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1 Indledning
1.1 Baggrund

Borgerrepraesentationen 1 Kgbenhavns Kommune vedtog den 24. januar 2008 en
samlet pakke af initiativer for at gge trafiksikkerheden og trygheden for cyklister
og gaende i Kgbenhavn. Pakken skal ses i sammenhang med Kgbenhavns
Kommunes overordnede trafikpolitik om at forbedre forholdene for cyklende,
gaende og den kollektive trafik, herunder ogsa som en del af visionen om at skabe
”Verdens Bedste Cykelby” (Kgbenhavns Kommune 2008, 2008a, Tetraplan
2008). Pakken bestar af fglgende fire initiativer:

1. Oprettelse af en forbudszone mod tung trafik.
2. Regulering af trafikken til og fra Nordhavn.
3. Ombygning af farlige lyskryds.

4. Kampagneaktiviteter.

Dette arbejdsdokument fokuserer pa det fgrste initiativ “Oprettelse af en
forbudszone mod tung trafik”.

Efter den samlede pakke er blevet vedtaget, er det blevet vurderet, at initiativet om
oprettelse af en forbudszone mod tung trafik krever et tilleg til Kgbenhavns
kommuneplan, idet afsnittet i hovedstrukturen i Kgbenhavns kommuneplan 2005
om trafiksikkerhed ikke indeholder bestemmelser om oprettelse af en sadan zone.

En forudgaende hgring er blevet gennemfgrt i marts (Kgbenhavns Kommune
2008a), og den 11. juni 2008 har Borgerrepresentationen vedtaget et
kommuneplanplantilleg. Tillegget er fremlagt til offentlig hgring fra den 25. juni
2008 til den 24. september 2008 (Kgbenhavns Kommune 2008).

1.2 Forbudszone i Kebenhavn

En forbudszone mod tung trafik er en zone, hvor der gelder visse restriktioner for
den tunge trafik. I dette tilfelde vil zonen vare en forbudszone for al tung trafik
med en totalvaegt pa over 18 tons. Forbudszonen vil galde hele dggnet.

Kgbenhavns Kommune foreslar, at forbudszonen for tung trafik skal dekker
stgrstedelen af Indre By og Christianshavn, dele af @sterbro og dele af
Sundbygster. Forbudszonens afgresning ses pa figur 1. Det forslas, at
forbudszonen etableres fra den 1. februar 2009.

Formalet med forbudszonen er at gge trygheden ogsa kaldt den subjektive eller
oplevede sikkerhed samt trafiksikkerheden og kaldt faktisk sikkerhed for bade
cyklister og gaende indenfor zonen. Uden for forbudszonen forventes den tunge
trafik 1 hgjere end 1 dag at anvende et vejnet, der er indrettet til den tunge trafik,
og hvor der fardes farre blgde trafikanter (Kgbenhavns Kommune 2008).

Udover selve forbudszonen omfatter forslaget, jevnfgr det andet initiativ i den
samlede pakke, ogsa en regulering af den tunge trafik til og fra Nordhavnen. Her



forudsettes det, at den tunge trafik alene benytter en nordlig rute omfattende
Kalkbreenderihavnsgade, Strandvenget, Strandvejen og Tuborgvej, saledes at
trafikken ledes til og fra Lyngbymotorvejen.

Forbudszonen ma ikke forveksles med den sdkaldte miljgzone, der blev indfgrt
den 1. september 2008. Denne zone omfatter store dele af Kgbenhavn og
Frederiksberg. Miljgzonens afgreesning ses pa figur 2. Heri tillades kun kgrsel
med lastbiler over 3,5 ton, hvis de opfylder Euro 3 eller Euro 4 standard. ZAldre
lastbiler ma have godkendt partikelfilter (Kgbenhavns og Frederiksberg
Kommune 2008).

Sane= 2 Kasiup

Figur 1. Forbudszones afgraensning Figur 2. Miljgzonens afgreensning (Keben-
(Kabenhavns Kommune 2008). havns og Frederiksberg Kommune 2008).

1.3 Kiritik af forslag

Forslaget om at indfgre en forbudszone i Kgbenhavn har givet anledning til meget
debat, hvor is@r brancheorganisationen Dansk Erhverv (DE) har haft mange
kritiskpunkter til forslaget. Blandt andet stilles der spgrgsmal ved om forslaget
overhovedet er lovligt. Samtidig arbejdes der i folketinget pa at fremsette et
lovforslag, der skal sikre, at Kgbenhavns Kommune ikke gennemfgre denne
forbudszone. Forslaget kritiseres ogsa for det korte varsel og manglende
sammenh@ng med miljgzonen.

Formalet med forbudszonen er som beskrevet at forbedre forholdene for de blgde
trafikanter, men her kritiserer Dansk Erhverv Kgbenhavns Kommune for ikke at
kunne fremlegge dokumentation for, at det netop er lastbiler, der skaber utryghed
hos de blgde trafikanter (Dansk Erhverv 2008).

Forslaget kritiseres med hensyn til den sikkerhedsmaessige virkning ogsa i den
forudgaende hgringsfase (Kgbenhavns Kommune 2008a). Heri anfgrer Dansk
Byggeri, DTL, Handel Transport Service, Dansk Erhverv, KP Logistik, Danish
Crown, Coop Danmark og Horesta Danmark, at de forventer, at oprettelsen af
forbudszonen ikke vil forbedre, men derimod forverre trafiksikkerheden, idet
antallet af lastbiler vil stige. De henviser ogsa til, at det sikkerhedsmaessige aspekt
ved en lastbil knytter sig til udsynet fra lastbilen og ikke lastbilens totalvagt.



Kgbenhavns Kommune har ikke besvaret disse kritikpunkter, idet de i stedet vil
blive behandlet og besvaret 1 forbindelse med hgringsfasen ved offentligggrelsen
af selve forslaget.

Det skal bemarkes, at eksempelvis Dansk Cyklist Forbund ikke har udtalt sig i
den forudgaende hgringsfase.

1.4 Formal og metode

Formalet med dette arbejdsdokument er at indhente og beskrive erfaringer fra
indfgrelse af tilsvarende zoner i andre lande med fokus pa, hvilken effekt
indfgrelse af sadanne zoner har haft i forhold til sikkerhed og tryghed for cyklister
og gaende. Erfaringsopsamlingen skal danne baggrund for at kunne give en mere
kvalificeret vurderingen af, hvilken virkning en eventuel indfgrelse af en
forbudszone i Kgbenhavn kan forventes at ville fa for de blgde trafikanter.

Undersggelsen er foretaget som et litteraturstudium, hvor der er foretaget en
systematisk og omfattende litteratursggning efter alle relevante undersggelser,
evalueringer og erfaringer med forbudszoner eller lignende. Litteratursggningen
omfatter en fast del, en variabel del og supplerede forespgrgsler.

