som supplement til det eksisterende og planlagte cykelstinet. Disse opstar bl.a. som
konsekvens af ensretninger o.l., hvorfor initiativet ikke forudsaetter yderligere brug af anlaegs-
midler end anfert under afsnit 6.5, om end det forudsaetter nedlaeggelse af bilparkering for at
skabe plads til modstremscykelstier. Visse af disse forbindelser vil kunne udformes som cykelga-
der.

Figur 14 viser forslag til de nye cykelforbindelser, der ogsa vil medvirke til at ege den samlede
cykelfremkommelighed og @ge mobiliteten i Indre By og brokvartererne. Disse er beskrevet
narmere for hver trafike i afsnit 10.

SIGNATURFORKLARING
Eksisterende cykelstier

Cykelstier - Planlagte
_____ Udvidelser - Planlagte

. Krydsforbedringer - Planlagte
----- Forslag til nye cykelforbindelser

. Forslag til nye krydsforbedringer

Figur 14: Kort over de nye cykelforbindelser, som kan etableres i trafikeerne for Indre By og brokvartererne.
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6.1.1 Cykelstiprioriteringsplan 2017-2025

Kgbenhavns Kommune har i 2017 udarbejdet en prioriteringsplan for cykelprojekter i hele kom-
munen. Planen omhandler prioritering af projekter for blandt andet nye og bredere cykelstier,
tilladelse af cykling mod ensretning, cykelgader, supercykelstier og grenne cykelruter. Udpeg-
ningen og prioriteringen af projekter er blandt andet sket med input fra borgere, lokaludvalg og
Cyklistforbundet.

| forhold til Indre By og brokvartererne er der udpeget en raekke cykelprojekter fra Cykelstipriori-
teringsplan 2017-2015 (CP17), som vurderes at kunne fremme cyklismen og ege kapaciteten pa
cykelstinettet. Det er cykelprojekter som:

e Liggerinden for den geografiske afgraensning af Indre By og brokvartererne

e Haren laengde pd minimum 500 meter og en hverdagsdegnstrafik pa over 5.000 cykli-
steri2025

e  Giver sasmmenhang og fjerner missing links

Disse projekter er vist pa Figur 15 og er i udgangspunktet medtaget i effektvurdering og anlaegs-
overslag i denne analyse. Se en detaljeret liste over projekterne i afsnit 10.7.

Som beskrevet i CP17 kan Kgbenhavns Kommune med fordel investere i udvidelser af eksiste-
rende cykelstier, da en @get overflytning fra bil til cykel giver behov for at udvide kapaciteten pa
de eksisterende cykelstier. Cykelstiudvidelsesprojekterne er derfor medtaget i, som ber indga
for Indre By og brokvarterne. Men de er ikke beregnet i effekterne, som er vanskelige at kvantifi-
cere vha. OTM-trafikmodellen, ligesom cykelgader og nye cykelforbindelser heller ikke indgar i
beregningerne.
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Cykelstiudvidelser e

Figur 15: Oversigt over cykelprojekterne som er szerligt velegnede ift. at understatte cykeltrafikken i Indre By og
brokvartererne.
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6.2

4

Fredeliggerelse

Fredeliggerelse af Middelalderbyen

Kebenhavns Kommune har i 2019 faet udarbejdet analysen ‘Mindre biltrafik i Middelalderbyen -
Kortlaegning, analyse og effekter for trafik, byrum og byliv'. | analysen peges der pa to konkrete
scenarier for reduktion af biltrafikken pad mellem 40 og 75 %.

Analysen viser, at der kan opnds vaesentlige effekter ift. trafikal fredeliggerelse, tryghed og fri-
gjort areal, der kan anvendes til forbedringer af byrum. Derimod har initiativerne kun marginale
effekter ift. omvejskarsel, CO2-udledning samt luftforurening. Dette skyldes, at:

e Gennemkersel i Middelalderbyen i forvejen er vanskeliggjort pga. eksisterende ensret-
ninger og vejlukninger, hvorfor trafikken til omradet er begraenset ift. det gvrige Indre
By og hovedsageligt omfatter trafik med aerinde i Middelalderbyen.

e Deforesldede restriktioner for adgang og parkering i Middelalderbyen overflytter trafik-
ken til de veje, der i forvejen giver adgang til og omkring Middelalderbyen.

Selvom de trafikale effekter isoleret set er sm3, er initiativet medtaget, da det understatter
denne analyses overordnede formal om at belyse initiativer, der kan reducere biltrafik og tung
trafik og fremme brugen af Cityringen. | den kontekst anbefales det, at Kebenhavns Kommune
arbejder for en reduktion af biltrafikken pa 75 %. Analysen angiver en samlet pris pa op mod 25
mio. kr. for realiseringen af det dyreste scenarie. Ved seneste budgetforlig er der frigivet midler

til realisering af dele af initiativet.
Yy
.:!‘);Ji
/‘g"y |

>
s

N S g i
NV LF DRIV /D & :}?

7

27 - % £ U -. & o - . »
< 3 ?}':‘ﬁ » A ;", (7 l."r~ ‘& 57 . 3
Figur 16: Afgreensning fra Middelalderbyen, som er den inderste del af Indre By i Kebenhavn. Inde i omrddet er
der delomrader (fx Ved Stranden), som er undtaget analysens anbefalinger.
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6.3 Forbedrede fodgaengerforhold og adgang til Cityringen

Adgangen til kollektive knudepunkter kan forbedres med attraktive lokale gangforbindelser. Det
ﬁ kan fx ske i forbindelse med:

e Reduktion af parkeringspladser pa lokalgader
il e Nye ensretninger
e Omprofilering af streekninger med henblik pa at etablere brede fortove og skabe bedre
byrum og muligheder for byliv

Af Figur 17 fremgar en oversigt over alle metrostationer i Indre By og brokvartererne samt korri-
dorer med mulighed for at etablere forbedrede fodgaengerforhold som direkte felge af trafikeer-
nes forslag til omprioritering eller etablering af nye ensretninger af vejnettet. Metrostationerne
er vist med en cirkel, der viser oplandet for stationen inden for en radius pa 600 meter - den af-
stand man under normale omstaendigheder kan tiltraekke fodgaengere til stationer.

Der er i denne undersagelse vist eksempler pa hvordan trafikeerne - med de vejmaessige juste-
ringer - kan vaere med til at understette brugen af metroen og i saerdeleshed Cityringen for fod-
gaengere. Tilsvarende forbedringer vil kunne kortlaegges for den avrige kollektive trafik (S-tog
og busser).

Ved at omprofilere streekninger eller ved at etablere ensretninger pa eksisterende dobbeltret-
tede veje er det muligt at prioritere overskydende areal til at etablere forbedrede forhold pa
straekninger for fodgaengere - eksempelvis gennem en udvidelse af bredden pa eksisterende for-
tove. P3 strekninger med nye ensretninger kan straekningerne afmaerkes som eksempelvis cy-
kelgader, hvorved overskydende vejareal ogsa kan anvendes til forskennelse af byrummet for
derved at gere gaturen mere attraktiv.

Udover at arbejde med forbedrede forhold for fodgaengere pa straekninger er det vigtigt, at deri
den videre modning af trafikeerne indtaenkes sikre krydsningsmuligheder for fodgaengere samt
forbedret cykelparkering ved stationerne. Ved flere stationer er der kaotiske cykelparkeringsfor-
hold, der forringer fodgaengernes fremkommelighed og adgang til stationerne.

Forslag til omprofilerede straekninger er naermere beskrevet for hver trafikg i afsnit 10. Safremt
disse ombygges til attraktive byrum, kan de generelt medvirke til at udvide oplandet® omkring
de kollektive knudepunkter og dermed @ge mobiliteten i Indre By og brokvartererne. Dette for-
udseetter dog, at der anvendes betydeligt flere anlaegsmidler pa disse straekninger.

2 Undersegelser viser, at passagerer er villige til at g& 70 % laengere, hvis byrummene er tilstraekkeligt at-
traktive.
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Figur 17: Forbedret adgang til metroens stationer via omprofilerede vejsfraekninger i trafikeerne samt lokalga-
der, hvor fortove kan udvides, hvis der nedleegges parkeringspladser.
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Delebiler

6.4.1

6.4.2

Delebiler og multimodale knudepunkter

Som supplement til de gvrige initiativer kan Kebenhavns Kommune gennemfare falgende initia-
tiver, som kan bidrage til at accelerere en overflytning af trafikken fra bil til mindre pladskrae-
vende transportformer. De trafikale effekter fra ikke-fysiske initiativer er isoleret set ret begraen-
sede - og er ikke medregnet i effektvurderingen.

Delebiler

Udbuddet af delebiler reguleres af de private udbydere. Dog kan Kebenhavns Kommune under-
stette muligheden for udbredelse af delebiler ved at sikre ekstra pladser pa gadeplan til delebi-
ler. Det vil reelt betyde en reduktion af offentlige parkeringspladser.

En stor andel af de delebiler, der i dag er til radighed i Kebenhavns Kommune, er elbiler. Etable-
ring af trafikeer med grenne trafikveje vil med stor sandsynlighed fremme en omstilling til nul-
emissionskeretajer og i hvert fald gere det mere attraktivt at kere i elbil. Samlet kan det betyde,
at brugen af delebiler bliver mere attraktiv, og at efterspergslen derfor stiger. Dermed stiger be-
hovet for areal pa gadeplan til parkering af delebiler ogsa. Det kan betyde, at noget af det areal,
som frigeres fra nedlaeggelse af kommunal kantstensparkering (jf. afsnit 5.1.4), ber reserveres til
delebiler. Det skal i den forbindelse vurderes, om dette bade vedraerer delebiler med og uden fast
stamplads.

Indsatsen omkring delebiler skal balancere i forhold til pa den ene side at gegre det mere attrak-
tivt ikke selv at eje en bil, men pa den anden side ikke gere det mere attraktivt for de mange ke-
benhavnere, der ikke ejer bil, at bruge mere bil i fremtiden.

Multimodale knudepunkter

Ved knudepunkter for den kollektive trafik er det helt centralt, at skiftemuligheder og trafikkens
frekvens har betydning for antallet af pastigere. Men ogsa first’- og ‘last mile’-lasningerne skal
veere i fokus for, at det er nemt og let for trafikanten i den kollektive trafik at na helt frem til rej-
sens mal. Delecykel og delebiler kan positivt gere en forskel her.

Erfaringer fra udlandet og en undersegelse blandt passagerer i Danmark?0 viser, at et afgerende
element i multimodale knudepunkter er at skabe lettere adgang til den kollektive transport, som
kan medvirke til at seenke bilejerskabet i oplandet omkring kollektive knudepunkter, og at flere
anvender cykel og kollektiv trafik.

Derfor kan Kgbenhavns Kommune med fordel forbedre forhold for cykelparkering, delecykler og
delebiler samt mikromobilitet. Hermed bliver knudepunkterne i hgjere grad multimodale, idet
den rejsende reelt bliver tilbudt at fortsaette den kollektive rejse med fx delecykler eller delebil.

Dette forudsaetter dog, at der reserveres - eller anlaegges nye - bil- og cykelparkeringspladser,
der er forbeholdt delebiler og cykler. Samtidig er det vigtigt, at delepladser og skiltning udferes
pad en made, sa det visuelle miljg omkring knudepunkterne ikke forringes - og om muligt forbed-
res.

10 passagerpulsens undersegelse om ‘Danskerne, kollektiv transport og gren omstilling’ fra 2020.
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Figur 18: Mobilitdtstation Minchner Freiheit hvor p[dsér er reserveret til delebiler, delecykler o.l.

6.5 Anlaegs- og driftsskonomi

Tabel 6 viser den anslaede anlaegs- og driftsekonomi for initiativerne til fremme af pladsbespa-
rende transportformer, som Kebenhavns Kommune selv kan gennemfere.

Anlaegsomkostningerne er baseret pa oplysninger i kommunens eksisterende plangrundlag for
de pageldende initiativer for cykelprojekter og fredeliggerelse af Middelalderbyen. Anlaegsom-
kostningerne er baseret pa generelle erfaringspriser.

Anlzegsudgifter til nye cykelforbindelser i trafikeerne er medtaget i afsnit 5.3, Tabel 5.
Anlzegsudgifter til delebiler og multimodale knudepunkter er baseret pa erfaringstal. Her er det
forudsat, at der afsaettes ca. 5 mio. kr. ved hver af de 14 metroforpladser ved Cityringen i Keben-
havns Kommune til anlaeg, omlaegning samt reservation af p-pladser og cykelparkering i kombi-

nation med byrumsforbedringer.

Interne lenudgifter indgar ikke.

Initiativer til fremme af gren transport vha. permanente tiltag

Anlaegsomkostning | Arlig driftsomkostning
(mio. kr.) (mio. kr.)
Cykelstiprioriteringsplan 2017-2025 931 30
Fredeliggerelse af Middelalderbyen 25
Delebiler og multimodale knudepunkter 70
lalt 1.026 33

Tabel 6: Oversigt over ansldede anleegsomkostninger (i alt) og vejtekniske driftsudgifter pr. ar.
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7. Initiativer hvor Kebenhavns
Kommune er afthaengig af an-
dre akterer

Udover de initiativer, som Kebenhavns Kommune selv kan gennemfeare, er der en raekke yderli-
gere initiativer, der afhanger af eksterne akterer, som vil kunne medvirke til at reducere biltrafik
og tung trafik samt fremme pladsbesparende transportformer og gge anvendelsen af Cityrin-
gen.

Effektberegninger af disse initiativer indgar ikke i denne analyse. Dette skyldes, at effekterne fra
mere omfattende initiativer som fx Metro og @stlig Ringvej i hgj grad vil overskygge effekterne
af de gvrige initiativer, som kommunen selv kan gennemfare, og derfor risikerer at ‘skaevvride’
konklusionerne.

Initiativer, hvor kommunen er afhaengig af andre akterer, omfatter:

e Nul-emissionszone (statsligt initiativ)

e Karselsafgifter (statsligt/kommunalt initiativ)

e  Forbedringer i bustrafikken (evrige kommuner i hovedstadsomradet og Movia)
e Letbane pa Frederikssundsvej (statsligt initiativ/nabokommuner)

e Metro Havnering (statsligt/lkommunalt initiativ)

e Forerlase S-tog (statsligt initiativ)

e  Jstlig omfartsvej (statsligt/kommunalt initiativ)

7.1 Nul-emissionszone

Med andret lovgivning kan der vise sig muligheder i form af permanente nul-emissionszoner,
som kan sikre, at vejnettet i udvalgte omrader af Kebenhavn ikke ma benyttes af den fossile bil-
trafik og tunge trafik. Der pagar allerede dialog mellem stat og kommune omkring dette.

Der er allerede etableret miljgzoner i de sterste byer, herunder Keabenhavn, men der er nationale
regler for hvilke miljgkrav, der stilles til kersel i zonen. Med de nye regler, der virker fra 2020 og
2022, omfatter reglerne varebiler, busser og lastbiler, men ikke personbiler. Der stilles alene krav
til luftforurening i zonen, og CO2-udledning indgar saledes ikke i de geeldende zoner.

Man kunne etablere nul-emissionszoner, der ogsad deekker CO2-udledningen, og som omfatter
alle keretgjstyper, herunder personbiler. Det ville reducere den tunge trafik betydeligt, hvis man
fx kunne etablere en nul-emissionszone i Indre By og brokvartererne. Bl.a. fordi leveranderer vil
fa et sterre incitament til at anvende en citylogistikordning, som derved kan udvides til flere om-
lastecentraler og flere brugere med en systematisk koordinering af varelevering til byens detail-
handel.

Sammen med gren citylogistik kan nul-emissionszoner fgre til faerre lastbiler i Indre By og
brokvartererne generelt, men ogsa flere nul-emissionskeretgjer blandt de lastbiler, der fortsat
benytter vejnettet. Med nummerpladegenkendelse kan man relativt enkelt kontrollere, at zo-
nens regler overholdes, ligesom det sker i miljgzonen i dag.
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Hvis man skal etablere en nul-emissionszone, skal alle typer af trafikanter have en periode til at
omistille sig til de nye krav. Det skal varsles flere ar, fer en zone kan etableres.

7.2 Koerselsafgifter

Kerselsafgifter eller Road pricing bliver ofte naevnt som det ultimative vaerkteij til at styre trafik-
ken. Forventningen er ogsd, at man kan indrette et kerselsafgiftssystem, der ger det dyrere at
kere i myldretiden og tilsvarende billigere i landomrader, hvor der ikke er alternativer, og hvor
traengsel ikke er et problem. Man kan ogsa indrette systemet, sa fossile biler betaler mere, og
nul-emissionskeretejer betaler mindre eller slet ingenting.

Erfaringer fra de norske bompenge viser, at det kan bidrage til, at mange anskaffer elbiler. Et
kerselsafgiftssystem eller en traengselsring kan indrettes, s& den fremmer omstilling til nul-emis-
sionskeretgjer og desuden begraenser biltrafikken i de perioder og steder med mest traengsel.

Kegbenhavns Kommune har tidligere presset pa for at fa den nedvendige lovhjemmel, uden at
det er sket. Der skal laves ny lovgivning, for at dette vaerktej kan tages i brug.

Det vil veere mest hensigtsmaessigt, at et sddant system bliver nationalt, men udformet sédan,
at den enkelte by kan fastleegge takststrukturen i egen kommune. | kebenhavnsomradet ma
takststrukturen nok fastleegges mellem en raekke kommuner for at fa et gennemskueligt sy-
stem.

Effekten af et kerselsafgiftssystem kan blive stor pa CO2-udledningen, og sterrelsesordenen af-
haenger helt af hvilken takststruktur, der indferes. | Kebenhavns Kommunes Kabenhavnerspors-
analyse er et sddant system narmere analyseret og beskrevet!!. Denne analyse peger i retning
af en reduktion pa op mod 23 % i kerte kilometer med person- og varebiler i hele hovedstadsom-
radet.

