Mobilitet, Klimatilpasning og Byvedligehold
Teknik- og Miljeforvaltningen

Notat

Bilag 3 Input fra dialogproces

Notatet indeholder de skriftlige input fra Teknik-og Miljgforvaltningens

dialog med hhv. erhvervsaktgrer og lokaludvalg i de udvalgte zoner. In-
put er indledningsvist opsummeret og findes uforkortet nederst i doku-
mentet.

Sammenfatning af input fra brancheorganisationer

Miljg- og klimaeffekter: Flere organisationer - herunder Dansk
Industri (DI), DTL - Danske Vognmaend og FDM - saetter
spergsmalstegn ved de reelle klima- og sundhedsmaessige ef-
fekter af en nulemissionszone star mél med den deraf falgende
@gede administration og foreslar andre, mere omkostningsef-
fektive tilgange for at opna de gnskede effekter.

Konsekvenser for erhverv og borgere: DI, Dansk Erhverv og DTL
advarer om, at zonen kan péfere erhvervene store udgifter til
udskiftning af keretgjer og materiel, som i sidste ende kan give
borgere, iseer indenfor zonen, prisstigninger og forringet ad-
gang til hdndveerkere og pakkedistribution. DI neevner desuden
risikoen for, at en zone medfaerer aget omvejskersel og for, at
mere transport foretages i lastbiler over 12 tons, som ikke er om-
fattet af kravene i lovgivningen.

Indfasning og differentiering: DI, Dansk Erhverv og DTL mener,
aten indfasningsperiode pé 12 méaneder for erhvervskegretajer
er utilstreekkelig og foreslér en leengere indfasning. Dette dels
pga. af den store omkostning ved udskiftning af keretgjer, men
iseer fordi der opleves lange ventetider for etablering af ladean-
leeg ude i virksomhederne. DI foretraekker mindst 36 maneder
og anbefaler at starte med at fokusere teste ordningen pa privat
persontrafik. FDM anbefaler en minimumsindfasning pa 12 ma-
neder for bade erhvervsliv og private. Dansk PersonTransport
bemaerker, at 70 % af taxierne i Kesbenhavn allerede er nulemis-
sionskgretgjer, men efterlyser midlertidige undtagelser for stor-
vogne og ikke-visiteret offentlig servicekarsel.

Behov for ladeinfrastruktur: Flere akterer fremhaever et behov
for fokus péd udbygning af ladeinfrastruktur - iseer ved indfalds-
veje og logistikknudepunkter. Der eftersperges dedikerede la-
defaciliteter til el-lastbiler, turistbusser og el-minibusser samt
stabile vilkér for private ladeoperatarer.

Undtagelser og administration: Der opfordres til et enkelt, digi-
talt og gennemsigtigt system, som ikke péfarer borgere og er-
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hverv ungdige gener. Effektiv hdndhaevelse og inddrivelse af
beder fra udenlandske kgretgjer fremhaeves som en vigtig for-
udsaetning. Dl anbefaler permanente undtagelser for keretgjer
til akutte serviceopgaver og veerditransport, mens Dansk Per-
sonTransport foreslar det samme til ikke-visiteret offentlig ker-
sel.

Sammenfatning af input fra lokaludvalg

Ud af de tre adspurgte lokaludvalg er Nerrebro Lokaludvalg overordnet
mest positiv overfor en nulemissionszone i bydelen, men understreger
ngdvendigheden af, at Jagtvej indgér, samt at tiltaget ikke medfarer so-
cial slagside. Vesterbro Lokaludvalg giver primeert input til metode og
gnsker, at forvaltningen undersgger, hvordan en eventuel zone vil pa-
virke kerslen til og fra Kedbyen og hotellerne i omrédet, samt koblingen
til Frederiksberg Kommune. @sterbro Lokaludvalg mener ikke, at gevin-
sten ved nulemissionszonen stér ikke mal med prisen og udtrykker bl.a.
bekymring for adgang til besag til seldre og handicappede.