Den faste del er en systematisk gennemsggning af nogle pa forhand bestemte
hovedgrupper af kilder eller sggesteder 1 form af forskellige
forskningsinstitutioner, biblioteker, databaser, tidsskrifter og konferencer. Der er
bade foretaget en skandinavisk og en international sggning. Af praktiske arsager
er sggningen begraenset til skandinaviske, engelsksprogede og delvis tyske og
hollandske kilder. Tabel 1 angiver sggeord og -steder.

Tabel 1. Skandinaviske, engelske og tyske sageord og -steder.

Sageord, engelske Sggesteder, internationale
— Clear zone — Science direct, artikel- og publikationsdatabase
— Environmental zones — Silverplatter, artikel- og publikationsdatabase

— Low emission zones, LEZ
— Nonattainment area

Google.com, international web sggemaskine
Hjemmesider som www.clearzones.org.uk

— limited traffic zone, ZTL www.lowemissionzones.eu

— Prohibited zone www.cleanaccessibletransport.com
— Umweltzone, tysk www.trendsetter-europe.org

— Milieuzones, Hollandsk www.milieuzones.nl

— Navne pa nagglepersoner Sggesteder, skandinaviske
— Vejdirektoratet, Danmark
Segeord, skandinaviske — Dansk Veijtidsskrift, Danmark

— Forbudszone, Danmark ~ — Trafikdage, Danmark
— Vejforum, Danmark

— Statens vegvesen, Norge

— Transportgkonomisk institutt inklusiv bibliotek, Norge
— Samferdsel, Norge

— Miljozon, Sverige — Statens vag- och transportforskningsinstitut, Sverige

— Miljgzone, Danmark
— Lavutslippssone, Norge
— Miljgsone, Norge




Den variable del af litteratursggningen bestar af at gennemga det i den faste del
fundne litteratur for yderligere relevante kildehenvisninger eller sggeord herunder
navne pa relevante ngglepersoner. Endelig er der ogsa taget direkte kontakt til
ngglepersoner med forespgrgsel om de har kendskab til andre relevante
ngglepersoner, undersggelser eller kilder herunder interne ikke publicerede
rapporter eller notater.

2 Generelle betragtninger

Gennemgangen indledes med en uddybende beskrivelse af, hvad en forbudszone
er, herunder forskellige koncepter og strategier for sadanne zoner. Denne
gennemgang er ngdvendig for at kunne afgrense og fokusere sggningen efter
tiltag som i videst mulig omfang ligner det forslaede koncept for Kgbenhavn, og
hvor erfaringer derfor i stgrre eller mindre grad kan benyttes ved vurderingen af
hvilken betydning etablering af forbudszone i Kgbenhavn kan tenkes at ville fa.

Kapitlet omfatter ogsa en generel beskrivelse af den sikkerheds- og
tryghedsmeessige virkning af etablering af en forbudszone baseret pa kilder, hvori
dette er generelt beskrevet samt nogle mere teoretiske betragtninger.

2.1 Betegnelse og definition

Betegnelsen forbudszone er ikke i vasentlig omfang tidligere blevet benyttet. Det
nermeste der kommer, er den engelske betegnelse Prohibited zone”, som dog
is@r benyttes i andre sammenhange. Andre lignende betegnelser er “limited
traffic zone”, toll zone eller Congestion Charge Zone, men disse betegnelser
benyttes primert i forbindelse med bomringe og lignende.

Den mest benyttede betegnelse er derimod miljgzone eller clear zone,
environmental zones, nonattainment area eller low emission zones pa engelsk.

Der er ikke tidligere blevet formuleret en definition af forbudszoner, men der
findes flere forskellige definitioner pa miljgzoner:

— Geografisk afgrensede byomrader, hvor der indfgres scerlige bestemmelser
eller restriktioner for biltrafikken med henblik pa at reducere trafikkens
miljpbelastning i byen (Hvid et al. 1999).

— Et geografisk avgrenset omrade, for eksempel en spesielt miljpbelastet bydel
eller et mindre omrdde, hvor det er spesielt behov for sceerskilte tiltak og
virkemidler for a bedre miljgkvaliteten (Miljgverndepartementet 2001).

— En miljgsone er et klart geografisk avgrenset og spesielt belastet og sarbart
byomrade, hvor det er behov for seerlige tiltak med sikte pa d redusere og
forebygge primeert trafikkens ulike miljpbelastninger, men ogsa andre
miljgproblemer. Tiltak innenfor sonen, eller deler av sonen skal sees i
sammenheng og fortrinnsvis ogsa i sammenheng med tiltak for hele byen
(Amundsen, Kolbenstvedt og Lerstrang 2003).



— A Clear Zone is a defined urban area which exploits new technologies and
operational approaches to improve quality of life and support economic
growth, whilst minimising the adverse impacts of its transport systems (DfT
2008).

Disse definitioner viser, at formalet med disse zoner primert er at forbedre
miljgforhold som luftforureningen og stgjgener. Gennemgangen viser ogsa, at
betegnelserne med tiden er blevet mere bred, og at hensigten 1 stgrre omfang er at
se de forskellige miljgproblemer i et omrade under et og sikre en samlet
baredygtig transport.

Et gnske om at forbedre forholdene for de blgde trafikanter kan saledes godt hgre
under denne kategori. Litteraturstudiet og kontakt med ngglepersoner viser
imidlertid, at Kgbenhavns Kommune er den fgrste by/kommune, som eksplicit har
forslaet en sadan zone, hvis primere formal er at forbedre treafiksikkerhed og
tryghed for cyklister og gaende.

2.2 Forskellige strategier

Hvid et al. (1999) opdeler miljgzoner i fglgende fire forskellige koncepter for
milj@zoner:

1. Miljgklassificering af kgretgjer: Koncept sammensat af styringsmidler,
der alene bygger pa EUs luft- og stgjemissionsnormer for nye kgretgjer.

2. Regulering af vare og lastbiltrafik: Koncept sammensat af styringsmidler,
der retter sig mod hvordan varer og gods bringes ind til og fordeles i byen.

3. Regulering af personbiltrafik: Koncept sammensat af styringsmidler, der
retter sig mod personbiltrafikken i1 byen.

4. Miljgforbedring af eksisterende dieselkgretgjer: Koncept sammensat af
styringsmidler, der retter sig mod dieselbrendstoffet og montering af
partikelfilter pa eksisterende kgretgjer.

Som supplement beskriver Amundsen, Kolbenstvedt og Lerstrang (2003) et femte
koncept, som ben@vnes ’Udbedring af miljg givet den aktuelle trafik”.

Tabel 2 angiver de fem koncepter og hvilke styringsmidler, der findes under disse.
Som det ses her, kan forbudszonen i Kgbenhavn séiledes godt hgre under
miljgzone. Forbudszonen tilhgrer saledes “Regulering af vare- og lastbiltrafik”
ved hjelp af vegtbegraensning. Det vil sige koncept 2b i tabel 2. Indirekte tilhgrer
forbudszonen og koncept 3d omhandlende forbedret forhold for cyklister og
gaende.