7.3 Forbedringer for bustrafikken

Punktlighed, pris og rejsetid spiller ind pa passagerernes oplevelse af bustrafikkens service ifalge
Passagerpulsens undersegelse fra 2020, som fremhaever en raekke anbefalinger for at gere den
kollektive transport i Danmark mere attraktiv. Det sterste potentiale ligger blandt de yngre pas-
sagerer mellem 18 og 29 ar samt hos de brugere, der allerede rejser meget med bustrafikken. Et
@get antal brugere af bustrafikken vil sandsynligvis kunne bidrage til en overflytning fra bil, men
ma ogsa forventes at medfere en overflytning fra gang og cykel.

Konkret kan Kebenhavns Kommune med fordel arbejde for falgende initiativer, som dog forud-
saetter vaesentligt brug af anlaegs- og/eller driftsmidler samt medfinansiering fra nabokommuner
og regionen:

e  Busbaner pa straekninger og busprioritering i kryds vil kunne forbedre fremkommelig-
heden for busserne og dermed give en hurtigere og mere attraktiv bustrafik samt redu-
cere driftsomkostningerne. Hvis der skal opnas maerkbare driftseffekter, ber busfrem-
kommelighedsprojekter dog ivaerksaettes for hele eller starre sammenhangende dele
af de samlede buslinjer, som for hovedpartens vedkommende krydser kommunegraen-
sen til Frederiksberg og de gvrige nabokommuner.

11rScreening af et landsdaekkende kilometerbaseret road pricingsystem - 'Omkostninger, takststruktur og
provenu’, 30. januar 2020
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e (get frekvens for udvalgte busruter, som i dag har >5 minutters drift eller nye linjer, der
kaeder de eksisterende linjer bedre sammen.

e Udbygning af BRT-lgsninger, som i dag allerede eksisterer pa '‘Den kvikke vej’ mellem
Nearreport og Lyngbyvej. Movia har peget p3, at nye radiale BRT-linjer eller S-buslinjer
fra nabokommunerne kan anlaegges i de korridorer, hvor potentialet for kollektiv trans-
port vil blive foreget markant. Det kunne veere pd indfaldsvejene til Kebenhavn som
Sjeellandsbroen, Gl. Kegelandevej, Roskildevej, Tagensvej, Lyngbyvej, Frederiks-
sundsvej og Jyllingeve;.

e Etablering af nye buslinjert2 som fx linje 450S, 5505 og 650S fra Ring 4 mod centrum af
Kegbenhavn.

7.4 Letbane pa Frederikssundsvej og Nerrebrogade

| forbindelse med “KIK2” (analyser om udbygning af kollektiv infrastruktur i Kebenhavn 2) samt
den udvidede screening af letbane fra 2018 er forskellige mulige linjeferinger for nye letbanelin-
jer i Kebenhavn blevet undersegt. Her er der blandt andet set pa en forlaengelse af letbanen pa
Frederikssundsvej, sa en fremtidig letbanelinje kan skabe sammenhang mellem Gladsaxe Tra-
fikplads og Nerreport Station.

Dette initiativ vil forbedre sammenhaeng og rejsetid i de kollektive trafikforbindelser til Indre By
og brokvartererne fra Brgnshegj-Husum og fra ‘Ringbykommunerne’, som betjenes af den kom-
mende Hovedstadens Letbane. Samtidig vil en letbane pa Frederikssundsvej gare det mindre
attraktivt at anvende bil til Nerrebro i denne korridor. Initiativet er dog afhaengigt af medfinan-
siering fra staten, Gladsaxe Kommune og evt. Region Hovedstaden.

7.5 Metro Havnering

| forbindelse med “KIK2"- analyser om udbygning af kollektiv infrastruktur i Kebenhavn 2 - er
forskellige mulige linjefgringer for nye metrolinjer i Kebenhavn blevet undersegt. En metro hav-
nering er den linjefering, der vil ramme det sterste omrade af Indre By og brokvartererne, som
vist pa Figur 19. Planerne om byudvikling af Lynetteholm medfarer, at Havneringen skal desig-
nes anderledes, end hvad der er illustreret pa figuren.

Et sddant initiativ vil aflaste nuvaerende metroforbindelser over 'havnesnittet’, ege kapacitet og
rejsehastighed for den kollektive trafik i Indre By og brokvartererne samt @ge antallet af brugere
for metroen. Som led i metroanalyserne i forbindelse med byudvikling af Lynetteholm, ses der
desuden pa andre muligheder for metrolinjer, der ogsa betjener Indre By og brokvartererne.

Initiativet er afhaengigt af statslig medfinansiering.

12 jf. anbefalinger fra Traengselskommissionen
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Letbane fra Gladsaxe Trafikplads
til Narreport st.

Figuf 19: Oversigt over linjefering for letbane fra Gladsaxe Trafikplads til Nerreport St. og Metro Havnering.
Kilde: Udbygning af kollektiv infrastruktur i Kebenhavn 2 (KIK2), afrapportering af analysefasen, september
2018.

7.6 Forerlose S-tog

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet fik i 2017 udarbejdet en rapport omhandlende ‘Om-
lzegning af S-banen til metrodrift’. Med metrodrift vil der vaere tale om en automatisering, sa S-
togene bliver fererlgse. Det giver mulighed for en driftsbesparelse, men ogsa mulighed for aget
frekvens. Rapporten peger i retning af mulig vaekst pa op til 11 % flere S-togsrejsende arligt.

Dette initiativ vil medvirke til at gere det mere attraktivt for pendlere at benytte kollektiv trafik
til og fra Indre By og brokvartererne, men initiativet er afhaengigt af statslig medfinansiering.

Transport- og Boligministeriet har oplyst Kabenhavns Kommunes gkonomiforvaltning, at DSB
har faet gennemfert analyser af projektet, der fremlaegges primo 2021.

7.7 @stlig Ringvej

Anlaeg af @stlig Ringvej kan medvirke til at aflaste Indre By og brokvartererne for biltrafik og
tung trafik. Effekterne kan forstaerkes, safremt det kombineres med initiativerne i denne analyse
for: Trafikeer, grenne trafikveje og omprioriterede veje.
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Kebenhavns Kommune har i 2020 faet udarbejdet en trafiksaneringsplan for Indre By i Kgben-
havn i forbindelse med etablering af @stlig Ringvej!3. Trafiksaneringsplanen har til formal at un-
derstatte overflytning af biltrafik fra Indre By til @stlig Ringvej. Planen peger pa sandsynlige
overflytninger af biltrafik fra Indre By til @stlig Ringvej pa mellem 1.500 og 4.800 biler pr. hver-
dagsdegn afthaengigt af det valgte scenarie.

Effekten af at kombinere @stlig Ringvej med trafikeer og evrige initiativer til reduktion af biltra-
fik og tung trafik i denne analyse er ikke beregnet. Men til sammenligning forventes initiativerne
i denne analyse at reducere personbil-trafikarbejdet med naesten 60 % for Indre By og 35 % inkl.
brokvartererne. Det er derfor realistisk at antage, at effekten vil vaere sterre, hvis initiativerne
kombineres.

Trafiksaneringsplanen angiver en samlet pris pa op mod 300 mio. kr. for realisering af det dyre-
ste forslag til trafiksanering for Indre By14.

Til sammenligning er de midlertidige initiativer, som er beskrevet i denne analyse i afsnit 5, vee-
sentligt mindre (25 mio. kr. for Indre by og godt 100 mio. kr. for hele Indre By og brokvarterer).

13 Trafiksaneringsplan for Indre By i Kebenhavn i forbindelse med etablering af @stlig Ringvej, Forelabig
udgave’, 15. marts 2020
14 Denne pris omfatter ikke etablering af @stlig Ringvej
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8. Effekter af de initiativer kom-
munen selv kan gennemfore

| dette afsnit beskrives effekterne af de initiativer, kommunen selv kan gennemfeare, herunder:

e Trafikale effekter, herunder trafikbelastning pa vejnettet, a&ndring i mobiliteten samt
traengsel

e CO2-reduktion, trafikstej og luftforurening

e Trafiksikkerhed og tryghed

e  Frigjort areal til byrum og byliv

e Detailhandel

Effekter af initiativer som fx fererlase S-tog, en gstlig ringvej eller andre initiativer med af-
haengighed af andre akterer er ikke medtaget, fordi endringerne fra disse initiativer med en lang
tidshorisont formentlig er sa store, at effekterne herfra vil overskygge effekterne pa kort og mel-
lemlang sigt.

Effekter er beregnet i OTM 7 for ar 2025. Effekterne forudsaetter, at alle de foreslaede initiativer
gennemfgres som beskrevet. Ved en langsommere implementering eller ved en delvis imple-
mentering ma der forventes lavere effekter i beregningsaret 2025. Laes mere om trafikmodelbe-
regningen i afsnit 3.4.
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8.1 Trafikale effekter

8.11 Biltrafik og tung trafik

| Kebenhavns Kommune som helhed - samt for Indre By og brokvartererne i seerdeleshed - viser
beregningerne, at initiativerne giver en vaesentlig reduktion i personbiltrafikkens trafikarbejde,
se Tabel 7. Dette modvirkes dog af en stigning i trafikarbejdet blandt varebiler og lastbiler pga.
omvejskarsel, som beskrevet i afsnit 5.2. Den samlede reduktion i trafikarbejdet er dog betydelig
i Kebenhavn.

For Indre By og brokvartererne indfries malet om at reducere biltrafikken, mens a&ndringen i
lastbiltrafikarbejdet er taet pa nul, og varebiltrafikarbejdet kun stiger marginalt.

| Frederiksberg Kommune er det veaerd at bemaerke, at vare- og lastbiltrafikkens trafikarbejde vil
stige vaesentligt. Faldet i personbiltrafikarbejdet er dog tilsvarende stort, hvorved den samlede
stigning er teet pa nul.

Samlet for hele hovedstadsomradet er den relative forskel i trafikarbejdet ogsa teet pa nul. Det
skyldes formentlig, at en overflytning fra personbil opvejes af sget omvejskarsel for den reste-
rende biltrafik og tunge trafik.

Keretejsart Indre By og brokvar- Kebenhavns Frederiksberg Hovedstadsomradet
tererne Kommune Kommune

Personbil -35% -15% -6% -1,0 %

Varebil 1% 12 % 31% 4,5%

Lastbil 0,3% 7% 15% 2%

lalt -27% -9% 0,5 % -0,2%

Tabel 7: Relativ forskel i trafikarbejdet (vognkilometer pr. hverdagsdegn) opgjort for keretajsart i forhold til ba-
Sis 2025.

Figur 20 pa naeste side viser reduktion i trafikken pa vejnettet i Kebenhavns Kommune. Der sker
markante reduktioner pa de fleste veje og iseer pa indfaldsvejene @sterbrogade, Lyngbyvej, Ta-
gensvej, Hareskovvej, Vigerslev Allé, Enghavevej, Rede Mellemvej og Amagerbrogade samt pa
flere af de sterste veje i Indre By - som fx H. C. Andersens Boulevard, Segaderne, Torvegade og
Kalvebod Brygge.

Der kan i nogen grad ses stigninger i trafikken'> pd Hammerichsgade, Bernstorffsgade, Tiet-
gensgade samt Fasanvej, Nerrebrogade, Rovsingsgade, Jagtvej ml. Lyngbyvej og @sterbrogade,
Ring 2, Bellahgjvej, Emdrupvej samt Toftegards Allé, Artillerivej og Vejlands Allé.

15 Trafikmodellen viser ogsa trafikstigninger pa andre vejstraekninger i de enkelte bydele. Dette er udtryk
for, at modellen beregningsmaessigt flytter uforholdsmaessigt meget trafik til straekninger, som ikke er luk-
ket for biltrafik. | praksis vil overflytningen formentlig veere mere begraenset pga. omvejskersel, der medfe-
rer, at alternative transportformer bliver hurtigere.

Reduktion af biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne Via Trafik Side 53



Mere trafic [N
Mindre trafik [N

Trafik opdelt ===

o~ ’ pdretning ==

Trafik opdelt ===

paretning ==

/‘;‘//.‘ ) z ]

Figur 20: Indre By og brokvartererne. Forskel i hverdagsdegntrafikken (HVDT) mellem basis i 2025 og de
initiativer Kebenhavns Kommune selv kan iveerksaette. Pa de rade veje stiger trafikken, mens den falder pa
de gronne veje. Veje med sendringer <10 % er gra. Kommunegraenser er sorte. Kilde: OTM 7.
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Figur 21 viser, at trafikken primaert overflyttes til Motorring 3 samt Amagermotorvejen/@re-
sundsmotorvejen.

Herudover ses stigninger pa Tarnvej, Avedere Havnevej, Ring 3 og Ring 4 samt sma stigninger pa
en raekke gvrige veje i nabokommunerne.

A

I
I

Mere trafik [
Mindre trafik [N

Figur 21: Forskel i hverdagsdegntrafikken (HVDT) mellem basis i 2025 og de initiativer Kebenhavns Kom-
mune selv kan iveerksaette. Pa de rade veje stiger trafikken, mens den falder pa de grenne veje. Veje med sen-
dringer <10 % er grd. Kommunegraenser er sorte. Kilde: OTM 7.
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Figur 22 og Figur 23 viser kun &ndringerne i den tunge trafik. Her tegner sig samme billede som
for den totale trafik. Forskelskortene udpeger konkret, at tung trafik gennem Indre By vil blive
overflyttet til Hammerichsgade, Bernstorffsgade, Tietgensgade samt til Fasanvej, Agade, Ring 2
og i seerlig grad Motorring 3 samt Amager- og @resundsmotorvejen. Kortet viser ogsa @get tung
trafik pa Nerrebrogade, hvilket ber hindres vha. yderligere restriktioner for den tunge trafik.
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o ‘ ; Mindre frafik [N
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Figur 22: Indre By og brokvartererne. Forskelskort for tung hverdagsdegntrafik (antal keretajer) mellem
basis i 2025 og de initiativer Kebenhavns Kommune selv kan iveerksaette. Pd de rade veje stiger trafikken,
mens den falder pa de granne veje. Veje med sendringer <10 % er gra. Kommunegraenser er sorte. Kilde: OTM 7.
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Selvom de veje, som far vaesentligt mere biltrafik og tung trafik, som udgangspunkt er tiltaenkt
og indrettet til at betjene store trafikmaengder og tung trafik, vil overflytningen medfere gget
traengsel. Dette kan affede - eller fremskynde - behovet for kapacitetsoptimeringer.

Mere trafic [N
Mindre frafic [N

Trafik opdelt —=
paretning =——

Figur 23: Forskelskort for tung hverdagsdegntrafik (antal keretajer) mellem basis i 2025 og de initiativer
Kobenhavns Kommune selv kan iveerksaette. Pd de rade veje stiger trafikken, mens den falder pa de grenne
veje. Veje med gendringer <10 % er grd. Kommunegraenser er sorte. Kilde: OTM 7.

8.1.2 Cykeltrafik

Tabel 8 viser, at trafikarbejdet for cykeltrafikken stiger i Kebenhavns Kommune og i hele hoved-
stadsomradet. ZAndringen er sterst i Kebenhavns Kommune, hvor initiativerne har sterst og di-
rekte pavirkning.

Malet om at overflytte bilister til pladseffektive transportmidler bliver sdledes indfriet for cykel-
trafikkens vedkommende.
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Kebenhavns Kommune Frederiksberg Kommune Hovedstadsomradet

Basis 2,5 0,23 4,1
Projekt 2,8 0,24 WA
Forskel [%] 11,1 % 1,3% 7,3%

Tabel 8: Trafikarbejde med cykel opgjort i mio. cykelkilometer pr. hverdagsdegn i 2025.

8.1.3 Kollektiv trafik

Tabel g viser antal pastigere i den kollektive trafik. Her skiller metroen sig ud med en forventet
stigning pa godt 3 % i antal pastigere pr. hverdagsdegn. Modelberegningen peger ikke pa reduk-
tion i antallet af pastigere pa nogen af de avrige kollektive transportmidler. Samlet kan der for-
ventes en stigning pa ca. 2 % i antal pastigere pr. hverdagsdegn i den kollektive transport for
hele hovedstadsomradet.

Samme billede ger sig i store traek geeldende, nar der ses pa passagerkilometer - se Tabel 10. |
Kebenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune har metroen den starste stigning, hvilket
understreger, at initiativerne i denne analyse, som Kgbenhavns Kommune selv kan iveerksaette,
medvirker til at understatte brugen af Cityringen.

Kollektivt transport- Basis 2025 Initiativer Forskel [%]
middel

Bus 577 585 1,4 %

Metro 582 601 3,2%

Letbane i Ring 3 41 41 0,4 %

S-tog 423 432 1,8%

Re- og fjerntog 286 288 0,8%

Lokalbaner 28 29 0,2%

Total 1937 1976 1,9%

Tabel 9: Péstigere (x1000) pr. hverdagsdegn i 2025 fordelt pd kollektivt transportmiddel samlet for hoved-
stadsomradet.

Omrade Kollektivt Basis 2025 Initiativer Forskel Forskel
transportmid- [%]
del

Kebenhavn Bus 0,719 0,737 0,018 2,5%

og Frederiks- Metro 2,340 2,421 0,080 3,4 %

berg Kommu-

ner Letbane i Ring 0,000 0,000 0,000 0,0 %

3

S-tog 1,963 2,006 0,043 2,2%

Re- ogfjerntog | 1,347 1,363 0,016 1,2%

Lokalbaner 0,000 0,000 0,000 0,0 %

Total 6,370 6,527 0,157 2,5%
Hovedstads- Bus 2,571 2,603 0,031 1,2%
omréadet Metro 2,416 2,499 0,083 3,4 %

LetbaneiRing 0,236 0,237 0,001 0,3%

3

S-tog 4,763 4,843 0,080 1,7 %

Re- og fjerntog | 9,099 9,149 0,051 0,6 %
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Lokalbaner 0,400 0,399 0,000 -0,1%

Total 19,485 19,730 0,245 1,3%

Tabel 10: Passagerkilometer (mio.) i 2025 hovedstadsomrddet fordelt pa kollektivt transportmiddel.