Uforkortede input fra brancheorganisationer og lokaludvalg

Input fra Dansk Industri

Dansk Industri takker for inddragelse af erhvervslivet i forbindelse det
videre arbejde med nulemissionszoner i Kebenhavns Kommune. DI
Transport, Byggeri, Service og Ejendom har fglgende bemeaerkninger til
Teknik- og Miljgudvalgets beslutning d. 10. marts 2025 vedr. "afgraens-
ning af arbejdet med nulemissionszoner”:

DI Transport deler de sundhedsmeaessige ambitioner bag nulemissions-
zoner, men synes fortsat ikke nulemissionszoner herunder den deraf
felgende ekstra administration star i mal med sundhedsmaessige effek-
ter. Dette er ogsd bemeaerket af Kebenhavn Kommunes raddgiver Cowi,
som i deres notat anferer, at “den pavirkede trafik i de forsldede zoner
kun udger en meget lille del af trafikken i Kebenhavn, hvorfor den sam-
lede reduktion i emissioner og miljgeffekter vil veere marginal”. DI ser
hellere, at den grenne omstilling indenfor transportomradet understot-
tes ved at medvirke til en @get efterspargsel ved bestilling af servicey-
delser og varelevering fra nulemissionskgrertgijer.

Indledningsvist bemeaerkes det til Kebenhavns Kommunes beslutning
om at indfere nulemissionszone, at vi fra erhvervslivet isser er bekymret
for den korte indfasningstid og den egede sagsbehandling, som vil
medfere en stor ekstra udgift for mange virksomheder og en vaesent-
lige sget administration. Konsekvenserne heraf kan blive, at beboere i
omradet pa den korte bane kan f& svaerere ved at skaffe handveerkere el-
ler fa leveret varer samt at det vil blive mere omkostningsfyldt.

Differentiere indfasningstiden

Dl anbefaler, at Kebenhavns Kommune beslutter at differentiere indfas-
ningsperioden for erhvervskersel, sdledes der alene startes med per-
sontrafik og p& baggrund af en evaluering af forsgget efterfalgende
treeffes beslutning om nulemissionszonen ogsa skal omfatte erhvervs-
kerslen.

Dette vil give erhvervslivet en bedre mulighed for at omstille sig og
kommunen en mulighed for at afpreve en effektiv og hensigtsmaessig
administration fer erhvervslivet ogsd omfattes. Mest hensigtsmaessigt



vil det veere, at erhvervskarsel forst omfattes efter den planlagte evalue-
ring primo 2028, sdledes erhvervslivet i s fald omfattes af en perma-
nent lgsning og ikke en midlertidig lesning. Erhvervslivet har brug for
langsigtede lgsninger ift. finansiering af den grenne omstilling.

12 mdaneders indfasningstid for erhvervskeretajer giver ikke mulighed
for gren omstilling

Hvis det besluttes, at erhvervskersel ogsa skal omfattes, sa er det helt af-
gerende for virksomhedernes mulighed for at omstille deres vognpark
atindfasningstiden bliver veesentlig leengere end 12 maneder, gerne
mindst 36 méaneder efter den endelig politiske beslutning. Dels af hen-
syn til afskrivninger af udgifterne pa eksisterende kgretgjer og dels af
hensyn til ventetiden péd opsaetninger af ladestandere til sterre flader.

Erhvervslivet vil meget gerne vaere med til at understgtte en gron om-
stilling, men det kan ikke ske s& hurtigt, som der leegges op til, idet
mange virksomheder vil skulle udskifte store dele af deres flade for at
kunne leve op til kravene. Det bemeerkes, at den gennemsnitlige levetid
for erhvervslastbiler og erhvervsvarebiler typisk er henholdsvis 10-15 ar
og 8-10 ar, og derfor er indfasningstiden pa 12 maneder langt fra til-
straekkelig til at virksomhederne far en reel mulighed for at kunne om-
stille deres flade til nulemissionskeretgjer.

Dette vil medfere store gkonomiske investeringer, som ogsa vil skulle
felges op af investeringer i ladeanleeg ude i virksomhederne. For mange
virksomheder med sterre flader vil etableringen af ladeanlaeg ikke blot
veere forbundet med store gkonomiske udskrivninger, men ogsa af
lange ventetider, for virksomheden kan fé opfert et ladeanlaeg. Ofte vil
etableringen af et sterre ladeanlaeg til flere keretgjer kraeve, at der ogsa
opseettes transformatorstationer, for at virksomheden kan traekke den
forngdne strem ind til matriklen. | Kgbenhavn er der op til 2-4 &ars vente-
tid pé ladeanleeg.

Uhensigtsmeaessig trafik

Dl vil gere opmeaerksom p4, at indferelsen af zonen kan medfere gget
trafik som felge af omvejskersel. Endvidere kan reglerne bag nulemis-
sionszonen betyde, at der sker i skift i levering af vare fra varebiler og
mindre lastbiler til lastbiler over 12 tons for derved at vaere omfattet af
undtagelsesbestemmelsen.