De andre koncepter og styringsmidler har intet eller kun meget lidt tilfelles med
den forslaede forbudszone i Kgbenhavn. Det vil sige, at evalueringer og erfaringer
med disse koncepter og styringsmidler ikke er relevante i forhold til at kunne
vurdere, hvilke effekt forbudszonen i Kgbenhavn vil fa. Disse indgar saledes ikke
i gennemgangen, og gennemgangen vil saledes primart fokusere pa miljgzoner af
typen 2b, men ogsa type 2a, 2¢ og 2d.



Tabel 2. Koncepter for miljgzoner og tilhgrende styringsmidler (Hvid et al. 1999,
Amundsen, Kolbenstvedt og Lerstrang 2003).

Koncept for miljgzone Styringsmidler

1. Miljgklassificering af karetajer a. Emissionskrav til karetajer
b. Stavkrav til karetgjer

2. Regulering af vare- og lastbiltrafik a. Regulering af pa- og afleesning
b. Veegtbegreensning
c. Dimensionsbegraensning
d. Kapacitetsbegraensning
e. Miljgtunnel
f. Hastighedsregulering

3. Regulering af personbiltrafik a. Parkeringspolitik
b. Samkarsel
c. Forbedret kollektiv trafik
d. Forbedret forhold for gang og cykeltrafik
e. Mobility management i virksomheder
f. Karselsafgift/tbompenge/forbud
g. Anden trafikplanlzegning (vejlukning, ensretning)
h. Kampagne og information

4. Miljgforbedring af eksisterende  a. Lavsvovl diesel
kaoretgjer b. Eftermontering af partikelfilter
¢. Skrotordning
d. Begraensning af andel med pigdaek
e. Begreens koldstart
f. Forbud mod motor i tomgang

5. Udbedring af miljg givet den a. Renggring af veje og stier
aktuelle trafik b. Stegjsvag vejbeleegning
c. Stojskeerme
d. Andre miljgproblemer end trafik (industri)

2.3 Virkning pa sikkerhed/tryghed - handbgger og rapporter

I Miljghandbogen findes der et omfattende kapitel om miljgzoner. Heri beskrives
det, at miljgzoners virkning pa sikkerhed er begraenset. Under kategorien
virkning/omfang pa sikkerhed har tiltaget saledes kun faet en ud af fem stjerner.
Yderligere beskrives det, at virkning generelt er athengig af valgt tiltag. Hvis
tiltaget medfgrer reduceret trafik og stgrre adskillelse og separation af forskellige
trafikantgrupper, kan miljgzoner have en positiv effekt pa trafiksikkerheden
(Amundsen 2008).

Det opsummeres ogsa i Miljghandbogen, at miljgzoner (i begrenset omfang) kan
medfgre forbedret fremkommelighed for cyklister og gaende (Amundsen 2008).
Under forudsatning af at en forbudszone medfgrer gget cykeltrafik og flere
gaende kan dette ogsa medfgre forbedret trafiksikkerhed for de blgde trafikanter.

I trafiksikkerhedshandbogen findes der ogsa et selvstendigt kapitel om
miljgzoner. Heri er det ogsa beskrevet, at effekten athenger af det konkrete tiltag,
men at sikkerheden vil kunne forbedres i zonen isar for cyklister og fodgaengere.
Den konkrete effekt athenger af folgende forhold (Elvik Erke og Vaa 2008):

— Reduceres hastighedsniveauet?

— Reduceres gennemfartstrafikken?

— Opnas der stgrre adskilles af de forskellige trafikantgrupper?



Trafiksikkerhedshandbogen er en gennemgang og sammenfatning af alle
eksisterende evalueringer og erfaringer med et givent tiltag ved hjelp af sakaldte
metaanalyser. For miljgzoner er det angivet, at der ikke findes fgr- og efter studier
med ulykkestal, som muligggr en beregning af effekten pa antal ulykker (Elvik
Erke og Vaa 2008).

Hverken Miljghandbogen eller Trafiksikkerhedshandbogen beskriver eller drgfter
hvilken effekt miljgzoner har for trygheden blandt de blgde trafikanter.

Begge bgger omfatter miljgzoner generelt og beskriver, at virkning afth@nger af
det konkrete tiltag. I kapitel 2.2 er det beskrevet hvilket tiltag, der konkret er tale
om. Fglgende fokuseres der pa dette koncept.

Hvid et al. (1999) beskriver mulige effekter af at indfgre forskellige
miljgzonekoncepter i Kgbenhavn indenfor det sakaldte sgsnit. Her kan det ses, at
regulering af vare- og lastbiltrafikken forventes at give en lille forbedring af
sikkerheden og en forbedring af trygheden. Idet der primert fokuseres pa miljg, er
det ikke uddybet, hvorfor og hvordan disse forbedringer opnas. Ligeledes er det
ikke konkretiseret, hvilke styringsmidler tiltaget omfatter.

Tabel 3. Mulige effekter af at indfgre forskellige miljgzonekoncepter i Kebenhavn indenfor
det sakaldte sgsnit (Hvid et al. 1999).

Miljoklassificering
af koretojer

Regulering af
vare- og lastbil

Regulering av  Miljgforbedringer
persontrafikken af eksisterende

trafikken dieselkoretojer
Trafikarbejde
- Godstrafik Uaendret -3% Uaendret Uaendret
- Persontrafik Uaendret Uaendret -10til—15%  Ueendret
Udslip
- Partikler -50 % -20% -1% -50 %
-HC -70 % Uaendret -15% -5%
- NOx -50 % -15% -5% Uaendret
- CO2 -5% -5% -10 % Uaendret
Luftkvalitet i Vaesentlig forbedring Afhaengig a Mindre Forbedring
gaderummet vaegtgraensen forbedringer
Stoj Marginal forbedring Marginal Marginal Uzendret
forbedring forbedring
Visuelt miljo Uforandret Forbedring Marginal Uaendret
forbedring
Fremkommelighed Uforandret Lille forbedret Meerkbar Uaendret
forbedring
Sikkerhed Marginal forbedring Lille forbedring  Lille forbedring  Usendret
Tryghed Marginal forbedring Forbedring Lille forbedring  Uaendret
Omkostninger
- Offentlige Sma Ingen Evt. indtjening  Sma
- Private Kan veere store Evt. forggelse Jgede Store
Administration Enkel Vanskelig Forholdsvis Enkel
enkel
Kontrolmulighed Enkel Kraevende Til dels Enkel
kreevende
Lovgivning Kraever ny lovgivning Kreever ny Kraever ny Kraever ny
lovgivning lovgivning lovgivning

Amundsen, Kolbenstvedt og Lerstrang (2003) har lavet en lignende oversigt. Den
ses i tabel 4. Her er det ogsa beskrevet, at effekten af at indfgre miljgzone som



regulering af trafikken til og i zonen har positiv betydning samlet set for sikkerhed
og tryghed. Virkningen afhanger dog i stor grad af, hvilket konkret tiltag der
benyttes.

