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BAGGRUND, UDFORDRINGER OG MULIGHEDER
| FORHOLD TIL REDUKTION AF BILTRAFIKKEN I
INDRE BY OG BROKVARTERERNE

| dette notat indgér:

Baggrund og udfordringer i forhold til bil-
trafikken i Indre By og brokvartererne.
Efaringer fra andre projekter og andre byer
i farste omgang med fokus pé to europeei-
ske byer, der har brugt forskellige typer af
virkemidler.

Sammenhange til andre relevante, igang-
vaerende analyser, projekter og fremtidige
planer som fx forundersggelse af @stlig
Ringve;j.

Tre scenarier for reduktion af biltrafik i In-
dre By og brokvartererne, som skal danne
baggrund for videre analyser, safremt der
afseettes midler til dette i Budget 2020.



BAGGRUND OG UDFORDRINGER

Befolkningen i Kebenhavns Kommune er
vokset med 20 % fra 2008 til 2018, ogijanuar
2019 er der 623.000 indbyggere i kommunen.
Der forventes en yderligere stigning pa over
100.000 frem mod 2030. Samlet for hele ho-
vedstadsregionen forventes en befolkningstil-
vaekst pad 200.000 frem mod 2030. Tilsvarende
er antal beskeeftigede i perioden 2008-2017
steget med ca. 13 %, og der var i 2017 knap
373.000 arbejdspladser i kommunen. Ogsé
antallet af arbejdspladser forventes at stige
yderligere frem mod 2030. Hertil kommer en
stor stigning, naesten en fordobling, af overnat-
tende turister siden 2009.

Det heraf ggede transportbehov i Kgbenhavn
er blandt andet sggt imgdekommet gennem
udbygninger af metronet og cykelstinet samt
ved optimering af busnet og busfremkomme-
lighed. Desuden har Kgbenhavns Kommune
investeret i intelligent styring af vejtrafikken
med muligheder for at prioritere busser og
cykler samt sikre mere glidende biltrafik. Nord-
havnsvejen er etableret, og pé regionalt plan
er motorvejsnettet udbygget, der er etableret
Supercykelstier, og der er truffet beslutning
om blandt andet Kgbenhavn-Ringsted-banen
og en letbane i Ring 3.

Den forventede udvikling vil fortsat ege beho-
vet for transport med deraf falgende pres pa
transportsystemerne. Desuden vil udviklingen
leegge pres pé anvendelse af offentlige by- og
gaderum i byen. Presset péd by- og gaderum er
iseer en udfordring i de teette bydele, der er ud-
bygget og indrettet, da biltrafikken var mindre
end den eridag.

Nar Cityringen forventeligt dbner i sommmeren
2019, vil 85 procent af alle boliger, arbejds- og
studiepladser i de teetteste bydele ligge in-
denfor 600 meters afstand af en metro- eller
S-togsstation. Det er en markant forbedring

af den kollektive trafik, som vil f& stor indfly-
delse pa trafikstremmmene i Kebenhavn, og det
er relevant at udnytte potentialer bade for at
overflytte biltrafik og for at optimere cykel- og
gangforbindelser til metroen.

MALSZATNINGER FOR TRANSPORT
Borgerrepreesentationen har i Kommune-
plan 2015, i forslag til Kommuneplan 2019 og
i KBH2025 Klimaplanen vedtaget falgende
overordnede maélsaetninger for trafikken:

e Kommuneplan: Mindst 1/3 af den kerende
trafik i, til og fra Kebenhavn skal vaere pa cy-
kel, mindst 1/3 skal ske med kollektiv trafik
og hgjst 1/3 skal ske med bil.

¢ Klimaplan: Mindst 75 % af alle ture i Ke-
benhavn foregér i gang, pa cykel eller med
kollektiv trafik.

e Klimaplan: 50 % af ture til arbejde og ud-
dannelse i Kgbenhavns Kommune sker pé
cykel.

Hertil kommer mélseetninger for afledte kon-
sekvenser af transport - eksempelvis méal om
CO2-neutral Kebenhavn, nulvision for tra-
fiksikkerhed, ren luft og mindre trafikstej. De
overordnede mélsaetninger er suppleret med
en raeekke delmél, der anvendes til at méle pé
konkrete tiltag, og som samlet skal bidrage til
at nd mélseetningerne.