8.1.4 Modal split

For hele hovedstadsomradet er der foretaget en beregning af personture i basis og de initiativer,
som Kgbenhavns Kommune selv kan gennemfare. Tabel 11 viser den relative forskel i forhold til
basis 2025.

Beregningen viser, at initiativerne som Kebenhavns Kommune selv kan ivaerksaette, pavirker
gang, cykel og ture med kollektiv trafik positivt, mens bilture (bdde som chauffer og passager)
reduceres. Searligt cykeltrafikken vil stige med godt 5 % i antal personture samt kollektiv trafik
med naesten 3 %.

Det samlede billede for alle trafikarter i hele hovedstadsomradet viser en lille stigning pa mellem
0 0g 1 %. Det peger saledes i retning af, at den samlede mobilitet kan fastholdes, selvom der
sker en vaesentlig pavirkning af biltrafikken. Typen og laengden af ture sndres dog.

Bolig- Bolig- Bolig-ind- Bolig-an-  Fritid Erhverv lalt
Arbejde udd. keb det
Gang 0,4 % -0,2% 1,9% 0,6 % 3,9% 3,9 % 1,5%
Cykel 4,6 % 1,1% 6,1% 2,9% 12,1 % 10,0 % 5,3%
Bil, -3,4 % -1,8% -2,1% -0,7% -2,9% -2,4% -2,3%
chauffer
Bil, pas- -5,7% -1,7% -2,6% -0,9% -3,4 % -3,8 % -2,5%
sager
Kollektiv  2,9% 0,9 % -0,4 % 2,9% 7,0 % 3,9% 2,9%
trafik
lalt -0,2% 0,4 % 0,1 % 0,7 % 1,4 % 0,4 % 0,5%

Tabel 11: Relativ forskel i antal personture for hele hovedstadsomradet i forhold til basis 2025.

8.1.5 Traengsel

Den trafikale aflastning som fglge af initiativerne, Kebenhavns Kommune selv kan gennemfere,
vil alt andet lige medfere, at de fleste veje i Indre By og brokvarterne vil opleves mindre befzer-
dede, og at rejsetiden for busser, cyklister og nul-emissionskeretgjer bliver ueendret eller reduce-
ret de fleste steder.

Fossile karetgjer vil kere vaesentligt mere af deres tur i treengsel, i takt med at grenne trafikveje,
trafikeer samt omprioriterede trafikveje etableres. Szerligt turene internt i Kebenhavn kan blive
praget af treengsel ifelge de beregninger, der er gennemfert!®. Det kan medvirke til at gere stgj-
svag varelevering i ydertimere mere attraktivt.

Figur 24 viser forsinkelsen i kryds i Indre By og brokvarterne. | nogle af krydsene stiger forsinkel-
sen meget ift. basis, men i mange kryds er den samlede forsinkelse blevet mindre, ogi en del er
der stort set ikke nogen forskel. Det er formodentligt et udtryk for, at der pa de fossile veje bliver
mere traengsel, mens der pa det vejnet, hvor der er grenne trafikveje, vil vaere relativt god plads.

16 Det skal bemaerkes, at OTM 7 ikke er velegnet til at beregne traengsel p& en realistisk made, fordi den
ikke tager hejde for opstuvning i flere kryds efter hinanden.
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Figur 25 viser forsinkelsen i de gvrige kryds i Kebenhavns Kommune. Her tegner sig samme bil-
lede, dog er andelen af kryds med stor forsinkelse mindre.
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Figur 24: Forskel i forsinkelse pr. bil, der kerer gennem kryds i Indre By og brokvartererne, mellem basis 2025 og
initiativer som Kebenhavns Kommune selv kan gennemfare.
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Figur 25: Forskel i forsinkelse pr. bil, der kerer gennem kryds i hele Kebenhavns Kommune, mellem basis 2025
og initiativer som Kabenhavns Kommune selv kan gennemfare.
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8.2 Trafiksikkerhed og tryghed

8.2.1 Trafiksikkerhed - nuvaerende uheldsbillede

Tabel 12 viser en samlet oversigt over politiregistrerede personskadeuheld for en 5-arig periode
fra 2015 til 2019 fordelt pa de enkelte bydele. Uheldsudtraekket er foretaget inden for samme
omrade, som trafik@erne afgraenser, og er eksklusiv ulykker pa trafikeernes ringveje.

Der er samlet registreret 684 personskadeuheld med i alt 707 personskader til falge. Heraf er g
draebte, 365 kommet alvorligt til skade, mens 333 er lettere tilskadekomne.

Indre By og Narrebro adskiller sig fra de avrige trafikeer med et forholdsvist hejt antal person-
skader. Antallet af trafikanter i Indre By er hgjt, og her vil der forventeligt vaere en stor koncen-
tration af personskadeuheld. Antallet af personskadeuheld pa Nearrebro virker omvendt ufor-
holdsmaessigt hejt set i forholdt til bydelens geografiske udformning og samlede mangde trafik.

Lokalitet Antal per- Antal draebte Antal alvorligt  Antal let tilska-  Antal per-
sonskade- tilskadekomne dekomne sonskader
uheld ialt
Indre By 227 2 93 139 234
Osterbro 69 o 41 29 70
Norrebro 191 3 115 79 197
Vesterbro 99 1 52 49 102
Havnelebet 24 0 15 9 24
Amager 74 3 49 28 80
lalt 684 9 365 333 707

Tabel 12: Politiregistrerede personskadeuheld og de deraf falgende personskader (draebte og tilskadekomne)
for perioden 2015-2019 i Indre By og brokvartererne.

8.2.2 Trafiksikkerhedseffekter

Med de initiativer, som Kebenhavns Kommune selv kan gennemfgre i Indre By og brokvarte-
rerne, forventes en betydelig reduktion i antallet af personskadeuheld og alvorlighedsgraden af
ulykker - saerligt for de blede trafikanter.

Dette skyldes primeert trafikeer og de tilherende hastighedszoner, som - jf. erfaringer fra udlan-
det - kan give felgende effekter:

e Trafikeer (jf. erfaringer fra Gent, Belgien) kan reducere antallet af ulykker med 35 %.
e Hastighedszoner i starre afgraensede byomrader (jf. erfaringer fra Graz, Edinburgh og
Gladsaxe) viser isoleret set en reduktion pa antallet af ulykker mellem 6-30 %.

Effekterne skyldes bade den trafikale aflastning, varelevering uden for myldretiden og reduktion
af hastigheden:

e Initiativerne giver en samlet reduktion af personbiltrafikarbejdet pa ca. 15 % i hele Ke-
benhavns Kommune og ca. 35 % for Indre By og brokvartererne. Den reducerede per-
sonbiltrafik i trafikeerne vil bidrage positivt til bade en reduktion af ulykkerne, en for-
bedret tryghed samt en reduceret barrierevirkning af trafikken i omradet.

e Dog modsvares denne reduktion af et eget trafikarbejde for vare- og lastbiler, der i he-
jere grad end i dag skal bruge ringvejssystemet for at na de forskellige mal i trafikgerne
med deraf falgende omvejskarsel. Den a&ndrede trafik med vare- og lastbiler vil vaere
henvist til mere robuste veje, der i forvejen er relativt trafikerede, og hvor stigningen i
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trafikmaengder derfor ikke pavirker uheldsbilledet eller ager utrygheden i vaesentlig
grad.

¢ Med indferelsen af hastighedszoner som en del af trafike@erne reduceres risikoen for
ulykker betydeligt, samtidig med at eventuelle ulykker som regel resulterer i mindre al-
vorlige personskader - szerligt i forhold til ulykker med de blade trafikanter vil en ha-
stighedsreduktion have afgerende betydning for ulykkens alvorlighedsgrad.

Et konservativt bud pa den samlede ulykkesreduktion for trafikeerne i Indre By og brokvarte-
rerne baseret pa erfaringer fra andre byer med indferelsen af tilsvarende tiltag vurderes at ligge i
sterrelsesorden 20-30 %. Den hgjeste effekt vil opnds med en fuld implementering med perma-
nente projekter i trafikgerne.

Dette vil betyde en forventelig reduktion i antallet af personskader frem mod 2025 pa mellem
140-230 personskadeulykker for en 5-3rige periode efter implementering:

o 2-3feerredraebte
e 73-120 feerre alvorligt tilskadekomne
e  67-111fzerre let tilskadekomne

Den gennemsnitlige samfundsmaessige omkostning pr. personskade i trafikulykker udger godt
2.8 mio. kroner (eksklusiv velfaerdstab)!”. Dette svarer til, at den samfundsmaessige besparelse
ved at indfere trafikeer i Indre By og brokvartererne vil ligge i omegnen af 0,4-0,6 mia. kroner.

8.2.3 Effekter pd trygheden

Den omfattende fredeliggerelse, som foreslas, vil have store effekter for trafiksikkerhed og tryg-
hed. Ved at reducere mangderne af keretgjer og deres hastighed vil en af kilderne til trafikulyk-
ker samt utryghed blandt blgde trafikanter blive reduceret.

@get trafiksikkerhed er ikke altid ensbetydende med @get tryghed - eller omvendt. En raekke til-
tag kan fa trafikanterne til at fele sig for trygge, og hvis trafikken og andre trafikanters adfaerd
opfattes som sikker, sa er trafikanterne tilbgjelige til ogsa at fele sig sikre og kere mere risikobe-
tonet selv. Fx udfaerer bilister flere sdkaldte sekundaere opgaver (kigger i mobiltelefon mm.), nar
de foler sig trygge i trafikken.

Zldre kan for eksempel vaere utrygge ved at krydse vejen i et signalreguleret kryds med kort
omlgbstid, mens andre er helt trygge ved det. Barn kan blive utrygge, hvis der er seerligt gode
oversigtsforhold, og de derfor kan se bilerne langt vaek, fer de kommer til stedet, mens det for
de fleste voksne vil fa dem til at fele sig mere trygge. Det kan ogsa variere over dagen og aret,
hvor tryg man feler sig et bestemt sted - for eksempel pa et stisystem. Traengsel pa cykelstier
kan medfegre stor utryghed for cyklisterne, men samtidig skaerpe de gvrige trafikanters opmaerk-
somhed mod cyklisterne, sa ulykker undgas i fx kryds.

Tryghed i trafikken er derfor ikke en absolut sterrelse, og der findes ikke en enkel made til at age
trygheden generelt i Indre By og brokvartererne, uden at der ogsa kan veere risiko for, at uhelds-
risikoen stiger. | det videre arbejde med implementering af initiativerne ber der vaere szrligt fo-
kus pa, hvordan de enkelte gader og strekninger udformes, sa Kgbenhavns Kommune opnar
den bedste samlede reduktion i ulykkesrisikoen, samtidig med at trygheden gges. Bl.a. ber en
evt. eget trafik pa Nerrebrogade afvaerges vha. yderligere trafiksanering, fartdeempning og re-
striktioner.

17 Kilde: 'Feerdselssikkerhedskommissionens Nationale Handlingsplan 2013-2020'
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| Tabel 13 er det anfert, hvordan de forskellige tiltag i trafikeerne - og/eller deres trafikale effek-
ter - konkret medvirker til at forbedre trygheden i Indre By og brokvartererne samt pavirker tra-
fiksikkerheden. Alle tiltagene gger trafikanternes oplevede tryghed, mens nogle virker mindre

effektive ift. at ege trafiksikkerheden.

Initiativer Kebenhavn Kommune selv kan gennemfare

Tiltag

Beskrivelse

Trafikal effekt

Trafiksikkerhed

Tryghed

Ensretninger

Al motoriseret trafik ens-
rettes pa udvalgte veje.
Cykeltrafik undtages vha.
modstremscykelbaner.

Trafikbelastningen for-
@ges pga. omvejsker-
sel.

-+
Ensretning har ofte ingen
trafiksikkerhedsmaessig
effekt, bl.a. fordi bilernes
hastighed eges pga. fra-
vaer af modkerende tra-
fik8, Modstremscykelba-
ner kan dog ege cyklistsik-
kerheden'®.

++
Oplevet tryghed ages, idet
iseer fodgaengere og cykli-
ster har bedre mulighed
for at orientere sig. Mod-
stremscykelbaner ager
ogsa cyklisternes tryghed.

Svingforbud

Udvalgte svingbevaegelser

forbydes i kryds for motor-

keretgjer.

Trafikbelastningen for-
@ges pga. omvejsker-
sel.

I+
Forbedring lokalt i kryds
med svingforbud, men ri-
siko for eget antal uheld i
andre kryds, hvor trafikken
ages.

++
Oplevet tryghed ages, idet
iseer fodgaengere og cykli-
ster har bedre mulighed
for at orientere sig.

Vejlukninger

Al motoriseret trafik for-
bydes gennemkersel pa
udvalgte veje. Cykeltrafik
undtages.

++
Trafikbelastningen fal-
der pa de lukkede veje,
men kan stige pd andre
veje. Den samlede ef-
fekt vurderes positiv.

+
Faerre uheld pa de trafikalt
aflastede veje. Dog mod-
virkes effekten til dels af
oget trafik pa andre veje.

++
Oplevet tryghed ages
markant pa de lukkede
veje, og barrierevirkning
sankes. Tilsvarende stig-
ning pa andre veje er min-
dre.

Grenne trafikveje

Fossil trafik begraenses
vha. trafiksluser.

+++
Trafikbelastningen fal-
der markant, idet fossil
trafik overflyttes til det
overordnede vejnet
uden for trafikeerne

+
Feerre uheld pa trafikalt af-
lastede veje. Dog modyvir-
kes effekten til dels af
oget trafik pa andre veje.

++
Oplevet tryghed ages
markant pa de grenne tra-
fikveje, og barrierevirkning
sankes. Tilsvarende stig-
ning pa andre veje er min-
dre.

Hastighedszoner

Generelle hastigheds-
graenser saenkes fra 5o til
30 km/t.

+++
Biltrafik og tung trafik
opleves mindre farlig
og dominerende.

+++
Trafiksikkerheden forbed-
res erfaringsmaessigt med
op til 30 %%°

+++
Oplevet tryghed ages
markant pd alle veje, og
barrierevirkning seenkes.
Fodgaengere og cyklister
far bedre mulighed for at
orientere sig.

Udbygning af cykelinfrastruk-
turen

Cykelstier, cykelstiudvidel-

ser, cykling mod ensret-
ning, cykelgader, supercy-
kelstier og grenne cykelru-
ter

+/-

Biltrafikken reduceres.
Til gengzeld @ges antal-
let af cyklister pa cykel-
stierne.

+/-

Trafiksikkerheden forbed-
res erfaringsmaessigt ikke
med cykelstier o.l.

+++
Oplevet tryghed foreges
markant for cyklister.

Bedre forhold for fodgaengere

Omprofilering til stregga-
dero.l.

+++
Biltrafik opleves min-
dre dominerende. An-
tal fodgaengere, som

kan afvikles, @ges be-
tydeligt.

++
Faerre uheld generelt med
fodgaengere.

+4++
Oplevet tryghed foreges
markant for cyklister.

Tabel 13: Oversigt over effekter fra tiltag, Kebenhavn Kommune selv kan gennemfere.

Samlet vil tiltagene forbedre trygheden i Indre By og brokvartererne generelt - iseer for fodgaen-
gere og cyklister.

18 Kilde: https://www.tshandbok.no/del-2/3-trafikkregulering/doc665/
19 Kilde: 'Vejtekniske lgsninger for cyklister. Effekt pa sikkerhed og oplevet tryghed’, Vejdirektoratet 2020
20 Erfaringer fra hastighedszoner i Gladsaxe Kommune
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Trafikbelastning fra biler og tung trafik falder pa en raekke centrale veje i Indre By og brokvarte-
rerne, som beskrevet i afsnit 8.1.1. Sammenholdt med saenkning af hastighedsgraensen til 30
km/t i trafikeerne medferer dette vaesentlig mindre barriereeffekt og hejere oplevet tryghed
langs felgende sterre vejstraekninger (se evt. Figur 20 i afsnit 8.1.1):

Indre By:
- Gyldenlgvesgade, H. C. Andersens Boulevard og Langebro
- Segaderne, Ngrre Farimagsgade og Voldgaderne
- Bredgade, Kgs. Nytorv, Holmens Kanal, Bersgade, Knippelsbro og Torvegade

Osterbro:
- Ryvangs Allé, @sterbrogade og Strandboulevarden
- Lyngbyvej, Norre Allé, Tagensvej og Fredensgade
- @ster Allé, Blegdamsvej og Jagtvej

Nerrebro:
- Jagtvej
- Neorre Allé
- Tagensvej

Vesterbro:
- Vesterbrogade, Istedgade og Ingerslevsgade
- Enghavevejog Vesterfalledvej

Havnelgbet:
- Kalvebod Brygge
- Temmergravsgade
- Islands Brygge og Njalsgade

Amager:
- Amager Boulevard, Christmas Mallers Plads og Vermlandsgade
- Amagerfalledvej, Njalsgade og Sundkrogsgade
- Amagerbrogade, Strandlodsvej, @strigsgade og Alandsgade
- Holmbladsgade, Englandsvej og @resundsvej

Der tages forbehold for, at implementeringen af 30 km/t hastighedszone kan kraeve en &ndring i
eksisterende lovgivning - en lovaendring som pt. er i proces.
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8.3 Afledte miljoeffekter
8.3.1 CO2-udledning

Tabel 14 beskriver CO2-reduktion i 2025 inden for kommunegraensen for initiativer, som Keben-
havns Kommune selv kan gennemfere. Bidraget fra nedlaeggelse af parkeringspladser og Mobi-
lity Management samt delebiler og mobilitetsknudepunkter, som ikke kan beregnes i OTM, er
anfert separat. Effekterne forudszetter, at alle de foreslaede initiativer gennemfares som beskre-
vet. Ved en langsommere implementering eller ved en delvis implementering ma der forventes
lavere effekter i beregningsaret 2025,

Initiativerne medvirker til en vaesentlig reduktion i Indre By og brokvarterne og for Kgbenhavns
Kommune som helhed. De avrige kommuner i hovedstadsomradet oplever en stigning som
felge af, at biltrafik og tung trafik overflyttes til vejnettet omkring Kebenhavn.

| det samlede hovedstadsomrade stiger CO2-udledningen med ca. 4.700 ton om aret. Det kan
tilbagefares til eget omvejskarsel, hvor trafik overflyttes fra Indre By og brokvartererne ud til
blandt andet Ring 2 og motorvejsnettet. Traangsel og rejsetid kan vaere medvirkende til, at over-
flytningen ogsa pavirker motorvejsnettet og ikke bare Ring 2.