I tabel 5 forsgger Amundsen, Kolbenstvedt og Lerstrang (2003) derfor at uddybe,
hvad effekten er for forskellige tiltag eller styringsmidler under konceptet for
regulering. Her ses det, at pabud og krav, som svarer til den kgbenhavnske
forbudszone vurderes til at have en positiv, men lille effekt pa trafiksikkerhed og
tryghed.

Tabel 4. Virkninger af forskellige strategier for miljgforbedring i en miljgzone (Amundsen,
Kolbenstvedt og Lerstrang 2003).

Effekter Begreense Regulere og Forbedre Beskytte og

biltrafikken fordele trafik til og koretgjernes udbedre

i zonen miljostandard miljoet

Luft +++ ++ ++ +
Stoj 4+ ++ ++ +
Fstetiske forhold + 0 0 ++
Sikkerhed og tryghed +++ ++ 0 ++
Fremkommelighed, blode 0
trafikanter e - -
Tidsperspektiv Langt Kort Kort Kort

Tabel 5. Virkninger af forskellige tiltag og styringsmidler under strategien “regulering af
trafikken til og i en miljgzone (Amundsen, Kolbenstvedt og Lerstrang 2003).

Effekter Miljetunnel Lokal fart- Fart- Pabud og krav Veg/miljo
regulering regulering afgifter
hovedvej
Egnet geografisk Miljgzone Mindre omrédde By niveau Miljgzone  Miljgzone
omrade Del af vegnet Veje | greense
miljgzone
Praemisser, Suppleret med  Flere miljgtiitag Permanent  Tilsvarende Afhaenger
eksempler lokale tiltag og gennemfares vinter- svenske af type og
regulering af ogsa regulering miljgzoner, prisniveau
biltrafikken bare tungtrafik
Luft ++ + +/0 ++ ++
Stoj ++ + (+) +
FEstetiske forhold + ++ +
Sikkerhed og ++ +++ + + +
tryghed
Fremkommelighed, ++ +++ + + 0
blade trafikanter
Gennemfgring
Behov for kontrol og Ikke aktuelt Ja, Ja, Ja Ja
opfelgning fartkontrol fartkontrol
Omkostninger for det Hay Middels Lav Middels/Lav Lav
offentlige.
Loveendring, Norge Nej Nej Nej JA Ja/Nej




Resultatet af denne gennemgang er sammenfattet i tabel 6. Sammenfattende
angiver kilderne, at en miljgzone formentlig vil give en lille forbedring for bade
sikkerhed og tryghed. Betragtningerne er dog meget generelle og det
konkretiseres ikke hvor stor denne effekt kan tenkes at vaere. Samtidig beskrives
det ikke hvorfor og hvordan en miljgzone vil fa effekt, og om effekten galder
bade indenfor og udenfor zonegraensen.

Tabel 6. Generel betydning af forbudszone for sikkerhed og tryghed.

Kilde Sikkerhed Tryghed
Amundsen 2008 Lille forbedring ?

Elvik Erke og Vaa 2008 7 (formentlig forbedring) ?

Hvid et al. 1999 Lille forbedring Forbedring
Amundsen et al. 2003 Lille forbedring Lille forbedring

2.4 Virkning pa sikkerhed/tryghed - teoretisk betragtning

Fglgende forsggs det at belyse den samlede effekten af en forbudszone ved at
sammenfatte, hvordan en forbudszone kan tenkes at pavirke sikkerheden og
trygheden for cyklister og gaende i og udenfor zonen. Denne gennemgang er
baseret pa generelle betragtninger om sikkerhed og tryghed samt en form for
kvalitativ gennemgang af forskellige erfaringer, udsagn og argumenter om
betydningen for sikkerhed og tryghed angivet i de gennemgaede kilder. Der er tale
om nogle generelle betragtninger, som ikke galder specielt for Kgbenhavn.
Resultatet af gennemgangen er sammenfattet i tabel 7.

Indenfor forbudszone

Formalet med at indfgre en forbudszone er at forhindre den tunge trafik i at kgre
ind i zonen. Dette ma pa den ene side i sig selv formodes at have en gavnlig effekt
pa sikkerheden, da der ikke kan ske ulykker med tunge lastbiler i zonen, hvis de
ikke er der. Pa den anden side betyder det, at der formentlig vil komme flere
mindre lastbiler, hvilket vil have den modsatte effekt. Den sikkerhedsmassige
nettoeffekt er saledes vanskelig at spa om. Saledes har de mindre lastbiler mindre
vagt, hvilket kan reducere skadesgrad samt bedre mangvredygtighed og udsyn,
men der vil vere flere af dem.

Det skal bemerkes, at der generelt er begrenset viden om sammenh@ngen
mellem antal tunge kgretgjer, stgrrelse af tunge kgretgjer og sikkerhed.
Eksempelvis findes der ingen ulykkesmodeller, som har inddraget andelen af tung
trafik som uathangig variabel. Ligeledes viser et studium af Sgrensen (2006), at
det ikke er entydig hvilken betydning andelen af tung trafik har for antal og
alvorlighed af trafikuheld i det abne land.

Mens der kan herske tvivl om hvilken sikkerhedsmassig nettoeffekt flere mindre
lastbiler vil fa i zonen kan det i stgrre grad forventes at trygheden for de blgde
trafikanter forbedres. Dette h&enger sammen med at stgrrelse af lastbiler formodes
at have stgrre betydning for tryghed end antal af lastbiler.

Biltrafikken vil ikke @ndres. Derimod er det ikke ut@nkelig, at cykeltrafikken vil
stige som fglge af gget tryghed og eventuelt mediaomtale af tiltaget og eventuelt
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andre tiltag i den kgbenhavnske cykelpakke. En stigning i cykeltrafikken vil i sig
selv medfgre gget bade sikkerhed og tryghed, da cykeltrafikken vil blive endnu
mere synlig i gadebilledet.

En meget vigtig parameter for vurderingen af sikkerhed og tryghed er hastighed.
Det er imidlertid ikke entydig hvilken effekt tiltaget vil have pa hastighed i zonen.
At fjerne tunge og store kegretgjer, som kan vare vanskelig at mangvrere i
bymidte, kan gge hastigheden for den resterende trafik med gget usikkerhed og
utryghed til fglge. En stigning i antallet af mindre lastbiler kan dog medvirke til at
reducere hastigheden med gget sikkerhed og tryghed til folge.

Forbudszonen vil medfgre, at den tungeste trafik og de blgde trafikanter i stgrre
grad vil blive adskilt fra hinanden i zonen. Det vil have gavnlig effekt pa bade
sikkerhed og tryghed.

At fjerne de tungeste kgretgjer fra zonen vil medvirke til at begrense antal ikke
stedkendte chauffgrer, som maske har begrenset erfaring med kgrsel blandt
mange cyklister. Det kan eventuelt give en positiv virkning pa trafiksikkerheden.