Undtagelser

Der leegges op til at der kan seges om konkrete midlertidige undtagel-
ser. Der bgr dog indferes permanente konkrete undtagelser for kgrete-
jer der dels udfgrer akut- og skadeserviceopgaver samt for keretajer
hvor der kun vanskeligt eller slet ikke findes nulemissionskgretgjer.

Akutopgaver kan veere transport i keretejer, der udfgrer haste-opgaver
for eksempel i forbindelse med nedbrud i bygninger, karetgjer eller led-
ningsnet, som ikke forst skal ansege om fritagelse, men bar undtages af
kravene om nulemissionskegrsel. Et konkret eksempel herpé at da en
bygning i Aarhus var ved at styrte sammen. Det kunne ogsé veere et
vandrer eller varmergr der er sprunget hos en beboer inden for nule-
missionszonen.

Renovationskeretgjer er i Kebenhavn i visse tilfaelde sma for at kunne
komme rundt i de smalle gader og baggérde. Sddanne kgretgjer kan
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ikke ngdvendigvis skaffes med nulemission, hvorfor disse bar undtages.
Veerditransporter ber ogsa veere undtaget bl.a. ogsé fordi der er et

sikkerhedsaspekt i forbindelse med opladning. Hvor en hdndveerker kan
veelge ikke at betjene et omrade, sa skal vaerditransporten ind i zonen
grundet butikkers forpligtigelser til at modtage kontanter, og af sikker-
hedsmaessige arsager kan chauffgren heller ikke parkerer langt veek fra
butikken.

Undtagelserne for nulemissionszonen kunne veere det samme som kg-
retgjer der er undtaget fra "kere- og hviletidsordningen”, som er et vel-
fungerende system, der er kendt af bade branchen og kontrolmyndig-
heden.

@get administration for erhvervslivet

DI Transport vil gerne papege nedvendigheden af, at der besluttes
simple regler og et nemt system, sé erhvervslivet pd en smidig méde
kan tilretteleegge og gennemfare deres karsel.

DI Transport vil ligeledes gerne bemeerke, at eventuelle processer i for-
bindelse med udstedelse af dispensationer til keretgjer skal indrettes pé
en sddan made, at erhvervslivet ikke pélaegges store administrative byr-
der. | DI Transport er bekymringen stor for, at der med indferelsen af
nulemissionszone, og de dertilhgrende dispensationstilladelser, op-
bygges et tungt bureaukratisk system, som vil veere tungt at admini-
strere for erhvervslivet.

Kontrol, hdndheaevelse og inddragelse

For DI Transport er det er vigtigt, at hdndhaevelsen er tilstraskkelig og ef-
fektiv, sa det ikke kan betale sig at snyde. Det er endvidere helt afge-
rende, at systemet der seettes op bliver s& enkelt og smidigt som muligt
for at undga ekstra fordyrende administrativt besveer og deraf folgende
omkostninger for erhvervslivet.

Ydermere er det centralt er det pa en effektiv made bliver muligt at
handhaeve og iseer at inddrage beder fra udenlandske biler, sdledes s&
der ikke opstér en uhensigtsmeaessig skaevvridning som det er tilfeeldet
med inddragelse af parkeringsafgifter.

Forringede servicemuligheder og @gede omkostninger for de lokale
beboere

Sé&fremt der indfgres nulemissionszone i Kgbenhavn kan det veere en
mulig konsekvens, at erhvervslivet vil afholde sig fra at sege opgaveri
nulemissionszonerne, hvorved serviceniveauet i disse omrader vil for-
ringes for de borgere og virksomheder, der matte veere i zonerne.

Brugeromkostninger ifm. varelevering og handveerkerbesgg kan poten-
tielt stige for beboere indenfor zonen.

Afsluttende bemaeerkes det, at DI meget gerne vil deltage i det videre ar-
bejde med indfgrelse af nulemissionszone i Kebenhavns Kommune.

Input fra Dansk Erhverv

En nulemissionszone kan medfere udfordringer, iseer i forhold til tidsfri-
sten for implementering. For at kunne levere i en nulemissionszone er
det nedvendigt at udskifte keretgjer til nulemissionskeretgjer og sikre
tilgeengelig ladeinfrastruktur. En tidsfrist pad 12 maneder kan vaere for



kort, ogsé fordi levering af sgede stremmaengder fra forsyningsselska-
berne kan tage op til 24 méaneder.