CO2-udledning (ton)

Indre By og bro- Kebenhavns Kom- | Hele hovedstadsomradet
kvartererne mune
Fysiske initiativer -40.000 -23.000 Ca. +9.700

som Kgbenhavns
Kommune selv
kan gennemfare
Nedlzeggelse af -2.200
20 % af kant-
stensparkeringen

Mobility Mana- -2.000

gement

Delebiler og mo-

bilitetsknude- - 1.000

punkter

lalt -46.000 ‘ -28.000 Ca.+4.700
Tabel 14: /ndring i CO2-udledningen fra initiativer Kebenhavns Kommune selv kan gennemfare i forhold til
basis 2025.

Figur 26 viser @ndringen i CO2-udledning fordelt pa bydele i Kebenhavn. Dette afspejler &n-
dringen i transportarbejdet fra biler og tung trafik, som er store for iszr Indre By, men ogsa by-
delene med de avrige brokvarterer far paene reduktioner.

De gvrige bydele i Kebenhavns Kommune (undtaget Brenshgj-Husum) samt Frederiksberg far
derimod en eget CO2-udledning som felge af overflyttet biltrafik og tung trafik.
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Figur 26: Forskelle i CO2-udledningen (ton pr. r) mellem basis 2025 og initiativer Kebenhavns Kommune selv
kan gennemfere.
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8.3.2 Luftforurening
En afledt effekt af overflytningerne pa vejnettet er en reduktion af udledning af partikler, NOx og
CO2. Andringer i trafikken betyder aendringer i luftkvaliteten i byen. Reduktion af biltrafikken fra
initiativerne, som Kebenhavns Kommune selv kan ivaerksaette, vil derfor bidrage til at reducere
luftforureningen i Kebenhavn. Normalt angives luftkvaliteten som koncentrationer, der méles
med malestationerne. Dette kan imidlertid ikke beregnes pa baggrund af trafikmodellen og er
derfor ikke medtaget i denne analyse. | stedet opgeres partikeludledningen pr. bydel.

Figur 27 viser, at sarligt i Indre By kan der forventes en vasentlig reduktion i partikeludlednin-
gen. Brokvartererne rundt om Indre By kan ogsa forventes at opleve en reduktion i partikelud-
ledningen. Dog er det vaerd at bemaerke, at projektomradet ikke omfatter hele bydelenes geo-
grafiske udstraekning. Det er derfor sandsynligt, at reduktionen af udledningen af partikler i
brokvartererne er stgrre naermest Indre By.

Forskel kg partikler udledt
<-25% A

|

[ |

Brgnshgj
Total: -4 %

Vanlgse
Total: 5 %

Frederiksberg
Total: 7 %

Valby
Total: 10 %

L 4
Figur 27: Bydelsinddelt partikeludledning (TSP) som forskel mellem basis 2025 og initiativer Kebenhavns Kom-
mune selv kan gennemfere.

Reduktion af biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne Via Trafik Side 68



8.3.3 Vejtrafikstej

En afledt effekt af overflytningerne pa vejnettet er en reduktion af trafikstej pa de sterre veje
som felge af initiativer, Kebenhavns Kommune selv kan ivaerkszaette.

For at belyse andringer i stejbelastningen som falge af de forskellige initiativpakker er der reg-
net pa @ndringer i trafikvolumen pa vejnettet. Generelt farer en halvering af trafikken til en stg;j-
reduktion pa 3 dB. Tilsvarende skal der en fordobling af trafikken til at give en stigning pa 3 dB.

| praksis er der flere faktorer som hastighed, andel tung trafik, vejbelaegning mm., der har indfly-
delse pa stgjbelastningen, men her er det kun a&ndringerne i trafikmaengderne, som danner bag-
grund for de beregnede andringer i stgjbelastning.

Reduktion i Reduktion i stgj Andringistejni-  Reduktion/stig-

trafik veauet ning i stoj

10 % 0,5dB 1dB En meget lille &n-
dring

20 % 1,0dB 3dB En herbar, men
lille @ndring

30% 1,6dB 5dB En vaesentlig aen-
dring

40 % 2,2dB 10dB En stor andring -

lyder som en for-
dobling/halvering

50 % 3,0dB 20dB En meget stor &n-
dring

75 % 6,0dB
Tabel 15 Oversigt over sendringer af stajniveauet ved sendring af trafikbelastning?! samt oplevelse af endrin-
ger i stgjniveau®?

Figur 28 viser andring i stgjbelastning som funktion af eendret hverdagsdegntrafik mellem basis
og de initiativer, Kebenhavns Kommune selv kan gennemfare for at reducere bil- og tung trafik
samt fremme pladseffektive transportformer. Det generelle billede er, at vejtrafikstejen falder
de fleste steder. Langt de fleste veje oplever fald eller uendrede forhold, mens nogle oplever
herbare stigninger og fa store stigninger.

21 Kilde: 'Vejtrafik og stej— en introduktion’, Vejdirektoratet 1998
22 Kilde: ‘Trafikstgj - et overset samfundsproblem’, Gate21 og Ramball
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Figur 28: Forskelle i stajbelastning som felge af forskelle i trafikmeengder mellem basis 2025 og initiativer Ke-
benhavns Kommune selv kan gennemfare.
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8.4 Frigjort areal til byrum og byliv

En reduktion af biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne har bade direkte og afledte
gavnlige effekter pa kvaliteten af byrum og byliv. De vaesentligste afledte effekter pa bylivet
som helhed skyldes felgende forhold, som er uddybet i de foregaende afsnit:

e  Mindre luftforurening
e Mindre trafikstej
e (gettryghed og trafiksikkerhed for de blade trafikanter

De mere direkte effekter pa byrum og byliv afhaenger af, at nuvaerende trafik- og parkeringsare-
aler kan frigeres til nye arealer for fodgaengere, beplantning og byinventar. Dette er muligt i fel-
gende initiativer:

e Trafikeerne pa de steder hvor veje bliver omprioriterede samt grenne trafikveje
e Nedlzeggelse af parkeringspladser
e Fredeliggerelsen af Middelalderbyen hvor der ogsa vil blive nedlagt parkeringspladser.

Cykelstier o.l. frigiver derimod ikke areal til byrum og er derfor ikke medtaget i opgerelsen af
arealer herunder. Hvad angar de foresldede ensretninger i forbindelse med trafik@erne, s er det
forudsat, at de arealer, der frigeres pa nuvaerende dobbeltrettede strekninger, anvendes til
modstremscykelbaner.

Initiativerne, som kommunen selv kan gennemfere, friger op til ca. 230.000 kvadratmeter veja-
real i Indre By og brokvartererne - hvilket svarer til ca. 2,5 gange Tivolis areal - som kan anven-
des til byliv og rekreative formal. Dette fordeler sig saledes ift. de foresldede initiativer:

Initiativer til at reducere biltrafik og tung trafik

Omprioriterede veje(m?) Nedlaggelse af parkeringspladser (m?)

Indre By 27.000 20.000
Dsterbro 40.000 30.000
Nearrebro 23.000 23.000
Vesterbro 17.000 13.000
Havnelgbet o 300
Amager 12.000 12.000
Fredeliggerelse af ) 13.000
Middelalderbyen?3

lalt 119.000 111.300

Tabel 16: Frigjort areal fra initiativer i trafikeer og fredeliggarelse af Middelalderbyen.

For alle trafikeer er beskrevet en lang rekke forbedringer af fremkommeligheden for de blgde
trafikanter - og dermed ogsa for oplevelsen af sammenhange i byens rum. Men der er ikke plan-
lagt tiltag, som grundlaaggende omdanner parkeringspladser og kerebaner til fodgaengerarea-
ler, og dermed udebliver stort set ogsa nye positive effekter pa bylivet.

Det anbefales, at Kabenhavns Kommune prioriterer at skabe varige forbedringer for bylivet og
rekreative/grenne kvaliteter for flest mulige brugere ved at fokusere pa at opgradere de trafik-
rum, hvor pladsen i dag er trang. Dvs. pa de mest anvendte streggader og omrader omkring de
trafikale knudepunkter. | afsnit 10 beskrives potentialet for at forbedre byrum og byliv for hver
trafike.

23 Effekterne for fredeliggerelse af Middelalderbyen er naermere beskrevet i kommunens eksisterende
plangrundlag: ‘Mindre biltrafik i Middelalderbyen’, bilag 3, hvor der beskrives to scenarier for reduktion af
biltrafik pa hhv. 40 % og 75 %. Dette kan frigere 5.000 — 13.000 m? fra nedlaeggelse af parkeringspladser.
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Safremt Kebenhavns Kommune ansker at udnytte dette til varige forbedringer af byrum, ber
kommunen afsaette i sterrelsesordenen 10-20 gange sterre anlaegsmidler end estimeret til mid-
lertidige initiativer i Tabel 17 og Tabel 18 (gengivelse af Tabel 3 og Tabel 5).

Initiativer til at: Anlaagsomkostning Arlig driftsomkostning
(mio. kr.) (mio. kr.)

Reducere biltrafik og 74 22
tung trafik

vha. midlertidige tiltag

Fremme gren transport 1.026 33
vha. permanente tiltag

lalt 1.100 55

Tabel 17: Oversigt over ansldede anlaegsomkostninger (i alt) og driftsudgifter pr. ar.

Initiativer til at reducere biltrafik og tung trafik vha. midlertidige tiltag

Anlagsomkostning Arlig driftsomkostning

(mio. kr.) (mio. kr.)
Trafike Indre By 15 3
Trafike @sterbro 12,5 2,5
Trafike Narrebro 13 2,5
Trafike Vesterbro 12 2
Trafike Havnelgbet 7 1,5
Trafike Amager 9,5 2
Nedlaeggelse af p-plad- 5 0,5
ser (ca. 20 %)
Mobility Management 0 5
Citylogistik 0 3
lalt 74 22

Tabel 18: Oversigt over anslede anleegsomkostninger (i alt) og driftsudgifter pr. ar. | forbindelse
med nedleeggelse af p-pladser ma der herudover forventes et provenutab.

8.5 Detailhandel og andre bylivsfunktioner

Effekten af ‘Reduktion af Biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne’ vurderes for antal-
let af funktioner inden for de forskellige omrader, sdledes at Indre By behandles seerskilt, mens
effekterne for brokvartererne behandles under ét. Endelig gives en overordnet, sarskilt vurde-
ring af effekterne for bylivet i Havnelgbet. Effekterne skal ses som de isolerede effekter af ‘Re-
duktion af biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne’.

Det er grundlaeggende vurderingen, at bylivet vil udvikle sig positivt frem mod 2025 uathangigt
af ‘Reduktion af biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne’. Fx venter Danmarks Stati-
stik, at befolkningstallet i kommunen frem mod 2025 vil stige med mere end 45.000 personer,
hvilket vil give grobund for yderligere byliv. Desuden ventes det, at husstandene gennemsnitligt
bliver mindre, hvilket ogsa kan indikere, at behovet for at vaere en del af bylivet forstaerkes. Med
udgangspunkt i den nuvaerende Covid-19-situation ma det forventes, at flere i fremtiden vil ar-
bejde hjemme, hvilket ogsa kan fremme behovet for at komme ud i byen efter fyraften.

Baggrund og forudsatninger for effektvurderingen er naermere beskrevet i bilag 7: ‘Konsekven-
ser for bylivet i Indre By og brokvartererne, Institut for Center-Planlagning’.
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8.5.1 Indre By

Ser man pa Indre By, vurderes det, at fremkommeligheden og parkeringsmulighederne i dag be-
tyder, at dagligvareindkeb enten har karakter af convenience eller bliver foretaget af forbru-
gere, der bor eller arbejder relativt teet pa butikkerne.

En undtagelse kan vaere meget specialiserede butikker som fx dagligvarebutikkerne i Torvehal-
lerne, A. C. Perch’s Thehandel, Slagteren pa Kultorvet, Mad & Vin, Bering House of Flowers og
Macanudo Cigarer, der har kunder fra store oplande.

Der ligger relativt fa sterre dagligvarebutikker som Netto, Irma etc. i Indre By. Langt de fleste
dagligvarebutikker er kiosker og specialbutikker som fx chokoladebutikker, bagerbutikker (med
take away), blomsterbutikker (her er der enkelte, der har et regionalt/nationalt publikum), kaffe,
the (let at kabe online).

En anden stor gruppe er parfumerier, materialister, helsekostbutikker etc. Mange af dem har re-
eltiindkebssituationen mange ligheder med udvalgsvarer.

Inden for udvalgsvarer er det overvejende sandsynligt, at man vil se en lille positiv effekt?4.
Ogsa her er der dog butikstyper, som har et meget regionalt opland og maske direkte i sit sorti-
ment appellerer til, at kunderne kommer i bil. Disse funktioner vil formentlig fa en omsaetnings-
nedgang - iseer som konsekvens af nedlaegning af kantstensparkering.

De gvrige funktioner vil i langt overvejende grad blive styrket af ‘Reduktion af biltrafik og tung
trafik i Indre By og brokvartererne’, men ogsa her vil der vaere enkelte funktioner, som forbru-
gerne i udbredt grad ops@ger i bil.

Der vil i Indre By vaere funktioner, der fx appellerer til et meget snaevert og meget regionalt pub-
likum og fx saelger sveert handterlige varer (specielle mgbler, musikinstrumenter, sterre gavear-

tikler, kunst/malerier, sterre antikviteter, specielle antikvariske bager, teepper etc.). | forbindelse
med disse butikker ber man overveje at opretholde kantstensparkering. Dette skal ses i lyset af,

at netop disse funktioner er med til at gore beseget i Indre By til noget seerligt.

Nuvarende Konsekvens for
antal* antalleti 2025
Dagligvarebutikker (bagere, slagtere, discountbutikker, 225 Uaendret
apoteker mv.)
Udvalgsvarebutikker (fx tgj, boligindretning, ure, briller mv.) g50 Lille fald - uaen-
dret
Spisesteder (fastfood, restauranter, barer, vaertshuse mv.) 900 Lille stigning
Behandlere (frisgrer, leger, tatoverer, fitness mv.) 275 Lille stigning
Anden service (banker, ejendomsmaeglere, begravelsesfor- 100 Lille stigning
retninger mv.)
lalt 2.450 Lille stigning

Tabel 19: Effekt pd antallet af bylivsfunktioner i Indre By 2025. *Det nuveerende antal er beregnet pd baggrund
af tal fra detailhandelsanalysen 2013-2014 samt rekognosceringer i 2020.

24 Af undersagelsen ‘@konomisk vardisaetning af Kebenhavns grenne omrader, 2014, fremgar det, at der
pa den ene side kan ses en positiv sammenhang mellem fredeliggerelse og antallet af ‘caféer, restauranter
og gallerier’, men at man omvendt ikke kan uddrage en sammenhang mellem afstand til et fredeliggjort
omrade og virksomhedernes daekningsbidrag.

Reduktion af biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne Via Trafik Side 73



8.5.2 Brokvartererne

Generelt er de besggende i brokvartererne mere lokale, eller de vil i udpraeget grad vaere turister
eller personer pa cykel, med metro eller bus fra andre bydele. De lokale vil opleve, at det kan
blive mere besvaerligt at handle fx dagligvarer i bil, men det vurderes, at de relativt hurtigt vil
vaenne sig til de @ndrede forhold. Det vurderes derfor som helhed, at antallet af bylivsfunktioner
vil stige.

De forbedrede muligheder for flere former for ophold udenders vurderes at betyde, at bade an-
tallet og variationen af funktionerne vil stige.

Bade inden for dagligvarer og udvalgsvarer vil man kunne se en positiv effekt.

Ogsa her er der dog butikstyper, som har et meget regionalt opland og maske direkte i sit sorti-
ment appellerer til, at kunderne kommer i bil. Disse funktioner vil formentlig fa en omsaetnings-
nedgang - iseer som konsekvens af nedlaegning af kantstensparkering.

Som eksempler kan naevnes specialdesignede mebler, handvaerkspraegede erhverv med butik,
bryllupsfotografering etc., der kan blive lukningstruede. Disse eksempler er brancher/funktioner,
der er med til at sikre bredden og variationen i bylivet og gere et besag til en oplevelse. Ogsa her
kan de negative konsekvenser afhjelpes ved malrettet opretholdelse af kantstensparkering.

De gvrige funktioner vil i langt overvejende grad blive styrket af ‘Reduktion af biltrafik og tung
trafik i Indre By og brokvartererne’.