Tabel 7. Mulige positive og negative virkninger med hensyn til trafiksikkerhed og tryghed
for cyklister og fodgaengere indenfor og udenfor forbudszone. Bemeerk at de enkelte
plusser og minusser ikke kan adderes.

Indenfor zone Udenfor zone

Forklaring, effekt Virkning Sikkerhed Tryghed Sikkerhed Tryghed
+ + +: Positiv, stor Tunge koretajer + + ++ + - -
+ +: Positiv, middel  Middeltunge koretojer - - - 0 0
+: Positiv, lille . te :

. Personbiler 0 0 0 0
0: Ingen Cvkler
+: Negativ, lille y . + + 0 0
+ +: Negativ, middel Hastl-ghed ++ ++ + +
+ =+ +: Negativ, stor Adskilles + ++ 0 0

Adfeerd + 0 0 0

Udenfor forbudszone

At tunge kgretgjer ikke ma kgre ind i eller gennem en forbudszonen kan betyde, at
der formentlig bliver mere tung trafik udenfor zonen, dels for at kgre til en
omlasningscentral, dels for at kgre udenom zonen. Mere tung trafik udenfor
zonen kan medfgre en forringelse af sikkerhed og tryghed. Forudsat denne trafik
primart vil benytte det overordnede vejnet, vil denne forringelse imidlertid vare
begrenset, da det overordnede vejnet kan antages at vaere dimensioneret til tung
trafik samtidig med, at der er begrenset med cykeltrafik og fodgengere langs
disse veje. Benytter den tunge trafik derimod mindre lokal veje med mange blgde
trafikkanter kan virkningen dog blive negativ.

Flere tunge lastbiler udenfor zonen kan medfgre lavere hastighed, hvilket vil gge
trafiksikkerheden og trygheden.

Disse mere teoretiske betragtninger giver ikke noget entydig svar pa den
sikkerheds- og tryghedsmessige effekt, idet overvejelserne indeholder mange
forbehold. Samtidig er udviklingen meget athengig af de konkrete forhold og
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derfor vanskelig at spa om. Endelig er der flere af sammenhangene, som isaer
sammenh@ngen mellem antal lastbiler, lastbilstgrrelse og vagt, sikkerhed og
tryghed som ikke er undersggt og kendt i tilfredsstillende grad.

3 Byer med forbuds- og miljgzoner

Der findes kun i meget begrenset omfang systematiske evalueringer og far/efter
undersggelser af effekter og erfaringer med miljgzoner. Derudover gelder det, at
de fa evalueringer der findes primert eller udelukkende fokuserer pa de
miljgmassige effekter, idet miljgzonerne netop er blevet etableret for primert at
reducere luftforureningen. Endelig viser litteraturstudiet og kontakt med
ngglepersoner, at der ikke tidligere er blevet etableret en forbudszone med det
primare formal at forbedre sikkerheden og trygheden for cyklister og gaende.

Det betyder, at det ikke er muligt at finde erfaringer fra andre lande med
etablering af forbudszoner. For alligevel at prgve at fa en indikation af hvilke
virkning etablering af en forbudszone kan tenkes at fa, er der foretaget en
gennemgang af etablering af den type miljgzoner der ligner mest. Det vil sige
miljgzoner, som omfatter regulering af last- og varebiler.

Tabel 8 angiver lande og byer der har etableret miljgzoner, herunder type og
hvilke der saledes ligner den forslaede forbudszone i Kgbenhavn mest muligt.
Gennemgangen omfatter 1 alt 18 lande og 42 byer primert 1 Europa. Her er der 1
perioden fra starten af 1960’erne til 2009 blevet etableret eller planlagt forskellige
slags miljgzoner.

Flere af miljgzonerne er lavet som en del af stgrre europ@iske eller nationale
projekter omhandlende udvikling, forsgg, demonstration og vurdering af
forskellige styringsmidler til at opna mere miljgvenlig og baeredygtig trafik. Det
drejer sig om fglgende projekter:

— CATCH: Clean Accessible Transport for Community Health. Omfatter
byerne: Liverpool, Potenza og Suceava. Hiemmeside:
www.cleanaccessibletransport.com.

— Trendsetter: Setteing Trends for Sustainable Urban Mobility. Omfatter
byerne: Graz, Lille, Pecs, Prag og Stockholm. Hjemmeside:
http://www.trendsetter-europe.org.

— Clear Zones - trailblazer (banebrydere): Omfatter byerne: Bristol, Bath,
Camden, Leicester, Merseyside, Nottingham, Tyneside, Winchester og
York. Hijemmeside: http://www.clearzones.org.uk.

— Demonstrationsforsgg i Holland: Omfatter byerne: Amsterdam,
Maastricht, s"Hertogenbosch og Utrecht.
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Tabel 8. Miljgzoner, herunder anlaeggelsestidspunkt og type. Miljgzonerne er oplistes
alfabetisk efter land og by. Typenumre refererer til nummer angivet i tabel 2 (Amundsen,
Kolbenstvedt og Lerstrang 2003, Hvid et al. 1999, Civitas 2002, 2005, Catch 2005, DfT

2005, BMU 2008, 2008a, EU 2008**).

Land By Tidspunkt Type
Belgien Ghert ? 3a, 3¢, 3d, 3f, 5
Danmark Kabenhavn Sep. 2008 1a
Aalborg Feb. 2009 1a
Estland Tallinn ? 3f
Frankrig Lille ? 1a, 3b, 3c, 3e,
Greaekenland Athen 1984 1a, 3c, 3f
Holland Amsterdam primo 1990°erne 2b, 2c, 2d, 1a
Maastricht primo 1990°erne 2c, 2a
s Hertogenbosch 1997 3a, 3¢, 3f
Utrecht Ultimo 1990’erne 2b, 2¢
Italien Bologna ? 3f
Potenza 2003 3c, 3f
Pozzuli (Naples) ? 3f
Norge Drammen 1999 3a, 3b, 3¢, 3d, 5
Oslo (Groruddalen) 2003 3b, 3c, 3d, 3¢, 5
Rumeenien Suceava Forar 2001 3f, 3h
Singapore Singapore 1975 3f
Spanien Barcelona ? 3f
Storbritannien Bath Ultimo 1990’erne 3b, 3¢, 3d, ba
Bristol Ultimo 1990’erne 3f, 3h, 5
Camden (London) Ultimo 1990’erne 3
Edinburgh ? 3c, 3d
Leicester Ultimo 1990’erne 1a
Liverpool 2005 1a, 3h, 4b
London, City 1993 39, (2bc)
Merseyside Ultimo 1990’erne 3b, 3¢, 3d
Nottingham Efterar 2001 1a, 3a, 3f, 2bc, 5
Tyneside Ultimo 1990’erne 3c
Winchester Ultimo 1990’erne 3a, 3¢, 3d, 3e
York Ultimo 1990’erne 3¢, 3f
Sverige Gateborg 1996 1a
Lund 1999 1a
Malmg 1996 1a
Stockholm 1996 1a
2006 3f
Tjekkiet Prag Primo 1960’erne 2b
Primo 1990’erne 2b
Tyskland Berlin* Jan. 2008 1a
Disseldorf 1998 3e, 2abc
Cologne* Jan. 2008 1a
Hannover* Jan. 2008 1a
Ostrig Graz ? 3f
Ungarn Pécs Primo 2000’erne 3f, 3d, 2bc
USA St. Louise 1999 4

* Udover Berlin, Cologne og Hannover planleegges det at etablere lignende miljgzoner i

20 andre tyske byer indenfor de naeste ca. 2 &r (BMU 2008a).