Nulemissionszoner skal tage hgjde for turistbetjeningen med busser i
byerne. Busserne kgrer ofte le&engere distancer og der er pt. kan ganske
fa modeller pa markedet, der har den fornedne kapacitet (fx til bagage)
og raekkevidde til at kunne betjene omradet. Der foreslas derfor ruter
ind og ud til seveerdigheder, hoteller mv. ind i zonerne.

Det er vigtigt at en eventuel zone indferes som et generelt tiltag, der er
feelles for alle, sé pavirkningen af konkurrenceevnen er ens for alle.

Det kan veere vanskeligt at foretage vare- og pakkeforsyning med el i
omrader med hgj befolkningstaethed pa grund af kapacitetsudfordrin-
ger i keretgjerne. Der findes fd omlaesningsmuligheder i lokalomrédet.

Behovet for ladeinfrastruktur ifm. nulemissionszoner differentierer fra
virksomhed til virksomhed. Afgreensningen af nulemissionszoner er af-
gerende for at forstd de forretningsmaessige konsekvenser. Overgan-
gen til nulemissionskaretgjer kraever en tilstraekkelig ladeinfrastruktur,
og der er behov for en konkret plan for ladeinfrastruktur.

For nogle er der behov for ladeinfrastruktur ved turens udgangspunkt
snarere end i selve zonen. Offentlig ladeinfrastruktur er ikke altid palide-
lig eller forudsigelig, hvilket gor det vanskeligt at basere driften pa
denne.

Der er behov for offentlige ladefaciliteter ved de starre indfaldsveje til
byen for at fremme elektrificeringen af tung transport. Dette vil desu-
den understatte elektrificeringen af entreprengrmateriel, idet batterier
fra keretgjerne pad byggepladserne inde i byen kan fragtes hertil og op-
lades om natten. Pa den made fremmes den grenne omstilling i flere
segmenter af den tunge transport.

For nogle er der behov for dedikerede lademuligheder til el-lastbiler og
-varebiler i takt med, at keretgjerne bliver mere udbredt. Mere konkrete
forslag til placering af ladeinfrastruktur kreever trafiktaellinger og analy-

ser.

Der findes el-keretgjer, der kan lgse transportopgaverne i zonen, men
de er ofte ikke konkurrencedygtige pa grund af tekniske begreensninger,
hgj indkebspris, begraenset reekkevidde og ladetid.

Der er generel statte til nulemissionszoner for privat trafik, s& leenge de
ikke begraenser adgangen for elbiler. Behovet for ladeinfrastruktur til let
transport er hojere end de nuvaerende ambitioner, hvorfor en fortsat
udbygning er ngdvendig.

Indfgrelsen af nulemissionszoner kan pavirke kvaliteten af vareleverin-
ger og veere til gene for beboere og erhvervsdrivende. Det kan ogsa

medfere mere kersel pa vejene omkring zonen og pévirke arbejdsmil-
joet, da leveringer i hgjere grad skal foregd ved baering, traek eller skub.

Nulemissionszoner kan tillige vaere en stor udfordring for godstrans-
portbranchen, iseer for transport af gods over lange afstande, fx fra
fragtcentre eller havne og direkte ind i bycentre. Zonen kan medfere
@gede omkostninger pa grund af lavere effektivitet og hajere priser pa
el-koretgjer.
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Der gnskes en afklaring pa, om udlejningskeretgjer vil veere omfattet af
differentieret indfasning, da dette pavirker bade private og er-

hvervskunder. En stor del af kundesegmentet hos biludlejerne er f.eks.
udenlandske turister, hvor det skal sikres at disse er korrekt informeret.

Det er vigtigt at fa klarhed over, hvordan zonerne vil blive hdndhaevet,
og hvilke konsekvenser det vil have for kunder, der kgrer ind i zonen
med et keretgj, der ikke opfylder kravene.