UDVIKLINGEN I TRAFIKKEN | KBBENHAVN
For at give et indtryk af de udfordringer, som
seges imgdegéet vises i det felgende udviklin-
gen i en reekke nggletal for transport.

Da medlemsforslaget er mélrettet reduktion af
biltrafik og bedre forhold for fodgaengere, cyk-
lister og kollektiv transport, er der her fokus pa
trafikrelaterede tal, mens data omkring afledte
konsekvenser som fx CO2-udledning, luftfor-
urening, stgj og trafiksikkerhed ikke indgér. En
reduktion af biltrafik vil dog alt andet lige have
en positiv virkning i forhold til de afledte kon-
sekvenser.

Udviklingen de sidste 10 ar for de tre overord-
nede malsaetninger samt status i 2018 fremgér
af figur 1-6. Det fremgaér af figurerne, at ande-
len af ture pé cykel er stigende, mens andelen
af bilture er faldende for alle tre typer ture. For
den kollektive trafik er der en nogenlunde kon-
stant andel hen over perioden, dog med et fald
pa 6 procentpoint, nér det geelder til arbejde
og uddannelse. Status i forhold til malseetnin-
gerne er, at andelen af bilture i 2018 udger 40
% af den kerende trafik, hvor malsaetningen er
max. 33 % og tilsvarende er bilandelen for alle
ture pé 32 %, hvor mélsaetningen er 25 %. Af
figur 4, 5 og 6 fremgar det at hvis udviklingen
fortsaetter pd samme vis som de seneste ti ar,
vil det, trods fald i andel bilture, veere sveert at
nd malseetningerne inden for de naeste mange
ar. Dette geelder dog ikke mélet om, at 50 %
cykler til arbejde eller uddannelse, hvor sta-
tus for 2018 er 49 % og en fortseettelse af de
seneste ti drs udvikling peger i retning af at n4
maélseetningen.



FIGUR 1-3 STATUS PA MALSZATNINGER 2017
FIGUR 4-6 UDVIKLING 2008-2017 SAMT TENDENS FREM MOD 2025.

Mal i Kommuneplan: Mindst 1/3 af den kerende trafik i, til og fra Kebenhavn skal veere pé cykel,
mindst 1/3 skal ske med kollektiv trafik og hgjst 1/3 skal ske med bil.

FIGUR 1. STATUS 2018 PA MALSZATNING | KOM- FIGUR 4. UDVIKLING | FORDELING AF ALLE KGRENDE TURE 2009-2018 SAMT
MUNEPLAN TENDENS FREM MOD 2025
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Maél i Klimaplanen: Mindst 75 % af alle ture i Kebenhavn foregér i gang, pa cykel eller med kollektiv
trafik.

FIGUR 2. STATUS 2018 PA MALSZATNING I KLI- FIGUR 5. UDVIKLING | FORDELING AF ALLE TURE 2009-2018 SAMT TENDENS
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Mal i Klimaplanen: 50 % af ture til arbejde og uddannelse i Kebenhavns Kommune sker péa cykel

FIGUR 3. STATUS 2018 PA MALSZATNING | KOM- FIGUR 6. UDVIKLING | FORDELING AF ALLE KORENDE TURE 2009-2018 SAMT
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Biler og biltrafik

Det ggede antal indbyggere har medfert, at
der er kommet flere biler, der er hjemmehg-
rende i Kebenhavn, se figur 7. Samtidig er der
ogsa sket en stigning i bilejerskabet, sdledes at
kebenhavnerne i 2018 havde 250 biler pr. 1.000
voksne (+18 ar) indbygger, mens tallet for 2004
var 210. For ti ar (2008) siden, da finanskrisen
pavirkede gkonomien, var bilejerskabet pé 236,
se figur 8. Der er stor forskel pa bilejerskab i de
enkelte bydele i Kebenhavn. Séledes er bilejer-
skabet storsti Vanlgse, der er praeget af en del
villakvarterer, og Indre By som er en meget taet
bydel. Det er mindst p& Nerrebro, se figur 9

Det stigende antal biler blandt kebenhavnerne
og stigende bilejerskab i Danmark generelt

har pavirket det antal kilometer, der kgres i bil
(biltrafikarbejdet) i Kebenhavns Kommune
forholdsvis lidt, se figur 10. | Igbet af de seneste
10 ar fra 2009 til 2018 er antal kerte kilometer i
bil faldet 4 %.