Ama- Norre-  Vester- @ster- Konsekvens
gerbro  bro bro bro for antallet i
2025
Dagligvarebutikker (bagere, slag- 125 165 125 150 Lille stigning
tere, discountbutikker, apoteker mv.)
Udvalgsvarebutikker (fx tej, bolig- 200 290 260 270 Lille stigning
indretning, ure, briller mv.)
Spisesteder (fastfood, restauranter, 105 165 240 150 Lille stigning
barer, vaertshuse mv.)
Behandlere (friserer, laeger, tatove- 85 80 100 75 Lille stigning
rer, fitness mv.)
Anden service (banker, ejendoms- 75 40 75 35 Lille stigning
maeglere,  begravelsesforretninger
mv.)
lalt 590 740 800 680 Lille stigning

Tabel 20: Effekt pa antallet af bylivsfunktioner i brokvartererne 2025. Det nuvaerende antal er beregnet pa bag-
grund af tal fra detailhandelsanalysen 2013-2014 samt rekognosceringer i 2020.

8.5.3 Havnelgbet

For sa vidt angar bylivsfunktionerne i Havnelgbet, er det vurderingen, at Fisketorvet og en ny
Ikea, der dbner i 2023, vurderes at ville kunne opna sterre omsatning, end den ville kunne uden
de foreslaede trafiktiltag. Omradet er godt betjent med kollektiv trafik, og S-tog og busser, og
Mg dbner i 2024. Endelig er der rigeligt med parkeringspladser (2.000). Samtidig vil omradet
veere let tilgaengeligt fra det overordnede vejnet.

| de nye bebyggelser Havneholmen, Teglholmen, Sluseholmen og Engholmene er det vurderin-
gen, at bylivsfunktionerne appellerer relativt lokalt og/eller til personer, der kommer til omradet
pa cykel. Derfor vurderes det, at udbuddet af bylivsfunktioner stort set ikke vil blive pavirket af
‘Reduktion af biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne’.
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Det vurderes derfor, at antallet af bylivsfunktioner i Havnelgbet vil stige maerkbart, som konse-
kvens af fx aget tilgeengelighed til metro.

8.6 Pavirkning af nabokommunerne

8.6.1 Overflytning af trafik til vejnettet uden for Kebenhavns Kommune

De positive effekter med reduktion af biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne (samt
afledte positive falgevirkninger) er i nogen grad pa bekostning af de ydre dele af Kabenhavns
Kommune, Frederiksberg Kommune samt motorvejsnettet omkring Kebenhavn, som beskrevet
i afsnit 8.1.1 og vist pa Figur 21.

Dette vil gge trafikbelastningen og traengslen i spidsperioderne og dermed fremskynde behovet
for kapacitetsudvidelser.

Overflytning af trafik til Fasanvej og andre kommuneveje uden for Kebenhavn samt motorvejs-
nettet kan medfere haringspligt hos nabokommunerne samt Vejdirektoratet jf. Vejloven.

8.6.2 Modal split

Som beskrevet i afsnit 8.1.2, 8.1.3 0g 8.1.4 @ges trafikarbejdet for bade cykel og kollektiv trafik
for hovedstadsomradet som helhed. For nabokommunerne stiger det samlede trafikarbejde for
biltrafik og tung trafik, hvilket er et udtryk for, at en del gennemkearende trafik i Indre By og
brokvartererne overflyttes til veje i nabokommunerne og til statsvejnettet.

Ses der i stedet pa &ndring i antal ture, viser der sig en stigning for gang, cykel og kollektiv tra-
fik. Det fremgar af Figur 29, der omhandler hele hovedstadsomradet. Ture i keretgjer falder (selv
om trafikarbejdet for keretgjer stiger). | alt viser der sig en lille samlet stigning i antal ture pé o,5
%. Udgangspunktet for ndringerne (modal split for hovedstadsomradet, Basis 2025) er vist i
Figur 30.

6,0%

>,0% 5,3%

4,0%
3,0%

2,9%
2,0%

1,0% 1,5%
0,5%
0,0%
Gang Cykel Bil, chauffer  Bil, passager Kollektiv trafik I alt
-1,0%
-2,0% 2,3% 2,5%
-3,0%

Figur 29: /£ndring i antal ture pr. transportform for hele hovedstadsomrddet i forhold til Basis 2025.
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Figur 30: Personture pr. hverdagsdegn for Basis 2025 for hele hovedstadsomradet. Modal split med en frem-
skrivning til 2025 uden implementering af initiativerne.

8.6.3 CO2-reduktion

Da CO2-udledningen fra vejtrafikken felger trafikarbejdet, stiger denne ogsa i de fleste nabo-
kommuner omkring Kebenhavn, som vist pa Figur 31. Nabokommunerne omfatter alle kommu-
ner, der graenser op til Kebenhavns Kommune — herunder Frederiksberg. Selv om CO2-udlednin-
gen falder i Kebenhavns Kommune med 28.000 ton CO2 pr. dri 2025, sd vil @ndringerne samlet
set for hele hovedstadsomradet resultere i en stigning pa 4.700 ton CO2 pr. dri 2025.
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Gentofte
Gladsaxe Total: -4.300
Total: 6.400
Herlev
Total: 1.500
Redovre
Yotal: 5.000 Frederiksberg

Total: 2.300

Hvidovre
Total: 6.400

Forskel Tons CO2 udledt
<-12500 HH

[

[

> 12.500

Tarby
Total: 3.400

Figur 31: Forskelle i CO2-udledningen (ton pr. r) mellem basis 2025 og initiativer Kebenhavns Kommune selv

kan gennemfere. Vist for Kebenhavns Kommune og nabokommuner.
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9. Udrulningsplan

Initiativpakkens tre grupper giver en naturlig overordnet etapedeling. Den faktiske udrulning vil
veere styret af politisk prioritering, anleegsloft mm. | den forbindelse kan det ogsa bemaerkes, at
udviklingsomrader som Nordhavn, Refshalegen og Lynetteholm kan blive planlagt som trafikeer
i forbindelse med lokalplaner og kommuneplaner.

9.1 Initiativer Kebenhavns Kommune selv kan gennemfeare

9.1.1 Initiativer til reduktion af biltrafik og tung trafik

Den sterste effekt af initiativpakken vurderes at komme fra trafikeerne samt fra de grenne tra-
fikveje og omprioriterede veje.

Trafikeerne kan principielt etableres som selvstaendige initiativer, som ikke er athaengige af de
grenne trafikveje og omprioriterede veje.

Derimod forudsaetter grenne trafikveje og omprioriterede veje, at trafikeerne etableres samtidig
for at undga uensket sivetrafik pa de mindre veje.

Trafikeerne har kun begranset - om overhovedet nogen - effekt, hvis de etableres som fa isole-
rede ger. Ideelt set bar Kebenhavns Kommune derfor anlaegge trafikeer i alle bydelene pa en

gang.

[ forhold til at opna erfaringer med initiativet anbefales det imidlertid at starte med et forseg i en
afgraenset del af Nerrebro. Den egentlige udrulning anbefales at starte med Indre By, der som
selvstendigt trafike ma formode at have en vis effekt isoleret set, men det vil formentlig med-
fare ekstra biltrafik og tung trafik i de gvrige bydele. Derfor anbefales det at starte med Indre By
og derefter udrulle trafikeerne til de avrige bydele.

Samlet kan trafikeer med tilherende grenne trafikveje og omprioriterede veje gennemfares in-
den for en periode pa fem ar vha. midlertidige tiltag.

Det vil kunne udrulles sidelgbende og i samspil med gennemfarelse af initiativer fra analyse 1
omhandlende den grenne omstilling. Det vil i udgangspunktet betyde, at initiativerne imple-
menteres som midlertidige initiativer og med fa midler frem til 2025. Hvis Kebenhavns Kom-
mune gnsker konkrete byrumsforbedringer til gavn for bylivet og til at ege fodgaengertrafikken,
ber tiltagene udferes som permanente ombygninger, hvilket kraever 10-20 gange sa store an-
laegsinvesteringer og tager lengere tid at anlaegge.

Ved at anlegge trafikeen i Indre By som en af de ferste, bliver indsatsen koncentreret i den mest
centrale del af kommunen, der ogsa har en vaesentlig hejere andel af trafikarbejdet fra biltrafik
og tung trafik ift. brokvartererne. Implementering af trafikeerne foreslas derfor i felgende raek-
kefalge, hvor der startes med forsag i en enkelt bydel, hvorefter trafik@erne udrulles indefra og
ud:

1. Narrebro (forseg fra 2022)

1. Indre By (2023 - evt. samtidig med fredeliggerelsen af Middelalderbyen)

2. @sterbro og Vesterbro samt Havnelgbet og Amagerbro (2024)

Safremt der ikke gennemfares et forsag i 2022 med trafikeer pa en afgraenset del af Nerrebro,
kan den egentlige udrulning med start i Indre By igangsaettes allerede i 2022.
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Samtidig kan reduktion af parkeringspladser med fordel indfases gradvist med fx 5 % i 2022, til
10 % 2023 og til 20 % i 2024. Herved vil dette initiativ understotte effekterne fra de gvrige i takt
med indfasningen.

Forseg med citylogistik, som kan medvirke til at mindske den tunge trafik, kan med fordel ivaerk-
seaettes parallelt hermed efter felgende overordnede hovedtidsplan?®:

e  2021-22: Planlaegning af omlastecentral samt aftaler med kommunale leveranderer

e 2023-24: Etablering af omlastecentral og indkeb af alternative, mindre (eldrevne) kere-
tojer

e 2025: |brugtagning af forseg omfattende kommunale leveranderer.

9.1.2 Initiativer til fremme af pladseffektive transportformer

Disse initiativer er vigtige for at sikre attraktive alternativer til biltrafikken samt sikre tilstraekke-
lig kapacitet pa bl.a. cykelstinettet. Den samlede implementering vurderes dog at kunne
straekke sig over mere end fem &r, da initiativerne i plangrundlaget er beskrevet som perma-
nente lgsninger med tilhgrende anlaegsudgifter.

Det anbefales, at Keabenhavns Kommune prioriterer og starter med fglgende projekter, som dels
understatter initiativerne til reduktion af biltrafik og tung trafik, dels har en begraenset anlaegs-
gkonomi sammenlignet med de samlede udgifter til cykelprojekterne:

e Fredeliggerelse af Middelalderbyen som med fordel kan ivaerksaettes parallelt med an-
leg af trafike i Indre By.

e Delebiler og multimodale knudepunkter som kan startes i Indre By og derefter etableres
parallelt med de evrige trafikeer i brokvartererne.

Samme tilgang kan anvendes ift. at prioritere og anlaegge cykelprojekterne. Det anbefales, at
projekterne implementeres rullende, ligesom det anbefales at prioritere og starte med cykelpro-
jekter, der har overlap (og giver mest synergi) med de gvrige foreslaede initiativer. Det vil sige at
cykelprojekter, der overlapper med konkrete tiltag i en eller flere trafikeer, med fordel kan priori-
teres frem for andre.

9.2 Initiativer hvor Kebenhavns Kommune er afhaengig af an-
dre

Grundet afhangigheden af andre akterer har initiativerne en vaesentligt laengere tidshorisont.
Nogle initiativer vil givetvis kunne igangsaettes inden for de naeste 10-20 ar. Den fulde imple-
mentering vurderes dog at have en langere tidshorisont.

Felgende initiativer vil formentlig kunne realiseres vaesentlig hurtigere, safremt det lovmaessige
grundlag &ndres, eller Kebenhavns Kommune kan opna dispensation til at ivaerksaette initiati-
verne som forseg:

¢ Nul-emissionszone (eller tilsvarende forbud for tung trafik og fossile keretgjer i sam-
menhangende bydele). Dog skal tiltaget varsles nogle ar i forvejen, sa bilister og trans-
portfirmaerne kan nd at omstille sig.

25 Tidsplanen skal afstemmes med kommunens indkabsjurister i forbindelse med detaljering af udrulnings-
planen.
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e Kerselsafgifter, som formentlig kunne indferes vha. samme teknologi til nummerpla-
degenkendelse, som anvendes til bl.a. broafgifter og miljgzoner. Dette initiativ kan med
fordel afvente afrapporteringen fra ‘Kommissionen for gren omstilling af personbiler’,
der forventes at blive praesenteret i ferste kvartal 2021 og blandt andet have fokus pa
biltrafikken i Kebenhavn.

De avrige infrastrukturinitiativer (iseer de skinnebarne kollektivprojekter og @stlig Ringvej) har
imidlertid en laengere tidshorisont (i sterrelsesordenen 10-20 ar). Det skyldes hovedsageligt:

e De hgje anleegsomkostninger som kan vaere afhaengige af statslig medfinansiering
e Afhangighed af andre akterer i beslutningsprocesserne
e Lange anlagsperioder (fx ved udvidelse af metroens skinnenet o.l.)

9.3 Perspektiver ift. gran omstilling

Flere af initiativerne i initiativpakken er helt eller delvist malrettet en omstilling fra fossile kare-
tojer til nul-emissionskeretgjer. Det gaelder fx grenne trafikveje i forbindelse med implemente-
ringen af trafikeer i Indre By og brokvartererne, hvor tanken er, at en trafiksluse kun tillader bus-
ser i rute samt nul-emissionskeretgjer at passere.

| takt med at den grenne omstilling tager til, og at flere og flere karetajer bliver skiftet ud med
nul-emissionskeretajer, vil effekten i forhold til en reduktion af biltrafik forventeligt aftage. For
at fastholde en reduktion i biltrafik, kan det vaere nedvendigt at tilpasse restriktionerne omkring
de grenne trafikveje. Det kan fx vaere ngdvendigt at omdanne restriktionerne, sa trafikslusen
kun tillader busser i rute samt nul-emissionskeretgjer, hvor ejeren har bopael i omradet.

Det kan eventuelt 0gsa blive nadvendigt at aendre handhavelsen af restriktionerne omkring de
grenne trafikveje. Det kan fx veere i form af kameradetektering for at registrere, om den pagzel-
dende nummerplade har tilladelse til passage. Det forudseetter dog en dispensation eller en lov-
andring.
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10. Detaljeret beskrivelse af tra-
fikeerne

Dette afsnit sammenfatter beskrivelser af initiativer, som Kebenhavns Kommune selv kan gen-
nemfere, i hver af de seks trafikaer til:

e Reduktion af biltrafik og tung trafik.

¢ Nye cykelforbindelser gennem Indre By og brokvartererne til cyklister vha. ensretnin-
ger mv., der kan medbvirke til at fredeliggere straekninger.

e Potentiale for bedre forhold for fodgaengere og byrum, herunder hvordan omprofile-
ring kan frigere areal til at forbedre byrum og byliv samt give adgang til metrostatio-
nerne, samt hvor meget areal der potentielt kan frigeres ved nedlaeggelse af parkering.

For hver trafike beskrives endvidere anlaegsoverslag for hhv. midlertidige og permanente om-
bygninger. Sidstnaevnte er en forudseetning for at opna de beskrevne forbedringer af byrum og
fodgaengerforhold.

Implementeringen af trafikeer for hele Indre By og brokvartererne medfarer en lang raekke &n-
dringer i vejnettet i form af nye ensretninger, vejlukninger mm. Det er vigtigt at papege, at de
angivne forslag til &ndringer i vejnettet skal ses som principper, der efterfglgende vil kraeve en
betydelig modningsproces i forvaltningen (tekniske godkendelser, borgerhgringer mm.), inden
de kan realiseres og implementeres. | denne modningsproces ligger ogsa en raekke faglige vur-
deringer omkring nedlaeggelse af parkeringspladser, busbetjeningen samt udrykningstrafik.

Nedlzeggelse af parkeringspladser ber ske saledes, at det sa vidt muligt tilgodeser de foresla-
ede nye cykelforbindelser samt de udpegede potentialer for bedre fodgaengerforhold og byrum.
Fx langs veje, der foreslas ensrettet, hvor nedlaeggelse af kantstensparkering kan sikre, at der
bliver plads til modstremscykelbaner og/eller ekstra fortovsbredde (fx steder, hvor parkeringen i
dag er tilladt pa en del af fortovet) samt tilgodese mulighed for udeservering pa steder, hvor der
er caféer og restauranter.

Herudover bar Kebenhavns Kommune arbejde bevidst med at forbedre adgangen til Cityringen
og andre knudepunkter. Fx ved at nedlaegge parkering til fordel for bredere gangbaner og by-
rumsforbedringer pa ruter, som benyttes hyppigt til og fra stationerne, og omkring stationsfor-
pladser. Desuden ber parkeringsarealer anvendes til at tilgodese parkeringsbehov for delebiler,
bycykler o.l. omkring metro- og togstationer med henblik pa at skabe multimodale knudepunk-
ter.

Kgbenhavns Kommune ber sa vidt muligt undga at fjerne kantstensparkering i sterre omfang
omkring butikker, o.l. hvis omsatning er szerligt afhaengige heraf (jf. afsnit 8.5). Desuden ber
muligheden for varelevering tilgodeses pa streggader og andre gader med mange butikker.

| alle tilfeelde forudseetter en konkretisering af ovenstaende bade en modningsproces og detalje-
rede vurderinger, hvor der i hvert enkelt tilfaelde findes de bedste Igsninger, som kan tilgodese
intentionerne om at reducere biltrafik og tung trafik, fremme pladseffektive transportformer og
understgtte Cityringen i en afvejning af de konkrete behov pa hver vejstraekning i Indre By og
brokvartererne.

Busbetjeningen, som den er udformet i dag, overlapper flere steder med foreslaede nye ensret-
ninger og omprofilering af straekninger i trafikgerne. Dette overlap skyldes, at trafikeerne er
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udformet som principper, der primaert er rettet mod biltrafik og tung trafik. | en modningsproces
skal det vurderes, om det giver mening at omlaegge busruter, eller om der er mulighed for mod-
stremsbusbaner. Den bedste lgsning kan ogsa vise sig at vaere andring af initiativet - fx &ndring
af en foresldet ensretning - til i stedet at omfatte etablering af en gren trafikvej. Detaljerede vur-
deringer med udgangspunkt i lokale forhold ber ligge til grund for disse beslutninger. Et overblik
over lokaliteter, hvor nye foreslaede ensretninger overlapper med eksisterende busruter, er vist
pa Figur 32.