"Geesteprincippet” i de kommunale udbud er en barriere for udrulning
af offentligt tilgeengelig ladeinfrastruktur pd de kommunale arealer.
Geaesteprincippet betyder, at kommunen til enhver tid kan tilbagetage et
areal, hvor der er opsat ladestandere og kreeve disse fjernet. Det skaber
usikkerhed og ferer til hgjere priser for operateren og dermed slutbru-
geren, fordi operateren skal afdsekke risikoen for investeringen. Derfor
ber kommunen stille en sikkerhedsgaranti for arealet pa 10-15 ar efter
etablering som en standard i alle kommunale udbud for opsaetning af
DC-ladestandere p&d kommunale arealer. Det vil reducere risikoen ved
investeringen og dermed fore til bedre prissaetning - til gavn for kom-
munens borgere.

Input fra DTL - Danske Vognmand

En nulemissionszone vil veere en udfordring for godstransportbran-
chen, hvor der forelgbig er meget fa el-keretgjer til at lase opgaverne.
Zonen er en seerlig udfordring for transport af gods, som kommer lang-
vejs fra og som transporteres med fossile keretgjer, der ikke vil kunne
kere i zonen. Zonen vurderes at ville medfere sgede omkostninger til
transport pa grund af nulemissionskgretgjers ofte lavere effektivitet,
hoje priser pé el-keretgjer og det mulige behov for omlaesning fra fos-
sile til nulemissionskeretgjer.

DTL anerkender, at en nulemissionszone vil give incitament til omstil-
ling og investeringer i el-karetgjer, men da zonerne har begraenset geo-
grafisk sterrelse og udbredelse, vil omstillingseffekten i det store billede
formentlig veere beskeden.

Kravene i nulemissionszonerne vil kunne imgdekommes, men det vil
medfere hejere omkostninger til transport. Nulemissionszoner vil van-
skeliggere vare- og pakkeforsyning i et omrade med hgj befolknings-
teethed. Vanskeligere at foretage flytteydelser, vare- og kurertransport.
Der findes ingen eller f& omlaesningsmuligheder i lokalomradet, og det
vil veere en udfordring for overfersel af gods fra fossile til nulemissions-
keretgjer.

Der findes el-karetgjer, der kan Igse de forskellige transportopgaver i
zonen. Dog er disse kgretgjer ofte ikke konkurrencedygtige pa alminde-
lige markedsvilkédr p& grund af tekniske begreensninger, hgj indkabspris,
begraenset raekkevidde og ladetid. En nulemissionszone vil ikke umulig-
gere godstransport, men zonen vil gere det mere besveerligt at foretage
godstransport, hvilket vil medfgre egede omkostninger.

Der vil veere behov for dedikerede lademuligheder til el-lastbiler og -va-
rebiler i Kebenhavn i takt med at keretgjerne bliver mere udbredt.

Mere konkrete forslag til placering af ladeinfrastruktur vil kreeve trafik-
teellinger og analyser af behov for vareleveringer og logistik hos vare-
modtagere, vareleverandegrer og deres transporterer. Der bgr ogsé ta-
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ges hgjde for, hvor lastbiler langtidsparkeres, s& der fx er lademulighe-
der under nattehvil.

Klimabelastningen fra transport har globale virkninger og udger ikke et
saerskilt lokalt forureningsproblem. Etablering af en lokal nulemissions-
zone er ud fra en gkonomisk betragtning en suboptimering af klimaind-
satsen i forhold til overordnede indsatser med henblik pé at stimulere
den nationale omstilling pd den mest omkostningseffektive made.

DTL ville derfor foretraekke, at den ngdvendige og enskede omstilling
sker gennem generelle virkemidler og rammebetingelser, der pévirker
vognmaends investeringer. Det kunne eksempelvis vaere nationale stat-
teordninger og regeleendringer, der ger el-keretgjer mere konkurrence-
dygtige over for fossile ditto og en indsats for at udbrede tunge el-vare-
biler ved lovgivningsmaessigt at ligestille 4.250 kg el-varebiler med fos-
sile varebiler op til 3.500 kg.

Input fra Dansk PersonTransport

Tak for preesentationen af Borgerrepraesentationens planer om indfe-
relse af nulemissionszoner i Kgbenhavn. | forleengelse af vores maede
den 31. marts, er her vores bemaerkninger til Kbh. Kommunens beslut-
ningsproces om nul-emissionszoner.

Dansk PersonTransports medlemmer udfgrer erhvervsmaessig person-
transport for offentlige og private kunder i busser over 3.500 kg, mini-
busser med lift med en veegt under 3.500 kg, personbiler indregistreret
til udferelse af offentlig kersel samt personbiler indregistreret til taxiker-
sel.