** Pa www.lowemissionzones.eu (EU 2008) findes der flere planlagte miljgzoner af type
1a. Disse er ikke medtaget i oversigten, da fokus her primeert er pa etablerede zoner.
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I flere byer er der blevet etableret flere forskellige tiltag som en del af miljgzonen.
De mest hyppige tiltag er:
— 3f: Regulering af personbiltrafik i form af kgrselsafgift, bompenge eller
forbud mod indkgrsel. Dette er blevet etableret i 16 byer.

— la: Miljgklassificering af kgretgjer i form af emissionskrav til kgretgjer:
Dette er blevet etableret i 15 byer, og er planlagt i mange flere byer.

— 3c: Regulering af personbiltrafik i form af forbedret kollektiv trafik: Dette
er blevet etableret i 13 byer.

— 3d: Regulering af personbiltrafik i form af forbedret forhold for gang og
cykeltrafik: Dette er blevet etableret i otte byer.

Regulering af vare- og lastbiltrafik i form af forskellige forbud er kun blevet
etableret 1 otte forskellige byer. I forhold til at vurdere en mulig effekt af en
kgbenhavnsk forbudszone er tiltagene i London City ikke relevante. Dette henger
sammen med, at regulering af lastbiltrafik kun omfatter fa gader i miljgzonen og
ikke hele zonen.

Blandt de 42 byer er der sdledes kun syv byer svarede til en sjettedel, som har
indfgrt regulering af vare- og lastbiltrafikken pa en made som i stgrre eller mindre
grad har nogle faellestreek med den forslaede forbudszone i Kgbenhavn. Tiltagene
og effekterne af disse beskrives i det fglgende.

4 Gennemgang af relevante lande

Fglgende gennemgas de syv identificerede miljgzoner for hvilke, der er etableret
regulering af vare- og lastbiltrafikken 1 form af et forbud mod hvilke lastbiler, der
ma kgre i zonen. Gennemgangen omfatter om mulig ogsa en beskrivelse af hvilke
sikkerheds- og tryghedsmassige virkning zonen har haft for is@r de blgde
trafikanter.

4.1 Amsterdam i Holland
Amsterdam er den anden stgrste by i Holland og har i gjeblikket 750.000
indbyggere.

I 1994 blev der indfgrt en miljgzone i den indre del af Amsterdam. Formalet var at
minimere problemer med luftforurening og stgjbelastninger, som blandt andet
skyldes mange tunge kgretgjer.

Bortset fra enkelte gennemgaende veje blev der indfgrt forbud for tunge kgretgjer
over 7,5 ton at kgre ind i den indre by. Det blev dog vedtaget at give dispensation
1 en rekke tilfalde:

— Lastbilens kapacitetsudnyttelse skal vere mindst 80 % og det skal vare
gods der skal til og fra den indre by.

— Akselafstand ma hgjest vaere 5,5 m svarende til en total lengde pa ca. 9 m
eller en totalvaegt pa 15-18 ton.

— Lastbilens motor overholder Euro 2-normen.
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Forsgget blev kombineret med et forsgg med cityvareterminal. Terminalerne blev
placeret et stykke fra bymidten med gode adgangsforhold til det overordnede
vejnet. Tanken var, at gods fra kgretgjer, som ikke opfylder kravene til at kunne
kgre 1 miljgzonen, skulle omlases i terminalerne, hvorefter terminalernes egne
lastbiler skulle bringe varerne ind til bymidten pa bestemte tidspunkter af dggnet.

Det har ikke varet muligt at finde nogle systematiske evalueringer af forsgget
eller nogle beskrevne erfaringer i forhold til hvilke betydning forsgget har haft i
forhold til trafikmangden eller sikkerhed og tryghed for de blgde trafikanter. Det
hollandske trafikministerium havde dog en forventning om at forsgget vil blive en
succes, men den forventning omhandler kun det mere miljgmassige aspekt.

Fra oktober 2008 vil der i Amsterdam blive indfgrt en miljgzone af typen 1a.

Referencer: Hvid et al. 1999, Civitas 2002, Amundsen, Kolbenstvedt og
Lerstrang 2003, Amundsen 2008, EU 2008.

4.2 Maastricht i Holland

Maastricht ligger i det sydgstlige Holland og har pa nuvarende tidspunkt ca.
120.000 indbyggere.

I starten af 1990’erne blev der indfgrt en miljgzone for bymidten. Baggrund er at
Maastricht har en sarbar og bevaringsverdi bymidte og kommunen gnsker derfor
at reducere trafik- og miljgbelastningen i bymidten.

Miljgzonen bestar af en begraensning pa lange kgretgjer i bymidten ma vere.
Saledes er kgretgjer over 10 m ikke tilladt i bymidten.

Udover lengdebegreensningen blev der ogsa oprettet en cityvareterminal ca. 10
km fra bymidten tet pa byens lufthavn. Denne terminal havde imidlertid kun
begranset succes.

Der er ikke foretaget nogen systematisk evaluering af demonstrationsprojektet og
erfaringerne med projektet er ligeledes ikke blevet beskrevet i nogen offentlige
tilgeengelige kilder pa engelsk.

Siden september 2007 har Maastricht haft en miljgzone type la langs to
hovedveje og i efteraret 2008 vil det blive bestemt om denne miljgzone skal
omfatte hele bymidten.

Referencer: Hvid et al. 1999, Civitas 2002, Amundsen, Kolbenstvedt og
Lerstrang 2003, Amundsen 2008, EU 2008.

4.3 Utrecht i Holland
Utrecht ligger midt 1 Holland og er med 290.000 indbyggere 1 2008 Hollands
fjerde stgrste by.

I starten af 1990’erne blev der indfgrt en miljgzone for den helt centrale del af
byen. Formalet er at bevare keldrene langs byen kanaler, som ikke kan holde til
stort akseltryk pa vejene.
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Zonen omfatter fglgende krav:
— Maksimalt tilladt akseltryk: 1 ton
— Maksimal brede: 2,2 m
— Maksimal l&ngde: 7 m

Ligesom 1 de andre hollandske byer blev der etableret forsgg med
cityvareterminaler. I alt blev der etableret tre terminaler. Ligesom i Maastricht var
denne del af forsgget ikke vellykket.