Udrykningstrafik med start inden for en af trafikeerne vil formodentligt primaert stamme fra
Politigarden (Indre By), Station City (Vesterbro), Rigshospitalet (Jsterbro) og Amager Hospital
(Amager). De tre forste vurderes ikke at blive pavirket af trafikgernes restriktioner i vaesentlig
grad. Omkring Amager Hospital kan der vaere behov for at vurdere de konkrete behov naermere.
Adgangen til akutklinikken sker fra Kastrupvej, hvor der ogsa er foresldet nye ensretninger som
en del af trafike Amager. Hvordan den pracise udformning af Kastrupvej skal se ud, ber bero pa
en modningsproces, hvor de lokale forhold tages i betragtning sammen med udrykningstrafik-
kens behov for trafikeens principper.

Til sidst gives et overblik over cykelprojekter fra Cykelstiprioriteringsplan 2017-2025, som under-
stetter fremme af pladsbesparende transportformer i Indre By og brokvartererne.

® Lokalitet med overlap mellem
ensretning og busrute

Figur 32: Overblik over lokaliteter, hvor nye foresldede ensretninger overlapper med eksisterende busruter. | en

modningsproces skal det vurderes, om det giver mening at omlzaegge busruter eller sendre initiativerne.
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10.1 Trafike Indre By

Indre By og Christianshavn fungerer i grove traek allerede i dag som en trafike pa grund af mange
ensretninger. Gennemkarselsmulighederne begranses yderligere med trafikeen ved hjzelp af
grenne trafikveje og tiltag fra trafiksaneringsplanen for Indre By i Kabenhavn (som er udarbejdet
i forbindelse med analyse af @stlig Ringvej).

10.1.1 Initiativer til reduktion af biltrafik og tung trafik

For hele trafikeen er der tale om felgende nye initiativer, som skal reducere biltrafik og tung
trafik:

e Tonye ensretninger af veje

e Syvnye grenne trafikveje

e Reduktion af op til knap 2.000 parkeringspladser inden for trafikeen
e Udvidelse af eksisterende hastighedszoner.

SIGNATURFORKLARING
— Eksisterende ensretninger

Eksisterende vejlukninger

—  Nye ensretninger

= Gronne trafikveje (nul-emissionskoretgjer tilladt)
Omprofileret vejstrakning

e Nye vejlukninger

~  Eksisterende bussluse

- = Nye straekninger med cykling mod ensretningen

= = Nye streekninger med cykelgader

Figur 33: Oversigt over eksisterende forhold og nye initiativer i trafike Indre By. De omprofilerede (orange) vej-
streekninger danner grundlag for beskrivelsen af potentialet for bedre fodgaengerforhold og byrum.
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10.1.2 Forbedrede cykelforbindelser

De nye initiativer giver mulighed for at forbedre cykelforbindelser gennem trafikeen, hvilket
primaert er et resultat af grenne trafikveje og nedlagt parkering:

e PaVesterbrogade pa grund af gren trafikvej

e P3H.C. Andersens Boulevard pa grund af gren trafikvej

e PaTorvegade pa grund af gren trafikve;j

e P3 Narre og @ster Farimagsgade pa grund af grenne trafikveje
e P3 Narre og @ster Voldgade pa grund af grenne trafikveje.

SIGNATURFORKLARING
e Eksisterende cykelstier

s Cykelstier - Planlagte

« Udvidelser - Planlagte

Krydsforbedringer - Planlagte

= Forslag til nye cykelforbindelser
Forslag til nye krydsforbedringer
Eksisterende ensretninger
Nye ensretninger

Omprofilerede straekninger

-1 @@

Gronne trafikveje

Figur 34: Nye cykelforbindelser gennem trafikeen

10.1.3 Potentiale for bedre fodgaengerforhold og byrum

Som vist pa Figur 33 omprofileres seks gader, hvor nye friarealer kan forbedre byrum og byliv
samt forhold for fodgaengere. Det drejer sig om:

H. C. Andersens Boulevard
e Vesterbrogade ved Tivoli
e Holmens Kanal

e Oster Voldgade

e  ster Farimagsgade

e Torvegade

De har stor potentiel effekt, og med omdannelsen vil de kunne blive til destinationer i sig selv og
bidrage positivt til de omgivende byomrader for et meget stort antal brugere.
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Samtidig kan de give bedre adgang for fodgaengere til metrostationer og kollektive knudepunk-
ter ved hhv.:

e KgbenhavnH

e Radhuspladsen
e Norreport

e  Gammel Strand
e  Christianshavn

De fem straekninger kan frigere et areal fra vejtrafikken pa ca. 27.000 m2.

Indre By rummer generelt en meget stor teethed af fodgaengere, og det vil have stor effekt pa
bylivet at fa tilfert flere arealer fra de nedlagte parkeringspladser og kerebanearealer - iszer i de
smalle gader i Middelalderbyen og i flere af de ikoniske bygader af samme type og betydning

som H. C. Andersens Boulevard og Holmens Kanal.

Nedlaggelse af 20 % af den kommunale kantstensparkering kan frigere et areal fra vejtrafikken
pa ca. 20.000 m2.

10.1.4 Anlagsoverslag

Implementering af hele trafikeen ved brug af midlertidige foranstaltninger har en skennet pris
pa 15 mio. kr. inklusiv 5o % til uforudsete omkostninger.

Hvis der skal etableres varige byrumsforbedringer, anslas udgifterne til 300 mio. kr.
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10.2 Trafike @sterbro

@sterbro er i dag afgraenset af baneterraen mod nord, est og syd. Desuden afgraenser Sgerne og
Fzelledparken mod syd og vest.

Der er i dag mulighed for at kere igennem trafikeen via flere veje som fx @sterbrogade og Jagt-
vej/Strandboulevarden/Vordingborggade.

10.2.1 Initiativer til reduktion af biltrafik og tung trafik

Gennemkarselsmulighederne begraenses ved hjzlp af ensretninger, vejlukninger og grenne tra-
fikveje. For hele trafikeen er der tale om fglgende nye initiativer:

e 26 nye ensretninger af veje

e To nye trafiksluser/vejlukninger

e  Fire nye grenne trafikveje

e Reduktion af op til 2.900 parkeringspladser inden for trafikeen
e Udvidelse af eksisterende hastighedszoner.

SIGNATURFORKLARING

—+ Eksisterende ensretninger
~——  Eksisterende vejlukninger
—  Nye ensretninger
- Grenne trafikveje (nul-emissionskeretojer tilladt)
Omprofileret vejstreekning
- Nye vejlukninger
~  Eksisterende bussluse
- = Nye streekninger med cykling mod ensretningen

- = Nye streekninger med cykelgader

Figur 35: Oversigt over eksisterende forhold og nye initiativer i trafike @sterbro. De omprofilerede (orange) vej-
streekninger danner grundlag for beskrivelsen af potentialet for bedre fodgaengerforhold og byrum.
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10.2.2 Forbedrede cykelforbindelser

De nye initiativer giver mulighed for at forbedre cykelforbindelser gennem trafikeen, hvilket
primaert er et resultat af grenne trafikveje og nedlagt parkering:

e Mellem Hans Knudsens Plads og Svanemellen Station pa grund af ensretninger
e Pa Jagtvej og Strandboulevarden pa grund af omprofilering og grenne trafikveje
e P3 Osterbrogade pa grund af omprofilering og grenne trafikveje

e  P3 Nordre Frihavnsgade pa grund af omprofilering og grenne trafikveje.
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Figur 36: Nye cykelforbindelser gennem trafikeen
10.2.3 Potentiale for bedre fodgaengerforhold og byrum

Som vist pa Figur 35 far @sterbro trafike en markant opgradering af fodgaengerarealerne pa flere
gadestrakninger, som omprofileres. Heraf er mange blandt bydelens vigtigste byrum:

e Osterbrogade

e Jagtvej

e Strandboulevarden
e Nordre Frihavnsgade
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De vil have en meget stor potentiel effekt for at forbedre byrum og byliv samt bedre fodgaenger-
forhold - fx ved at udvide fortovene langs straekningerne, skabe mulighed for ophold og plante
flere traeer.

Vaesentligst blandt de omlagte gader er @sterbrogade med store potentialer for bylivet som det
markante samlende gadestrgg for bydelens mange byfunktioner og medesteder, og som kan
danne en endnu mere aktiv del af dette byliv med betydning for et sterre opland.

@sterbrogade forbinder samtidig Cityringens stationer ved:

e Poul Henningsens Plads
e Trianglen som ogsa far adgang via Nordre Frihavnsgade og Jagtve;j

Mange af de gvrige omdannede gader er ogsa lokale blandede streggader, som vil fa glaede af
de nye fodgaengerarealer og det medfalgende byliv. Det er saledes rigtig mange brugere - bade
lokale og fra store dele af oplandet - som far gleede af omdannelsen af grenne streggader med
varieret byliv med en staerk egenart.

De fire omprofilerede straekninger kan frigere et areal fra vejtrafikken pa ca. 40.000 m2.

De gode byrum kunne forbindes endnu bedre med de omgivende kvarterer ved at ogsa at om-
profilere Trianglen, Blegdamsvej, Kristianiagade og Arhusgade.

Herudover kan nedlaeggelse af 20 % af den kommunale kantstensparkering frigere et areal fra
vejtrafikken pa ca. 30.000 m>.

10.2.4 Anlaegsoverslag

Implementering af hele trafikeen ved brug af midlertidige foranstaltninger har en skennet pris
pa 12,5 mio. kr. inklusiv 50 % til uforudsete omkostninger.

Hvis der skal etableres varige byrumsforbedringer, ansl3s udgifterne op til 250 mio. kr.
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10.3 Trafike Nerrebro

Negrrebro eridagistor grad allerede indrettet som en trafike. Det gzelder szerligt den indre del af
Nerrebro. Der er imidlertid i dag mulighed for at kere igennem trafikeen pa fx Jagtvej og Ta-
gensvej.

10.3.1 Initiativer til reduktion af biltrafik og tung trafik

Gennemkarselsmulighederne begraenses ved hjalp af ensretninger, svingforbud, vejlukninger
og grenne trafikveje. For hele trafikeen er der tale om felgende nye initiativer:

e 26 nye ensretninger af veje

e gnye svingforbud

e 5nye trafiksluser/vejlukninger

e 3 nye grenne trafikveje p& Jagtvej mellem Aboulevard og Narrebrogade
e Reduktion af ca. 2.300 parkeringspladser inden for trafikeen

e Udvidelse af eksisterende hastighedszoner.

SIGNATURFORKLARING
—+ Eksisterende ensretninger

——  Eksisterende vejlukninger

—  Nye ensretninger

= Gronne trafikveje (nul-emissionskeretgjer tilladt)
Omprofileret vejstraekning

—  Nye vejlukninger

~—  Eksisterende bussluse

- = Nye streekninger med cykling mod ensretningen

- = Nye strekninger med cykelgader

Figur 37: Oversigt over eksisterende forhold og nye initiativer i trafike Nerrebro. De omprofilerede (orange) vej-
streekninger danner grundlag for beskrivelsen af potentialet for bedre fodgaengerforhold og byrum.
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10.3.2 Forbedrede cykelforbindelser

De nye initiativer giver mulighed for at forbedre cykelforbindelser gennem trafikeen, hvilket
primaert er et resultat af grenne trafikveje og nedlagt parkering pa:

e Hamletsgade (pa grund af ensretninger)

e Stefansgade - Gormsgade - Radmandsgade (pa grund af ensretninger)

e Jagtvej (pa grund af gren trafikvej)

e Rantzausgade (pa grund af ensretninger)

e Griffenfeldsgade - Stengade - EImegade - Blegdamsvej (pa grund af ensretninger)

SIGNATURFORKLARING
Eksisterende cykelstier

m—— Cykelstier - Planlagte

= Udvidelser - Planlagte
Krydsforbedringer - Planlagte

= Forslag til nye cykelforbindelser
Forslag til nye krydsforbedringer
Eksisterende ensretninger
Nye ensretninger

Omprofilerede streekninger

Gronne trafikveje

Figur 38: Nye cykelforbindelser gennem trafikeen

10.3.3 Potentiale for bedre fodgaengerforhold og byrum

Som vist pa Figur 37 omprofileres fem gadestraekninger og giver nye arealer til fodgaengere i
Ngrrebro trafike.
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Vasentligst blandt de omlagte gader er falgende parallelle ruter pa tvaers trafikeen med et me-
get stort potentiale for bylivet:

e Jagtvej skiller sig ud ved at veere et gadestreg med betydning for et starre opland, da
den forbinder Falkoner Allé med Assistens Kirkegard, Nerrebro Runddel, Universitets-
parken og Vibenshus Runddel. Denne rute forbinder mange byfunktioner og medeste-
der og kan danne en endnu mere aktiv del af dette byliv, samtidig med at den forbinder
Cityringens stationer ved:

o Nuuk Plads
o Nerrebros Runddel
o Vibenshus Runddel

e Stefansgade til RAdmandsgade kan blive en god alternativ og aflastende rute til Jagtvej
for lokale - og kan rumme en mere lokal karakter og et roligt byliv. Det er saledes
mange brugere - bade lokale og fra store dele af oplandet - som far glaeede af omdannel-
sen af de to ruter til grenne streggader med lokalt byliv med en staerk egenart.

e Tagensvej som ny rute pa tvaers mellem Indre by og ydre Nerrebro (fx Tagensvej). De
eksisterende ruter (bl.a. Nerrebrogade) er meget travle, og pladsen er trang for de
mange blade trafikanter. Ved omprofileringen af Tagensvej kommer en ekstra korridor
for fodgaengere med forbindelse til de omprofilerede fordelingsgader Haraldsgade og
Vermundsgade samt med adgang til Cityringen ved:

o  Skjolds Plads

De fem omprofilerede straekninger kan frigere et areal fra vejtrafikken pa ca. 23.000 m?.

Nedlzggelse af 20 % af den kommunale kantstensparkering kan frigere et areal fra vejtrafikken
pa ca. 23.000 m>.

10.3.4 Anlagsoverslag

Implementering af hele trafikeen ved brug af midlertidige foranstaltninger har en skennet pris
pa 13,0 mio. kr. inklusiv 50 % til uforudsete omkostninger.

Hvis der skal etableres varige byrumsforbedringer, anslas udgifterne op til 250 mio. kr.
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10.4 Trafike Vesterbro

Vesterbro er i dag afgraenset af baneterranet og Vester Kirkegard mod syd. Vesterbrogade og
Enghavevej fungerer i dag som gennemkarselsmuligheder pa tvaers af trafikeen.

10.4.1 Initiativer til reduktion af biltrafik og tung trafik

Ved hjzelp af grenne trafikveje og ensretninger begraenses gennemkerselsmulighederne.

For hele trafikeen er der tale om falgende nye initiativer:

e 11nye ensretninger af veje
e 7nye grenne trafikveje

e Reduktion af op mod 1.300 parkeringspladser inden for trafikeen
e Udvidelse af eksisterende hastighedszoner.

—

—

Figur 39: Oversigt over eksisterende forhold og nye initiativer i trafike Vesterbro. De omprofilerede (orange) vej-

SIGNATURFORKLARING

Eksisterende ensretninger

Eksisterende vejlukninger

Nye ensretninger

Gronne trafikveje (nul-emissionskeretojer tilladt)
Omprofileret vejstraekning

Nye vejlukninger

Eksisterende bussluse

Nye straekninger med cykling mod ensretningen

Nye straekninger med cykelgader

streekninger danner grundlag for beskrivelsen af potentialet for bedre fodgaengerforhold og byrum.
Jernbanebyen (grdmarkeret omrdde) er er udviklingsomrdde, hvor der i ajeblikket pagar en udviklingsproces.
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10.4.2 Forbedrede cykelforbindelser

De nye initiativer giver mulighed for at forbedre cykelforbindelser gennem trafikeen, hvilket
primeert er et resultat af grenne trafikveje og nedlagt parkering pa:

e Vigerselv Alle (pa grund af gren trafikvej)
e Enghavevej og omkring Enghave Plads (pa grund af gran trafikvej)

SIGNATURFORKLARING
e Eksisterende cykelstier

e Cykelstier - Planlagte

= Udvidelser - Planlagte

Krydsforbedringer - Planlagte
= Forslag til nye cykelforbindelser
Forslag til nye krydsforbedringer

Eksisterende ensretninger

N XY

Nye ensretninger
Omprofilerede straekninger

] Grenne trafikveje

Figur 40: Nye cykelforbindelser gennem trafikeen

10.4.3 Potentiale for bedre fodgaengerforhold og byrum

Som vist pa Figur 39 omfatter Vesterbro trafike tre straekninger, som er vigtige for bydelen ift. at
forbedre byrum og bylivet samt fodgaengerforholdene:

e Vesterbrogade
e Enghavevej
e Ingerslevsgade

Vaesentligst blandt de omlagte gader er Vesterbrogade med store potentialer for bylivet som
det markante samlende gadestrag for bydelens mange byfunktioner og medesteder, og som
kan danne en endnu mere aktiv del af dette byliv med betydning for et sterre opland. Pa den ost-
ligste del mellem Trommesalen og Bernstorffsgade giver den brede profil mulighed for at skabe
en sammenhangende 'Vesterbro Passage’ som port til Metropolzonen. Pa den vestlige del, hvor
vejen er smallere, er der et stort potentiale for at udvide fortovene til gavn for byliv og fodgaen-
gere.

Vesterbrogade forbinder samtidig Cityringens station ved:
e Kgbenhavn H
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Enghavevej, syd for Vigerslev Alle’, og Ingerslevsgade har karakter af forbindende ruter, som
vender den ene side ud mod baneterraenet og pa den anden side har fa byfunktioner. Pa disse to
delstraekninger er der derfor ikke et stort potentiale for byliv pa trods af, at de er meget benyt-
tede som cykelforbindelser.