I lov om nulemissionszoner er busser over 3.500 kg undtaget. Derud-
over er anfert i loven, at sygetransporter samt taxier med lift er undtaget
fra loven. Et udkast til bekendtggrelse om nulemissionszoner i afgreen-
sede byomrader undtager ligeledes kgretgjer, der anvendes til kommu-
nal eller regional visiteret befordring, i den eller de kommuner, perso-
nen er visiteret til befordring i. Det bemaerkes, at bekendtggrelsen
endnu ikke offentliggjort og den endelige bekendtgerelsestekst kendes
derfor ikke.

| kraft af ovennaevnte undtagelser vil en stor del af vores medlemmers
keretgjer ikke blive omfattet af Kebenhavn Kommunes planer om indfe-
relse en nulemissionszone. De af vores medlemmer, som vil blive be-
rort, er taxier, der udfagrer taxikersel samt de af vores medlemmer, der
udferer karsel, som ikke omfattet af bekendtgarelsens definition pa visi-
teret kersel, men som kan vaere en opgave, der udferes for kommune el-
ler region. Det kan f.eks. veere udbringning af mad til borgere, medicin
fra apoteker samt Flextur.

| forhold til taxierne anslar vi, at 70 % af taxierne, der kagrer i Ksbenhavn i
dag, er nul-emissions kgretgjer. | takt med den Igbende udskiftning af
vognparken vil andelen af nul-emissions taxier stige og derfor forventes
der ikke at blive udfordringer for taxierne. Det skal dog bemaerkes, at
der er meget fa nul-emissions taxier, som er indrettet til at medtage 8
passagerer (storvogne) og man derfor i forbindelse med indferelse af
en nulemissionszone skal veere opmaerksom p4, at storvogne ofte be-
nyttes til udferelse af skolekarsel samt karsel med turister, der har me-
get bagage eller rejser mange samme. Det kan derfor blive nedvendigt
med en midlertidig undtagelse for den type keretgjer. Det samme gor
sig geeldende for de af vores medlemmer, der udfgrer offentlige kar-



selsopgaver, som ikke er defineret som visiteret karsel, jfr. ovennaevnte
beskrivelse.

Det skal afslutningsvis bemaerkes, at der sidelgbende med indfgrelse af
nulemissionszoner, er behov for at der arbejdes pa at understatte den
grgnne omstilling af vores medlemmers vognpark, seerligt hvad angar
turistbusser samt minibusser med lift, som er udfordret i forhold til ad-
gang til velegnede nulemissions keretgjer samt ladeinfrastruktur. Det
ggres bedst i samarbejde med Kgbenhavn Kommune og branchen,
hvor vi bla. skal kvittere for det koordinationsforum, som Kabenhavns
Kommune har nedsat.

Input fra FDM

Selvom salget af nulemissionsbiler - altovervejende primeert elbiler -
gar fremad som aldrig fer, eendrer det dog ikke ved, at bestanden af el-
biler pa de danske veje stadig udger en relativt lille del af den samlede
bilpark; ultimo april 2025 er 13,5 procent af bestanden af personbiler el-
drevne.

Langt de fleste danske bilister kerer sdledes i benzin- og dieselbiler, og
det vil de ogsé gere i mange &r frem. Det medferer derfor betragtelige
gener for det store flertal, ndr og hvis man opretter nulemissionszoner
pa det danske vejnet.

Loven laegger op til, at nulemissionszonerne kan indferes med et varsel
pé 6 maneder. Formalet er at give borgerne tid til at tilpasse sig - altsa
erhverve en elbil, hvis de fortsat @nsker at kare i zonen. De feerreste bor-
gere har midlerne til med kort varsel at erhverve sig en ny, og potentielt
dyr elbil.

Ligeledes leegger loven op til, at erhvervslivet skal have dobbelt s& lang
indfasningsperiode som forbrugerne, bl.a. med begrundelsen, at er-
hvervslivet budgetterer med forventet levetid pa keretgjet. Ngjagtigt
det samme ger sig geeldende for helt almindelige borgere, der ikke har
rad til at udskifte bilen efter forgodtbefindende, men har budgetteret
med, at den aktuelle bil skal holde i et givent antal &r. FDM har séledes
sveert ved at se, at behovet for indfasningsperiode skulle vaere kortere
for forbrugerne end for erhvervslivet. FDM vil sdledes opfordre til, at
indfasningsperioden fastsaettes til minimum 12 maneder for bade bor-
gere og erhvervsliv.