Der er ikke foretaget nogen systematisk evaluering af demonstrationsprojektet og
erfaringerne med projektet er ligeledes ikke blevet beskrevet i nogen offentlige
tilgeengelige kilder pa engelsk.

Siden juni 2007 har Utrecht haft en miljgzone type 1a i bymidten.

Referencer: Hvid et al. 1999, Civitas 2002, Amundsen, Kolbenstvedt og
Lerstrang 2003, Amundsen 2008, EU 2008.

4.4 Nottingham i Storbritannien

Nottingham har 290.000 indbyggere og ligger sydgst for Manchester og
Liverpool.

Miljgzonen blev indfgrt i efteraret 2001. Etableringen af zonen havde flere formal.
Formalene var fglgende:

— Atreducere trafikma@ngden i den indre by.

— At prioritere fodgaengere hgjere ved etablering af flere gagader.
— At fremme bruge at miljgvenlige biler.

— At skabe en bedre og renere bymidte.

Zonen dekker et areal pa ca. 800 m - 800 m. og er lokaliseret i den gamle bymidte
indenfor den indre ringve;j.

Forbud mod at kgre ind i zonen omfatter alle i tidsrummet kl. 08.00 til kl. 18.00
alle ugens dage, dog er det tilladt for bus, taxi, cykler og handikappede at kgre ind
i zonen i dette tidsrum. Varekgrsel er tilladt udenfor tidsrummet kl. 10.00 til kl.
16.30. Inden for zonen er der lavet busgader, gagade og fjernet parkeringspladser.

Antallet af biler, der kgrer ind i1 zonen 1 tidsrummet 8.00-18.00, er faldet fra 3.743
til 2.570 svarende til en reduktion pa 31 %. I samme tidsrum er antal lastbiler
faldet fra 1.289 til 1.236 svarende til 4 %. Derimod er antal cyklende steget med
36 % fra 184 til 250.

I tidsrummet 10.00-16.30 er antal biler ligeledes faldet med 31 %, mens antal
lastbiler er faldet fra 854 til 729 svarende til en reduktion pa 15 %. I dette tidsrum
er cykeltrafikken steget med 33 % fra 94 til 125 cykler. Samtidig har der veret en
stigning 1 fodgengertrafikken i zonen.

Der har ikke vearet en stigning i trafikken pa de omgivende veje.
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Der har mod forventning veret en lille stigning i antal personskadeuheld indenfor
zoneafgrensningen fra 11 i 2001 til 13 i 2003. Begge ar har der kun vearet et
alvorligt personuheld. Antal uheld med bgrn er faldet fra to til et. Det er ikke
angivet i hvilket omfang, trafikuheld med blgde trafikanter er gaet op eller ned.

Tallene for trafikuheld er meget sma og endringerne er derfor ikke signifikante.
Der var forventet et fald i antal ulykker. Den manglende reduktion forklares
blandt andet med, at al trafik er tilladt i tidsrummet 18.00-8.00, og i bymidten er
der problem med mange uheld om aftenen og om natten.

For alle ”Clear Zones — trailblazer” byerne har der varet et lille fald i antal
trafikuheld. Tallene er dog sa sma, at de ikke er statistisk sikre. Der er saledes
behov for en leengere efterperiode for at fa nogle mere robuste konklusioner.

Det er ikke blevet undersggt om trygheden blandt de blgde trafikanter er blevet
forbedret, men en generel spgrgeundersggelse viser at 70 % af de adspurgte
respondenter mener, at det er en god ide at udvide zoneafgrasningen. Dette
indikerer, at respondenterne er tilfredse med tiltaget.

Referencer: Nottingham City 2008, DfT 2005, DfT 2005a, Civitas 2002.

4.5 Prag i Tjekkiet

Prag er hovedstanden og den stgrste by 1 Tjekkiet. Der er 1,2 millioner indbyggere
i byen.

Miljgzonen blev fgrst gang indfert 1 starten af 1960’erne og er siden blevet
udvidet og justeret flere gange. Formalet er at reducere trafikken og forbedre
trafikafviklingen.

Zonen har en udstrzkning pd 17 km® Oprindelig omfatter miljgzonen en
adgangsbegrensning for tunge kgretgjer over 6 ton. Dette er i 1999 blevet udvidet
til ogsa at gelde et forbud med tunge kgretgjer over 3,5 ton i den inderste del af
byen. Denne del af zonen har en udstrekning pi ca. 5 km” De to zoner fungerer
samtidig.

Det er vanskelig at evaluere zonen, da den har virket i mange ar og lgbende er
blevet justeret. Det formodes dog, at tiltaget giver en reduktion i tung trafik pa ca.
85 % indenfor zoneafgrensningen. Samtidig er mengden af tung trafik steget med
30-50 % pa ringvejene udenfor byen. Den findes ingen vurdering af den
sikkerheds- og tryghedsmassige virkning.

Referencer: Civitas 2002, 2005, 2008, 2008a.

4.6 Dusseldorf i Tyskland
Diisseldorf ligger i det vestlige Tyskland og har ca. 580.000 indbyggere.

Projektet er ikke en decideret miljgzone, men indeholder nogle fellestrek med
den forslaede forbudszone.

Projektet har eksisteret siden 1998 og omhandler primart “mobility management”
og ’city-logistic”. Fire store firmaer deltager i projektet. Projektet omfatter
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omlasning af varer til og fra Diisseldorf fra store til mindre lastbiler.
Oml@sningen sker syd for byen pa en central, som ligger tat pa motorvejsnettet.
Projektet er baseret pa frivillige aftaler.

Der er ikke foretaget nogen evaluering af projektet med hensyn til hvilken
betydning det har for trafikmangde, sikkerhed eller tryghed.

Reference: Civitas 2002.

4.7 Pécs i Ungarn

Pecs ligger 1 den sydvestlige del af Ungarn. Byen er den femte stgrste by 1 Ungarn
og har ca. 160.000 indbyggere.

Miljgzonen blev etableret i begyndelsen af 2000’erne. Formalet er at ggre den
indre by mere attraktiv, reducere problemer med luftforurening fra bilerne og
beskytte midtbyen, der er karakteriseres som “"World Heritage site”.

Projektet bestar af flere tiltag:
— Bilfri zone i bymidten.

— En hastighedsgrense pa 30 km/t indenfor zonen som dakker “World
Heritage site”.

— Adgang for tunge kgretgjer over 6 ton i zonen som daekker "World Heritage
site” er blevet begrenset.

— Lukning af nogle gader og begraenset adgang til andre gader.

Projektet har givet en markant nedgang i trafikken indenfor zonen. I nogle dele af
zonen er trafikmengden blevet reduceret med op til 80 %. I bymidten er den
tunge trafik blevet reduceret med 95 %. Der findes ingen tal for, hvad effekten har
varet i forhold til sikkerhed og tryghed.

Der er planen om at udvide den bilfrie zone fra 2010 til at dekke hele "World
Heritage site”.