Den nordlige del af Enghavevej-straekningen har potentiale til at blive en attraktiv lokal streg-
gade og kan skabe bedre integration i forhold til Enghaveparken og Enghave Plads.

Enghavevej giver forbindelse til falgende kollektive knudepunkter:
e Sydhavn Station
e Cityringen ved Enghave Plads

Den nordlige del af Ingerslevsgade er i dag et vaesentligt trafikknudepunkt for busser og ligger i
teet tilknytning til destinationerne DGI-byen og Hovedbanegarden, hvor den giver adgang til:

e Cityringen og en raekke andre kollektive trafikforbindelser ved Kgbenhavn H
Det er bade lokale brugere, cyklister og udefrakommende omkring banegarden, som far glaede
af omdannelsen af forbindelsesgaderne til grenne gader med bedre plads til de blade trafikan-
ter.

De tre omprofilerede straekninger kan frigere et areal fra vejtrafikken pa ca. 17.000 m2.

Nedlzggelse af 20 % af den kommunale kantstensparkering kan frigere et areal fra vejtrafikken
pa ca. 13.000 m2.

10.4.4 Anlaegsoverslag

Implementering af hele trafikgen ved brug af midlertidige foranstaltninger har en skennet pris
pa 12,5 mio. kr. inklusiv 50 % til uforudsete omkostninger.

Hvis der skal etableres varige byrumsforbedringer, ansl3s udgifterne op til 250 mio. kr.
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10.5 Trafike Havnelgbet

Havnelgbet er i dag effektivt afgraenset for gennemkerende biltrafik pa grund af havnebassinet.
Cyklister og fodgaengere kan via stibroer og havnebussen komme pa tveers af havnebassinet.

10.5.1 Initiativer til reduktion af biltrafik og tung trafik

De fa gennemkarselsmuligheder, som eksisterer i dag, begraenses ved hjalp af grenne trafik-
veje, ensretninger og vejlukninger. P& Alfred Nobels Bro anbefales en vejlukning, hvilket skal lae-
ses som en anbefaling om ikke at gennemfare den planlagte abning for biltrafik. For hele
trafikeen er der tale om felgende nye initiativer:

e 6nye ensretninger af veje

e 1ny trafiksluse/vejlukning

e 2nyegrenne trafikveje

e Reduktion af op mod 150 parkeringspladser inden for trafikeen
e Udvidelse af eksisterende hastighedszoner.

SIGNATURFORKLARING
—+ Eksisterende ensretninger

——  Eksisterende vejlukninger

—  Nye ensretninger

= Gronne trafikveje (nul-emissionskeretojer tilladt)
Omprofileret vejstrekning

— Nye vejlukninger

—  Eksisterende bussluse

= = Nye streekninger med cykling mod ensretningen

- = Nye straekninger med cykelgader

Figur 41: Oversigt over eksisterende forhold og nye initiativer i trafike Havnelabet. De omprofilerede (orange)
vejstraekninger danner grundlag for beskrivelsen af potentialet for bedre fodgaengerforhold og byrum.
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10.5.2 Forbedrede cykelforbindelser

De nye initiativer giver mulighed for at forbedre cykelforbindelser gennem trafikeen, hvilket
primaert er et resultat af grenne trafikveje og nedlagt parkering:

e Mellem Islands Bygge og Artillerivej (pa grund af ensretninger og granne trafikveje)
e  Stiruten Havneringen (pa grund af vejlukning)

SIGNATURFORKLARING
Eksisterende cykelstier

e Cykelstier - Planlagte
= Udvidelser - Planlagte
Krydsforbedringer - Planlagte
= Forslag til nye cykelforbindelser
Forslag til nye krydsforbedringer
Eksisterende ensretninger
Nye ensretninger

Omprofilerede straekninger

-1 @@

Gronne trafikveje

Figur 42: Nye cykelforbindelser gennem trafikeen. Bemaerk ny planlagt stibro over havnen i forlengelse af
Teglholmsgade.
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10.5.3 Potentiale for bedre fodgaengerforhold og byrum

Havnelebet er den trafike, som opleves som mest isoleret med barrierevirkning fra de steerkt tra-
fikerede omgivende gader. Her ber der vaere sarligt fokus pa at bryde barrierevirkningen - enten
ved at omprofilere nogle af gaderne eller ved at opgradere oplevelsesvaerdien af ruter ud af trafi-
keen og krydsningspunktet med de trafikerede veje.

Som vist pa Figur 41 omlaegges felgende gadestraekninger til nye arealer for fodgaengere be-
granset til et hjerne af Havnelgbet trafike:

e Islands Brygge
e Njalsgade

Det er nogle af de mest benyttede fodgaengeromrader i trafikeen, og arealerne vil have en stor
potentiel effekt i forhold til at forbedre byrum og byliv.

/Andringerne vil bade vaere til gavn for de lokale brugere og for hele byen, som benytter Islands
Brygge Havnepark og Njalsgade. Sidstnaevnte giver desuden adgang til metroen ved:

e Islandsbrygge Station

De to omprofilerede straekninger friger dog ikke areal fra vejtrafikken, da kerebanerne er tospo-
rede og relativt smalle.

Nedlzeggelse af 150 kommunale kantstensparkeringspladser kan frigere et areal fra vejtrafikken
pa ca. 1.500 m2.

10.5.4 Anlagsoverslag

Implementering af hele trafikgen ved brug af midlertidige foranstaltninger har en skennet pris
pa 7 mio. kr. inklusiv 50 % til uforudsete omkostninger.

Hvis der skal etableres varige byrumsforbedringer, anslas udgifterne op til 140 mio. kr.
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10.6 Trafike Amager

Amagerbro betjener i dag en del gennemkerende trafik mellem Indre By og Tarnby Kommune.
Trafikken foregar fx via Rede Mellemvej og Amagerbrogade.

10.6.1 Tiltag til reduktion af biltrafik og tung trafik

Gennemkarselsmulighederne gennem trafikeen begranses ved hjalp af grenne trafikveje og
ensretninger.

@restads Boulevard og Amager Strandvej ligger uden for trafikeen og vil fortsat kunne fungere
som adgangsve;j til det nordlige Amager og Indre By.

For hele trafikeen er der tale om falgende nye initiativer:

e 34 nye ensretninger af veje

e 2nye grgnne trafikveje

e Reduktion af op mod 1.200 parkeringspladser inden for trafikeen
e Udvidelse af eksisterende hastighedszoner.

SIGNATURFORKLARING
—+ Eksisterende ensretninger

——  Eksisterende vejlukninger
—  Nye ensretninger

Gronne trafikveje (nul-emissionsk jer tilladt)

Omprofileret vejstraekning

Nye vejlukninger

Eksisterende bussluse

Nye streekninger med cykling mod ensretningen

Nye straekninger med cykelgader

Figur 43: Oversigt over eksisterende forhold og nye initiativer i trafike Amager. De omprofilerede (orange) vej-
streekninger danner grundlag for beskrivelsen af potentialet for bedre fodgaengerforhold og byrum.
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10.6.2 Forbedrede cykelforbindelser

De nye initiativer giver mulighed for at forbedre cykelforbindelser gennem trafikeen, hvilket
primaert er et resultat af granne trafikveje og nedlagt parkering:

e P3 Amagerbrogade (pa grund af ensretninger og grenne trafikveje)
e Mellem Holmbladsgade og Lergravsvej (pa grund af ensretninger)
e Mellem @resundsvej og Italiensvej (pa grund af ensretninger og grenne trafikveje)

SIGNATURFORKLARING
s Eksisterende cykelstier

= Cykelstier - Planlagte

= = = Udvidelser- Planlagte
‘ Krydsforbedringer - Planlagte

= = = Forslag til nye cykelforbindelser
. Forslag til nye krydsforbedringer
— Eksisterende ensretninger
— Nye ensretninger

Omprofilerede strekninger

1 Gronne trafikveje

Figur 44: Nye cykelforbindelser gennem trafikeen.

10.6.3 Potentiale for bedre fodgaengerforhold og byrum

Som vist pa Figur 43 foreslas tre straekninger omprofileret til nye arealer til fodgaengere i Ama-
ger trafike:

e Holmbladsgade
e  Jresundsvej
e Amagerbrogade syd for @resundsve;

Holmbladsgade har karakter af mindre gadestrag, som betjener det naere opland og forbinder
Amagerbro med byudviklingsomraderne i det nordestlige Amager Ved Amagerbanen, hvorfra
der er forbindelse til Klevermarken.

@resundsvej skiller sig ud ved at vaere et gadestreg med betydning for et sterre opland, da den
forbinder Amager Kulturpunkt og Amager Strandpark og dermed er en vaesentlig rute, som ska-
ber en starre sammenhang for byen.

Det er primaert lokale brugere, som far glaede af omdannelsen til disse gader med roligt ophold
og flere baenke, som i @vrigt vil styrke egenarten i de generelt ret sammensatte kvarterers karak-
ter.

Holmbladsgade giver - via Blekingegade - adgang til metrostationen ved:
e Amagerbro

@resundsvej giver forbindelse mellem metrostationerne ved:
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e Lersgparken
e Oresund

Amagerbrogade syd for @resundsvej har store potentiale for bylivet som et markant samlende
gadestrag for bydelens mange byfunktioner og medesteder, og som kan danne en endnu mere
aktiv del af dette byliv med betydning for et starre opland - og forlaenge den nyligt ombyggede
streggade nord for @resundsve;.

Den omprofilerede straekning kan frigere et areal fra vejtrafikken pa ca. 12.000 m2.

Nedlzeggelse af 20 % af den kommunale kantstensparkering kan frigere et areal fra vejtrafikken
pa ca. 12.000 M.

10.6.4 Anlagsoverslag

Implementering af hele trafikeen ved brug af midlertidige foranstaltninger har en skennet pris
pa 10 mio. kr. inklusiv 5o % til uforudsete omkostninger.

Hvis der skal etableres varige byrumsforbedringer, anslas udgifterne op til 200 mio. kr.
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10.7 Cykelprojekter fra Cykelstiprioriteringsplan 2017-2025

Cykelstiprioriteringsplan 2017-2025:

Nye cykelstier:

Bernstorffsgade ml. Polititorvet og Tietgensgade

Blegdamsvej ml. Trianglen og Tagensvej

Borgergade ml. Gothersgade og Dronningens Tvaergade

Hamletsgade

Enghave Plads ml. Enghavevej og Flensborggade

Lyrskovgade

Mimersgade ml. Jagtvej og Bragesgade

Niels Brocks Gade - Polititorvet

Ny Carlsberg Vej ml. Sgndre Boulevard og Vesterfalledvej

Ny Kongensgade ml. H.C.A. Blvd. og Vester Voldgade

Ngrregade - Radhusstraade ml. Ngrre Voldgade og Stormgade

Raffinaderivej

Strandboulevarden ml. Vordingborggade og Kristianiagade

Strandlodsvej ml. Uplandsgade og @resundsvej

Tietgensgade ml. Kvaegtorvsgade og Ingerslevgade

Kvaegtorvsgade ml. Halmtorvet og Tietgensgade

Toldbodgade

Vester Sggade ml. Kampmannsgade og Gl. Kongevej

Arhusgade ml. @stbanegade og Strandboulevarden

Udvidelse af cykelstier

Bredgade

Torvegade og Bgrsgade

Gothersgade

H.C. Andersens Boulevard og Gyldenlgvesgade

Islands Brygge ml. Langebro og Axel Heides Gade

Jagtvej ml. Ngrrebrogade og Agade

Splvgade ml. Borgergade-@ster Voldgade

Tietgensgade ml. Ingerslevgade- H. C. Andersens Boulevard

@ster Farimagsgade ml. Lille Triangel til Splvgade

Cykling mod ensretning:

Oehlenschlzegersgade

Teaterpassagen ml. Vesterbrogade og Gl. Kongevej

Borgergade ml. Store Kongensgade og Sglvgade

Alandsgade ml. Holmbladsgade og Brysselsgade

Cykelgader:

Dybbglsgade ml. Ingerslevsgade og Flensborggade

Guldbergsgade ml. Sankt Hans Torv og Fensmarkgade

Landemaerket / Krystalgade ml. Suhmsgade og Fiolstraede

Supercykelstier:

Havneruten (mellem Prags Boulevard og Strandvejen/Svanemgllen St.)

Amagerbrogaderuten ml. Amagerbrogade (inklusiv) og Dag Hammerskjolds Allé

Sgruten (mellem @sterbrogade og @restads Boulevard)

Vestbaneruten (langs jernbanen mod Roskilde)

Borups Allé-ruten (mellem Frederikssundsvej og Sggaderne)

Bagsveerdruten (Tagensvej)

Grgnne cykelruter:

Amagerruten (mellem Amager Fzelledvej og Ved Amagerbanen)

Reduktion af biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne Via Trafik
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Nordlig Havnering (mellem Refshalegen og Nordhavn)

Refshaleruten (Raffinaderivej)

Sgruten (Holsteinsgade, passagen under Det Ny Teater og Skelbaekgade)

Hareskovruten (Guldbergsgade og Mimersgade)

Universitetsruten (Kaj Munks Vej)
Tabel 21: Cykelprojekter fra Cykelstiprioriteringsplan 2017-2025 som understatter fremme af pladseffektiv
transport i Indre By og brokvartererne.
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Reduktion af biltrafik og tung trafik i Indre by og brokvartererne

Institut for Center-Planlagning - ICP har pa baggrund af bl.a. nedenstaende
forudsaetninger foretaget en vurdering af, hvilke konsekvenser en reduktion
af biltrafik og tung trafik i Indre by og Brokvartererne vil have pa detailhan-

delen og andre bylivsfunktioner i 2025.

Alle de beskrevne konsekvenser er alene afledt af “Reduktion af biltrafik og
tung trafik i Indre By og brokvartererne.”

Overordnede betragtninger - konklusion

Rammevilkar

e Siden 2013 har antallet af butikker generelt vaeret faldende, mens
antallet af spisesteder og behandlere er steget (Der er ikke siden
2013/14 gennemfgrt en grundlaeggende, samlet kortleegning af de-
tailhandel og byliv i hele kommunen).

e Generelt er antallet af genbrugsbutikker i Danmark steget markant,
mens antallet af bekleedningsbutikker (tgj og sko) er faldet med ca.
10 % siden 2013 — isaer skobutikker er hardt ramt.

e Strukturel tomgang centralt i Middelalderbyen.

e Der er mindre strukturel tomgang i Brokvartererne, Frederiksstaden
etc. end i Middelalderbyen.

e Hvor Indre By er hele Danmarks overordnede indkgbssted, er ud-
buddene i bydelene i vaesentlig udstraekning lokale mgdesteder.

Konsekvenser for bylivet af “Reduktion af Biltrafik og tung trafik i In-
dre By og brokvartererne”

e Tiltagene vurderes generelt at medfgre en lille til maerkbar stigning i
antallet af bylivsfunktioner som helhed.

e For bespisningsfunktionerne vil den “Reduktion af Biltrafik og tung
trafik i Indre By og brokvartererne” betyde, at det bliver mere oplagt
at opholde sig i byrummene og nemmere at lave udeservering —
konsekvenserne vurderes at vaere sma til maerkbare stigninger. Kon-
sekvenserne for de gvrige bylivsfunktioner kan ligeledes vaere sma til
meerkbare stigninger stigningen.

e Dervil vaere enkelte, specialiserede funktioner/butikker i de afgraen-
sede omrader f.eks. gallerier, antikvariater, mgbelhandel og -renove-
ring (ex: Dahlman, Fortunstraede; Klassik, Bredgade; lllums Bolighus,
Strgget), der kan blive ramt af en eventuel nedlzeggelse af kantsten-
sparkering. Disse butikker opsgges malrettet og ofte har kunderne
brug for bil i forbindelse med besgget (tunge, uhandterlige varer).
Her kan kantstensparkering vaere med til at opretholde disse funkti-
oner, der netop skaber den mangfoldighed og diversitet i udbuddet,
som ggr Kgbenhavns indre by til noget helt szerligt.

Anbefaling
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Inddrag en konkret, kvalitativ afvejning af fordele og ulemper i for-
hold til en opretholdelse/nedlaeggelse af kantstensparkering i naer-
heden af visse udbudspunkter/butikker, spisesteder etc.

Overvej planlaegningsmaessigt om der skal ske principielle aendringer
i centerstrukturen og/eller centerafgraensningerne. Skal der udvi-
des/indskraenkes centeromrader, for pa den ene side at sikre, at ud-
buddet er sa koncentreret som muligt og pa den anden side sikre
plads til at f.eks. bevaegelse, underholdning, indkgb etc. i endnu hg-
jere grad naturligt kan integreres i bylivet?

Forudsaetninger:

Der er inddraget resultater fra OTM 7.1 og forudsatningerne for denne, her-
under bl.a.:

Trafikarbejde:

Antallet af ture med privatbil reduceres med 2,5 %.

Der vil ske en mindre reduktion i tidsbegraensede kantstensparkerin-
ger

Antallet af personture pa cykel vil stige med 5,3 %
Antallet af gature vil stige med 1,5 %

Antallet af ture med kollektiv transport vil stige med 2,9 %
Det samlede antal personture stiger med 0,5 %

Trafikarbejdet (mio. vognkm) ventes for personbiler at falde med
14,5 % i Kgbenhavns Kommune

ViaTrafik har den 18. april 2018 gennemfgrt en interviewanalyse
med parkanter, hvoraf det fremgar, at 9 % af respondenterne angi-
ver ”Indkgb” som formalet med en parkering i Indre By.

Brug af GPS og mere preecis og avanceret elektronisk vejvisning sti-
ger.