FDM savner dokumentation for klimaeffekten af nulemissionszoner for
sé vidt angér personbiler. | det lovforberedende materialer neevnes der
tveertimod, at loven som vedtaget ikke vurderes i sig selv at have hver-
ken direkte klima- eller miljgmaessige konsekvenser - og i lyset af at godt
86 procent af bilisterne fortsat karer helt eller delvist fossildrevne per-
sonbiler, ma vi konkludere at nulemissionszoner mest af alt er symbol-
politik. Som flere forskere, blandt andet ogsa fra Klimaradet, har pape-
get, vil miljg- og sundhedseffekten vaere sa godt som ikkeeksisterende.
Til gengeeld vil zonerne betyde, at langt de fleste bilister de naeste
mange ar risikerer ikke at kunne kgre ind i centrum af en raekke af lan-
dets byer.

FDM opfordrer til, at kommunen beskriver miljggevinsten og de stgj- og
klimamaessige virkninger ved etablering af en nulemissionszone, sé of-
fentligheden kan geres bekendt med, hvilke miljg- eller klimamaessige
gevinster der er ved indfgrsel af zonen - gerne malti andel af den kon-
krete forurening i bydelen og i den sundhedsmaessige gevinst (antal
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sparede for tidlige dedsfald). Her er det ogsé vaesentligt at tage hgjde
for at en stigende andel af vejtrafikkens miljgpavirkning er sédkaldt non-
exhaust udledning, altsd bremse- og daekstev (partikler) samt ophvirv-
len af stov fra asfalten. Her ber der ses pad udenlandske og igangvee-
rende danske forseg (MUDP-projektet CityFresh som KK er med i) med
asfalt der kan reducere non-exhaust effekten.

Helt generelt mener FDM ogsé, at kommunerne efter der indfgres nule-
missionszoner efterfalgende og lebende bgr dokumenteres disses ef-
fekt.

Input fra Nerrebro Lokaludvalg

Det er glaedeligt, at politikerne har valgt at andre indstillingen og taget
Ngrrebro (Indre og Ydre Narrebro) med i kandidatfeltet til at blive O-
emissionszone. Det er dog vigtigt for os at det sikres at forslaget ikke far
en social slagside.

Men en 0-emissionszone er det primaert gennemkgrende forurenende
trafik, der rammes, samt noget forurenende erhvervskersel (ogsa
gennemkgrende). Beboernes kegretgjer undtages, da man skal kunne
komme frem til sin adresse.

Det er vigtigt for Lokaludvalget, at Jagtvej medtages i O-
emissionszonen, da det primeert er her, at den gennemkgrende trafik er,
og belaster bydelen.

Lokaludvalget har udtalt sig om behovet for en forureningsfri Jagtvej i
evalueringen af Stefansgade. Her fremhaevede vi falgende
hovedargumenter:

e Jagtvej har en supercykelsti (men den er ogsa super forurenet,
sa det er ikke godt at cykle der i myldretiden).

e Jagtvejer udlagt som Grgn Trafikvej i forvaltningens
mobilitetsanalyser.

e Jagtvej har Metro Cityringen lige under, sa en spaerring for
gennemkgrende forurenende trafik er oplagt til at understatte
Borgerrepraesentationens ensker om flere passagerer i Metro
Cityringen.

e Derer mange institutioner og skoler pa Jagtvej, som vil fa
sikrere skoleveje og mindre forurening.

e Det mé formodes, at en spaerring af Jagtvej for gennemkegrende
forurenende trafik, kan understatte at borgere og erhvervsliv
skifter til 0-emissionstransport, da der ikke er oplagte
udenomskgrselsmuligheder.

e Jagtvej har et trafikomfang, sé erfaringer reelt kan bruges til at
leve op til Borgerrepraesentationens ambition om en
emissionsfri by i 2030.

Lokaludvalget mener det er afgerende, at de trafikmodeller, der
benyttes til at male effekten af 0-emissionszonen, maler de reelle
effekter. Vi har tidligere oplevet, at modellerne ikke kan regne med skift
til elbiler, samt har stor treeghed ift. til at vurdere, om trafikanterne
skifter transportmiddel til fx cykel, gang, bus eller metro. Derfor har de
overvurderet udenomskearsel, og helt set bort fra feenomenet
trafikfordampning, som der ellers er stadig bedre evidens for.