Referencer: Civitas 2005, 2008b, 2008c.

4.8 Sammenfatning
Tabel 9 sammenfatter gennemgangen af miljgzonerne i de syv udvalgte byer.

Pa trods af at disse byer er udvalgt blandt i alt 42 byer, som de byer hvis
miljgzoner har flest fellestrek med den foresldede forbudszone i Kgbenhavn,
viser den uddybende gennemgang, at fallestrekkende er begraensede. For det
forste er byerne med udtagelse af Prag og delvis Amsterdam og Diisseldorf noget
mindre end Kgbenhavn. For det andet adskiller de konkrete tiltag sig pa mange
mader fra den forslaede forbudszone. Det kan saledes drgftes i hvilket omfang, det
overhovedet er muligt at overfgre erfaringer fra disse byer til ogsa at vere
galdende for Kgbenhavn.

For tiltagene i de syv byer galder det ogsa, at der for fire byer ikke er foretaget
evalueringer eller beskrivelser af erfaringer med tiltaget med hensyn til effekt pa
trafik, sikkerhed og tryghed.
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For tre byer; Nottingham, Prag og Pécs er det blevet beskrevet hvilken betydning
zonen har haft for trafikm@ngden. Her har etableringen af miljgzonen medfgrt en
reduktion i trafikmengden pa mellem 30 % og 80 % og en reduktion i
lastbiltrafikken pa 85 — 95 %. Dette viser, at tiltagene ikke er sammenlignelige
med Kgbenhavn, da det kgbenhavnske tiltag formentlig ikke vil have virkning for
personbiltrafikken og have den modsatte effekt for lastbiltrafikken i form af at
give gget lastbiltrafik indenfor forbudszonen.

Kun et projekt har inddraget sikkerhedsbetragtninger i1 beskrivelsen af
erfaringerne med projektet. Denne beskrivelse omfatter imidlertid meget fa uheld
og kan derfor ikke tillegges nogen sa@rlig vagt.

Tabel 9. Sammenfatning af gennemgang af syv europaeiske byer med miljgzone, som
har nogle feellestreek med foresldede kgbenhavnske forbudszone. Effekt omfatter
udelukkende virkning pa trafikmeengde, trafiksikkerhed og tryghed.

By Indbyg. Tid Zone Formal Restriktion Effekt

Amsterdam Veegt: 7,5 ton
750.000 1994 Indre by (mulighed for ?
dispensation)

Minimere luft og
stajforurening

Maastricht Prmo Sarbar og
120.000 ; Bymidte bevaringsveerdig Leengde:10 m ?
90’erne .
bymidte
Utrecht . Akseltryk: 1 ton
290.000 Pflmo centrum Bevare keeldre Brede: 2,2 m ?
90’erne langs kanalen )
Laengde: 7 m
Nottingham Al trafik i seerlige 30 %
Bvmidte Reducere trafik tidsrum mindre trafik
290.000 2001 0 é4 km? Bedre forhold for undtagen Usikker
’ blade trafikanter kollektiv trafik og sikkerheds-
cykler effekt
Prag 60’erne By 85 %
1.200.000 _ ., 2 Reducere trafik Veegt: 6/3,5 ton mindre
90’erne 17/5 km oo
lastbiltrafik
Diisseldorf Sydlig  Reducere tung - n
580.000 1998 delafby trafik i byen Frivillig aftale /
Pécs Ggre bymidte 80 %
Primo attraktiv Vaeat: 6 ton mindre trafik
160.000 ) Indre by Reducere 9t-© 95 %
00’erne ) + andre tiltag ,
luftforurening mindre
Bevare bymidte lastbiltrafik

5 Konklusion

Formalet med dette arbejdsdokument har veret at indhente og beskrive erfaringer
fra udenlandske byer med indfgrelse af forbudszoner for tunge kgretgjer for at
forbedre forholdene for fodga@ngere og cykeltrafikken.

Pa trods af en omfattende litteratursggning og kontakt med ngglepersoner har det
imidlertid ikke vaeret muligt at lokalisere andre byer, som har indfgrt forbudszoner
for tunge kgretgjer med det primere formal at forbedre forholdene for de blgde
trafikanter.
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Flere byer har imidlertid indfgrt forskellige former for miljgzoner. Det er derfor
forsggt at kategorisere disse miljgzoner og identificere de zoner, som 1 st@rst
mulig omfang ligner den forslaede forbudszone i Kgbenhavn. Blandt 42
gennemgaede zoner i primart europaiske byer, blev der kun identificeret syv
byer, som har indfgrt zonerestriktioner, som i stgrre eller mindre grad kan
sammenlignes med en forbudszone.

Yderligere gennemgangen af tiltagene i disse syv byer viser imidlertid, at
tiltagenes fallestrek med forbudszonen er meget begraenset. Saledes har flere
zoner haft modsat effekt pa trafikmangden end den effekt, der umiddelbart kan
forventes i Kgbenhavn. Derudover er tiltagene kun i meget ringe omfang blevet
evalueret og erfaringer beskrevet. De evalueringer der er gennemfgrt fokuserer
primert pa de miljgmassige aspekter.

For at kunne vurdere effekterne af en forbudszone blev gennemgangen ogsa
suppleret med en gennemgang af generelle handbgger og rapporter om tiltaget.
Disse beskriver en lille positiv effekt af tiltaget for sikkerhed og tryghed. Disse
vurderinger gelder dog generelt for miljgzoner og ikke for en specifik
forbudszone.

Endelig er det ogsa forsggt at foretage nogle mere teoretiske betragtninger over
hvilke effekt en forbudszone kan fa. Disse indeholder imidlertid mange
usikkerheder og kan derfor ikke give et entydigt svar.

Tabel 10 sammenfatter konklusioner for de fire gennemgange.

Tabel 10. Konklusion for de fire gennemfarte gennemgange.

1. Evaluering af og erfaring Ikke muligt
med forbudszoner

2. Evaluering af og erfaring F& systematiske evalueringer
med lignende miljgzoner Evalueringer og beskrevne erfaringer har begreenses
fokus pa sikkerhed og tryghed for blgde trafikanter

3. Handboger og rapporter Lille positiv effekt for sikkerhed og tryghed i zone

4. Teoretiske betragtninger Ikke entydig konklusion

Arbejdsoplegget for nervaerende arbejdsdokument var oprindelig en gennemgang
af erfaringerne med udenlandske forbudszoner etableret for at forbedre forholdene
for de blgde trafikanter indenfor zoneafgra@nsningen. Det har ikke varet muligt at
identificere sadanne tiltag og gennemgangen blev derfor suppleret med tre andre
gennemgange.

Gennemgangene af udenlandske erfaringer med lignende tiltage og
gennemgangen af generelle handbgger giver ikke stof til at kunne give noget klart
og entydig svar pa, hvilken sikkerheds- og tryghedsmessig effekt en forbudszone
vil fa for de blgde trafikanter.
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