@vrige forudsaetninger

Grundlaeggende rekognoscering af alle butikker i Kgbenhavns Kom-
mune, samt alle bymidtefunktioner i gvrigt i bymidterne i 2013 — let
opdateret 2018 (ICP) er opregnet til 2020-niveau pa baggrund af re-
kognoscering af butikker i dele af Ngrrebro og Indre By 2020.

Arbejdet og resultaterne fra “Erhvervsanalyse af Middelalderbyen”,
ICP, 2018 er inddraget (ICP).

Rekognoscering af alle bylivsfunktioner pa og omkring Ngrrebrogade
nord for Jagtvej i maj 2020 (ICP).

Rekognoscering af hovedstrggene i Middelalderbyen i nov. 2020
(ICP).

Analysen baserer sig pa opregnede/vurderede tal.

Input fra Kebenhavns Kommunes borgerpanel, Teknik og Miljgfor-
valtningen 2019.
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e For nuvaerende er bylivet presset af Covid-19, hvilket pa laengere sigt
kan have konsekvenser for hvilke bylivsfunktioner, der overlever og
hvilke man vil se, vil falde markant i, maske kun en kortere periode
(f.eks. spisesteder).

e Frem til 2025 ventes der en marginal arlig, maengdemaessig stigning i
dagligvareforbruget, mens der inden for forbruget af udvalgsvarer,
udespisning/take away og forskellige former for behandling ventes
en stigning, der ligger pa ca. 1,5 % pr. ar (ICP).

e Den del af omsaetningen, der gar gennem e-handelskanaler, ventes
at stige fra 3 % til 5-6 % inden for dagligvarer og inden for udvalgsva-
rer fra 23 % til 27-28 % (ICP).

e Tomgangen iszer i Middelalderbyen betragtes primaert som et struk-
turelt problem. Tomgangen er saledes ngdvendigvis ikke affgdt af
mangel pa interesse fra lejere, men et prisniveau, der p.t. sveekker
efterspgrgslen. Men e-handel har og vil naturligvis ogsa presse
mange butikker og butikskeeder — bade internationale og indenland-
ske.

e Umiddelbare konsekvenser af Covid-19 er ikke medtaget. Saledes
ventes det f.eks., at den indenlandske - og internationale turisme i
2025 vil veere pa samme niveau som i 2019.
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Baggrund
Indre By

Pa nedenstaende figurer ses alle butikker samt de gvrige bylivsfunktioner
som spisesteder, behandlere, kulturelle tilbud, ejendomsmaeglere og penge-
institutter etc. i de fem afgraensede omrader.
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Figur 1. Indre by (Detailhandelsanalyse for Ksbenhavns Kommune 2014, ICP)

Pa baggrund af de gennemfgrte rekognosceringer i 2014, 2018 og 2020, er
det ICP’s vurdering, at der i Indre By ligger ca. 2.450 bylivsfunktioner i stue-
plan samt ca. 150 tomme, kommercielle lejemal i stueplan, saledes at der i
alt ligger 2.600 lokaler til bylivsfunktioner i stueplan.

Det samlede udbud i Indre By er det helt overordnede besggsmal i Danmark
— for beboere, andre kgbenhavnere, hele Danmark og mange turister — i
2017 var der 9.000.000 turistovernatninger i Kgbenhavn.

| 2013 var der en samlet detailhandelsomsatning i Indre by pa 13,5 mia. kr.
incl. moms (der findes ikke nyere, palidelige opggrelser).

Rygraden i Indre By er stadig Strgget/Kgbmagergade men udvikling af udeliv
pa pladserne og en raekke sidegader betyder, at den ”aktive” del i Ipbet af de
senere ar i hgjere grad er blevet spredt.

| dag er nogle straekninger af Str@gget og Kgbmagergade praeget af en betyde-
lig strukturel tomgang og den centrale del af Kpbmagergade er praeget af et
stgrre omdannelses-/renoveringsprojekt.
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Det vurderes, at tomgangen i mange sidegader generelt er mindre end pa

dele af Strgget. Saledes er der senest sket en opblomstring i sidegaderne til

Nyhavn/St. Strand Streede og i omradet i og omkring Chr. IXs Gade/nordlige

del af Ny @stergade.

Der er planer for at udvide den funktionelle bymidte i omradet ved Danske
Bank, nar denne forventeligt forlader hovedsaedet, ligesom Lille Kongens-
gade sgges transformeret med yderligere spisesteder etc. | den forbindelse

bgr det generelt overvejes, om man kan arbejde mere dynamisk med bymid-
teafgraensningerne, sa man pa den ene side sikrer udvikling og pa den anden

side sikrer en kompakt og attraktiv Indre by.

Amagerbro
Pa Amagerbro star Amagercentret nu faerdigt efter en lang periode med om-
bygning. Centret fremstar nu som et moderne og attraktivt indkgbssted i di-
rekte kontakt med Metroen. | centret ligger der omkring 60 kommercielle
funktioner og centret havde i 2019 en samlet omsatning pa ca. 660 mio. kr.

incl. moms.
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Figur 2. Amagerbro (Detailhandelsanalyse for Kgbenhavns Kommune 2014, ICP)
Det vurderes, at der i det afgraansede omrade pa Amagerbro ligger knap 600

kommercielle funktioner, heraf er det ca. 325 butikker og mere end 100 spi-

sesteder.

Amagerbrogade fra Prags Boulevard til lidt syd for @resundsvej er i de senere
ar blevet vaesentlig mere attraktiv, lige som der er blomstret sma “koncen-
trationer” op i kvartererne omkring Amagerbrogade, hvor funktioner som

enkelte butikker, bespisning og behandlere givet et lokalt og intimt miljg.
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| 2013 (seneste opggrelse) var den samlede detailhandelsomsaetning Ama-
gerbro knap 1,4 mia. kr. incl. moms i 2013-priser.

Ngrrebro

| det afgreensede omrdde pa Ngrrebro ligger der omkring 750 kommercielle
funktioner.

Ved rekognosceringen i maj 2020 kunne ICP konstatere, at der ikke er vee-
sentlig tomgang pa f.eks. ydre del af Ngrrebrogade, som er praeget af “con-
venience”. Dette tyder p3, at lejeniveauet har fundet et leje, hvor der er mu-
lighed for, at ogsa funktioner med en relativt lav huslejeevne kan vaere med
til at berige bylivet.

En tidlig trafiksanering har betydet, at Ngrrebrogade er én af Kgbenhavns
betydeligste cykelgader.
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Figur 3. Ngrrebro (Detailhandelsanalyse for Kebenhavns Kommune 2014, ICP)

Omréaderne omkring Stefansgade/Jagersborggade, Elmegade/Guldbergs-
gade og i mindre omfang pa Balders Plads og Rantzausgade byder pa mo-
derne, urbane udfoldelsesrum.

Pa den ydre del af Ngrrebrogade ligger bl.a. Ngrrebro Bycenter, der havde
en samlet omsaetning pa knap 300 mio. kr. incl. moms i 2019.

Her ligger en raekke steerke kaedebutikker inden for bekleedning og andre
udvalgsvarer. Man har her den eneste egentlige koncentration af keedebu-
tikker inden for udvalgsvarer i Ngrrebro bydel.
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Der er planer om at etablere en raekke spisesteder under Hgjbanen ved Ngr-
rebro Station. Det kan vaere med til at skabe endnu et attraktivt “mgde-

sted”.
| 2013 var der en samlet omsaetning i det afgraensede omrade pa ca. 2,8 mia.

kr.i2013-priser.

Vesterbro
Bylivet pa Vesterbro er polariseret mellem den trafikerede Vesterbrogade og

den fredeligere Sgnder Boulevard, med et udpraeget isleet af moderne, ur-
bant byliv, der breder sig til bl.a. Kedbyen og Enghave Plads, hvor der er til-
l@b til et naesten mondaent byliv.

Midt imellem disse ligger Istedgade, der pa straeekningen mod Hovedbane-
garden stadig er praeget af bl.a. hoteller, porno og socialt udsatte borger-
grupper, mens man pa den mellemste del oplever en blanding af moderne
byliv og et markant isleet af convenience.
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Figur 4. Vesterbro (Detailhandelsanalyse for Ksbenhavns Kommune 2014,
ICP)

| 2013 var der en samlet detailhandelsomsaetning i det afgreensede omrade
pa ca. 2,3 mia. kr. incl. momes.
| det afgraensede omrade ligger der ca. 800 bylivsfunktioner. Det vurderes, at

knap halvdelen er butikker.

@sterbro
@sterbro er i sit udgangspunkt den mest mondaene bydel, hvilket bylivet

ogsa udstraler.
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Bylivet udfolder sig primaert pa @sterbrogade og Nordre Frihavnsgade.

Pa Gunnar Nu Hansens Plads, Sankt Jacobs Plads, pa Victor Borges Plads,
Bopa Plads, Melchiors Plads og ved Sortedams Dossering er der et varieret
udbud af spisesteder.
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Figur 4. @sterbro (Detailhandelsanalyse for Kebenhavns Kommune 2014, ICP)

| det afgraensede omrade var der i 2013 en samlet detailhandelsomsaetning
pa 2,8 mia. kr. incl. mom:s.

| alt ligger der ca. 680 bylivsfunktioner i det afgraensede omrade. Heraf er
der godt 400 butikker.

Restauranterne og de gvrige spisesteder tegner sig for ca. 150 enheder og
der er ca. 75 behandlere.
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Effektvurderinger

Effekten af “Reduktion af Biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvarte-
rerne” vurderes for antallet af funktioner inden for de forskellige omrader,
saledes at Indre By behandles saerskilt, mens effekterne for brokvartererne
behandles under eet.

Endelig gives en overordnet, saerskilt vurdering af effekterne for bylivet i
Havnelgbet.

ICP har, pa baggrund af bl.a. det foreliggende materiale, valgt at beskrive
konsekvenserne for antallet af bylivsfunktioner verbalt. Dette skal ses i sam-
menhang med, at tiden og ressourcerne der har veeret til radighed for ar-
bejdet samt det samlede grundmateriales alder, ikke muligggr en mere prae-
cis beregning af konsekvenserne.

@nskes en mere konkret beregning og vurdering, skal der gennemfgres en
tilbundsgaende detailhandelsanalyse som basis for beregningerne.

Effekterne skal ses som de isolerede effekter af “Reduktion af Biltrafik og
tung trafik i Indre By og brokvartererne”.

Det er grundlaeggende ICP’s vurdering, at bylivet uafhaengigt af “Reduktion
af Biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne” vil udvikle sig positivt
frem mod 2025.
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F.eks. venter Danmarks Statistik, at befolkningstallet i kommunen frem mod
2025 vil stige med mere end 45.000 personer, hvilket vil give grobund for
yderligere byliv. Desuden ventes det, at husstandene gennemsnitligt bliver
mindre, hvilket ogsa kan indikere, at behovet for at veere en del af bylivet
forstaerkes.

Med udgangspunkt i den nuvaerende Covid-19-situation, ma det forventes,
at flere i fremtiden vil arbejde hjemme, hvilket ogsa kan fremme behovet for
at komme ud i byen til frokost eller efter fyraften — nogen vil maske i hgjere
grad studere/arbejde fra en café.

Tabel 1. Effekt pd antallet* i bylivsfunktioner i Indre By 2025.

Nuvae- Konsekvens
rende for antallet i
antal* 2025

Dagligvarebutikker (bagere, slagtere, discountbu- 225 Ueendret
tikker, apoteker mv.)

Udvalgsvarebutikker (f.eks. tgj, boligindretning, 950 Lille fald —
ure, briller mv.) uzndret
Spisesteder (fastfood, restauranter, barer, 900 Lille stigning

veertshuse mv.)

Behandlere (frisgrer, leeger, tatovgrer, fitness 275 Lille stigning
mv.)
Anden service (banker, ejendomsmaeglere, be- 100 Lille stigning

gravelsesforretninger mv.)

| alt 2.450 Lille stigning

*.det nuveerende antal er beregnet pa baggrund af tal fra detailhandelsanalysen
2013-2014 samt de naevnte rekognosceringer i 2020.

Ser man pa Indre By, vurderes det, at fremkommeligheden og parkeringsmu-
lighederne i dag betyder, at dagligvareindkgb primaert enten har karakter af
convenience eller bliver foretaget af forbrugere, der bor eller arbejder rela-
tivt teet pa butikkerne.

En udtagelse kan vaere meget specialiserede butikker som f.eks. dagligvare-
butikkerne i Torvehallerne, A. C. Perch’s Thehandel, Slagteren pa Kultorvet,
Mad & Vin, Bering House of Flowers og Macanudo Cigarer, der har kunder
fra store oplande.

Der ligger relativt fa, stgrre dagligvarebutikker som Netto, Irma etc. i Indre
By. Langt de fleste dagligvarebutikker er kiosker og specialbutikker som cho-
koladebutikker, bagerbutikker (med take away), blomsterbutikker (her er der
enkelte, der har et regionalt/nationalt publikum), kaffe, the (let at kpbe on-
line).

En anden stor gruppe er parfumerier, materialister, helsekostbutikker etc.
Mange af dem har reelt i indkgbssituationen en del ligheder med udvalgsva-
rer.

Inden for udvalgsvarer er det overvejende sandsynligt, at man vil se en lille
positiv effekt. Ogsa her er der dog butikstyper, som har et meget regionalt
opland og maske direkte i sit sortiment appellerer til, at kunderne kommer i
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bil. Disse funktioner vil formentlig fa en omsatningsnedgang — isaer som
konsekvens af nedlzegning af kantstensparkering.

De gvrige funktioner vil i langt overvejende grad blive styrket af “Reduktion
af Biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne”.

Men der vil i Indre By vaere funktioner, der appellerer til et meget snaevert
og/eller meget regionalt publikum og f.eks. saelger sveert handterlige varer
som (specielle mgbler), musikinstrumenter, stgrre gaveartikler, kunst/male-
rier, stgrre antikviteter, specielle antikvariske bgger, taepper etc.

| forbindelse med disse butikker b@r man overveje at opretholde kantsten-
sparkering.

Dette skal ses i lyset af, at netop disse funktioner er med til at ggre besgget i
Indre by til noget helt szerligt.

Brokvartererne

Tabel 2. Effekt pa antallet* af bylivsfunktioner i brokvartererne 2025.

Amager- | Ngrre- Vester- | @ster- Konsekvens for
bro bro bro bro antallet i 2025
Dagligvarebutikker (bagere, slagtere, 125 165 125 150 Lille stigning
discountbutikker, apoteker mv.)
Udvalgsvarebutikker (f.eks. tgj, bolig- 200 290 260 270 Lille stigning
indretning, ure, briller mv.)
Spisesteder (fastfood, restauran- 105 165 240 150 Lille stigning
ter, barer, vaertshuse mv.)
Behandlere (frisgrer, leeger, tato- 85 80 100 75 Lille stigning
vgrer, fitness mv.)
Anden service (banker, ejendoms- 75 40 75 35 Lille stigning
maeglere, begravelsesforretnin-
ger mv.)
| alt 590 740 800 680 Lille stigning

*.det nuveerende antal er beregnet pa baggrund af tal fra detailhandelsanalysen
2013-2014 samt de neevnte rekognosceringer i 2020

Generelt er de besggende i Brokvartererne mere lokale. Men der vil i ogsa
veere turister eller andre besggende, der vil veere pa cykel, med Metro eller
bus fra andre bydele.

De lokale vil opleve, at det kan blive mere besvaerligt at handle f.eks. daglig-
varer i bil, men det vurderes, at de relativt hurtigt vil vaenne sig til de aen-
drede forhold.

Det vurderes derfor som helhed, at antallet af bylivsfunktioner vil stige.

De forbedrede muligheder for flere former for ophold udendgrs vurderes at
betyde, at bade antallet og variationen af funktioner vil stige.

Bade inden for dagligvarer og udvalgsvarer vil man generelt kunne iagttage
en positiv effekt.
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Ogsa her er der dog butikstyper som har et meget regionalt opland og maske
direkte i sit sortiment appellerer til, at kunderne kommer i bil. Disse funktio-
ner kan opleve en omsaetningsnedgang/lukning — ogsa som konsekvens af
nedlaegning af kantstensparkering.

Som eksempler kan naevnes specialdesignede mgbler, handvaerkspraegede
erhverv med butik, bryllupsfotografering etc. der kan blive lukningstruede.

Disse eksempler er brancher/funktioner, der er med til at sikre bredden og
variationen i bylivet og ggre et besgg til en oplevelse.

De gvrige funktioner vil i langt overvejende grad blive styrket af “Reduktion
af Biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne”.

Ogsa her kan de negative konsekvenser afhjaelpes ved malrettet oprethol-
delse af kantstensparkering.

Havnelgbet

For sd vidt angar bylivsfunktionerne i Havnelgbet, er det ICP’s vurdering, at
Fisketorvet og en ny lkea, der dbner i 2023, vurderes at ville kunne opna
stgrre omszetning, end den ville kunne uden de foresldede trafiktiltag.

Omradet er godt betjent med kollektiv trafik. Der er S-tog og busser og M4
abner i 2024 og endelig er der rigeligt med p-pladser (2.000). Desuden vil
omradet veere let tilgaengeligt fra det overordnede vejnet.

Samtidig udvikles omradet nord for Kalvebod Brygge og ikke mindst vest for
Vasbygade til boliger og erhverv.

Det er ICP’s vurdering, at udbuddet af bylivsfunktioner i de nye bebyggelser
Havneholmen, Teglholmen, Sluseholmen og Engholmene appellerer relativt
lokalt og/eller til personer, der kommer til omradet pa cykel. Derfor vurderes
det, at udbuddet af bylivsfunktioner stort set ikke vil blive pavirket af "Re-
duktion af Biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne”.

Men det vurderes, at man, vil opleve en maerkbar stigning i antallet af bylivs-
funktioner i Havnelgbet, som konsekvens af f.eks. den ggede befolkning i
omradet og tilgaengeligheden med Metro etc.

Institut for Center-Planlaegning - ICP A/S
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