10/11

Dette forhold synes vi fx er vigtigt, nér det skal vurderes, hvor meget
ekstra trafik, der vil skifte til elbiler og til metroen, som kegrer lige under
Jagtvej. Det er en politisk bestilling til @konomiforvaltningen at udpege
gader, der kan lukkes eller begraenses, s& der kommer flere passagerer i
Metro Cityringen. Det er oplagt at teenke denne opgave sammen med
udpegelsen af 0-emissionszone pa Ngrrebro, hvor der er en metro lige
under Jagtvej, hvor der ikke er oplagt udenomskearsel.

Ngrrebro har altid gaet forst pa trafiklesninger, hvad enten det har
veeret aktivisme til at begraense kaersel (fx Blagardsgade), trafikenklaver
(nu kaldet trafikger) eller bilfri Ngrrebrogade. Det er overordnet blevet
meget positivt modtaget, og har bidraget til en beeredygtig udvikling
med megen cyklisme og lavt bilejerskab. Ngrrebroerne dgr fortsat
tidligere end andre kgbenhavnere, bl.a. som felge af luftforurening.

Viser frem til at se resultatet af analyserne til 0-emissionszone pé
Negrrebro.

Input fra Vesterbro Lokaludvalg

Vesterbro Lokaludvalg opfatter det sddan, at en nulemissionszone pa
Vesterbro i praksis vil omfatte besagende trafikanter. Det er vigtigt, at
forvaltningen undersager, hvordan en eventuel zone vil pdvirke karslen
til og fra Kedbyen og hotellerne i omradet. Derudover bgr man over-
veje, hvordan det vil fungere at have en nulemissionszone, der graenser
op til en anden kommune (Frederiksberg).

Input fra @sterbro Lokaludvalg

@sterbro Lokaludvalg stetter alle initiativer, der fremmer den gregnne
omstilling, men det er afgerende, at disse prioriteres for at sikre mest
pengene veerd.

Udvalget har tidligere erfaret, at omfattende planer ofte skuffer i praksis.
Eksempler som cykelgaden Nordre Frihavnsgade og nulemissionszo-
ner viser, at forventningerne ikke altid indfries. Vi statter den grenne
omstilling, men mange forslag kraever tid til implementering.

Praesentationen af nulemissionszoner indeholder mange undtagelser,
hvilket ger det vanskeligt at skelne mellem zonerne og de eksisterende
tiltag udenfor dem. Det er vigtigt at veere serlig om projekternes reelle
omfang og betragte dem som en del af en leengere proces. For at sikre
en effektivimplementering ber nulemissionszonerne introduceres
gradvist, stettet af en realistisk plan, der klart informerer borgerne om
pavirkningerne. Vi anbefaler udarbejdelse af en handlingsplan med ty-
delige mal for at undgé, at projektet ender som et symbolsk initiativ
uden substantiel effekt.

Udvalget finder det positivt, at der startes lokale initiativer for at ind-
hente erfaringer.

Prioritering af zoner

Udvalget er blevet bedt om at kommentere pé de tre mulige zoner: in-
dre Vesterbro, Indre @sterbro, og Nerrebro. COWIs evalueringer peger
pa& Middelalderbyen eller indre Vesterbro som de mest egnede. Samti-
dig er andelen af fossilfri keretgjer er starst pa Vesterbro. Det taler for
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Indre Vesterbro som mest oplagte zone. Men med kun 20% fossilfri
kersel kreeves flere initiativer for indfering af nulemissionszone. Hvis
forseget naermer sig en udgift pa 10 mio., bar man overveje alternative
initiativer sdsom flere ladestandere og forbedrede P-regler forst.

Elbiler

I hgringen om nulemissionszoner bar delebiler, som endnu ikke er elek-
triske, overvejes for fritagelse, da de bidrager til reduceret biltrafik. Des-
uden ber projektet statte elektrificeringen af lastbiler ved at tilbyde for-

dele, der fremmer deres anvendelse. Dette vil styrke det grgnne initiativ
og effektivt implementere de nye zoner.

Aldre og handicappede

@sterbro Lokaludvalg er bekymret for konsekvenserne for bade aeldre
og handicappede. Nulemissionszonen sammen med en politik der gér
det sveere at fa hjeelp for de aeldre og handicappede, kan resultere i
béde feerre familiebesgg og at pensionister og handicappede kan fgle
sig isolerede og fanget i eget hjem. Gevinsten ved nulemissionszonen
star ikke mal med prisen.