Kommunens teellinger af, hvor mange biler,
der krydser henholdsvis kommunegraensen og
den indre ring, Sesnittet, viser, at biltrafikken
er steget over kommunegraensen, mens den
er faldet i de indre bydele, se figur 11. I de indre
bydele er der flere cykler end biler.

FIGUR 10. UDVIKLING 2009-2018
BILTRAFIKARBEJDET (MIO. KILOMETER PR. HVERDAG)
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FIGUR 11. UDVIKLING 2009-2018
ANTAL BILER OG CYKLER TALT PA EN HVERDAG KL.7-19
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FIGUR 7. UDVIKLING 2009-2018
ANTALLET AF BILER HJEMMEH@RENDE | KGBENHAVN
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FIGUR 8. UDVIKLING 2009-2018
BILEJERSKAB PR. 1.000 VOKSNE | KGBENHAVN
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FIGUR 9. UDVIKLING 2004-2018
BILEJERSKAB PR. 1.000 VOKSNE (OVER 18 AR) | KOBENHAVN FOR-
DELT PA BYDELE




Kollektiv trafik

Fordelingen af antal pastigere pa en hverdag

i den kollektive trafik i Kebenhavns Kommune
(metro, bus og tog) fra 2014-2017 ses af figur

12. Antallet af passagerer er steget i perioden,
iseer med tog og metro. Det er fortsat busker-
sel, der udgegr den sterste del af den kollektive
trafik malt pa antal passagerer.

Cityringen forventes at gge mobiliteten mar-
kant og tiltraekke 40 mio. nye passagerer til
offentlig transport arligt.

FIGUR 12. UDVIKLING 2014-2017
ANTALLET AF PASTIGERE PA EN HVERDAG | DEN KOLLEKTIVE TRAFIK

I KBBENHAVNS KOMMUNE
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ANVENDELSE AF PLADSEN | BYEN

Det offentlige areal i byen anvendes til en lang
reekke formal, fx parker, opholdsmuligheder,
kerebaner, cykelstier, parkering, fortove og
legepladser. For vejenes vedkommende viser
en opgerelse af fordelingen af vejareal mellem
husene i Kebenhavn fra Cykelregnskabet 2016,
at vejbaner udger over halvdelen af arealet, se
figur 13.

Med det stigende antal indbyggere, arbejds-
pladser og turister, og den heraf forventede
stigning i transport og treengsel, kan priori-
tering af transportmidler, der ikke kraever sé
meget plads pr. person, bidrage til at lgse
pladsudfordringerne. Figur 14 giver et indtryk
af hvor mange personer, der kan transportere
sig pé en straekning alt efter transportmiddel.

Anvendelse af pladsen i byen kan ligeledes
illustreres gennem et eksempel pé optimeret
gaderum, hvor 20 % flere personer anvender
streekning efter ombygning. Gaderummet er
optimeret ved isaer at omprioritere plads fra
biltrafikken til de andre trafikarter, se eksempel
fra N@rrebrogade i figur 15.

FIGUR 13. FORDELING AF VEJAREAL MELLEM HUSENE | KBBENHAVN
(RAMBOLL 2016)
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FIGUR 14. PERSONER PR. RETNING PR. SPOR | MYLDRETIDEN (CYKEL-

REGNSKAB 2016) LOUISES BRO FRA 2008-2016 (CYKELREGNSKAB 2016)

Vejbane (H. C. Andersens Boulevard) 2 ’ 5
Vejbane (Lyngbyvej) 81 N 0 0 0 - 97- 0 0 0
Vejb @ N vejen) gange flere personer 2008 2016

kan transporteres pa en
cykelsti sammenlignet
med personer i en vej-
bane pa H.C. Andersens
Boulevard.

Busbane (Norrebrogade)
Busbane (Norre Campus)

Fortov (Vesterbrogade) +5%

+60%  -57% -

Gagade (Frederiksborggade)
+1.400%
Cykelsti (H.C. Andersens Boulevard)

Cykelsti (Dronning Louises Bro)

0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000



STATSLIGE RAMMEBETINGELSER
Muligheder for reguleringer af biltrafik og krav
til keretojer afhaenger til dels af de statslige
rammer og lovgivning ligesom de senere &rs
udvikling i bilejerskab ma ses i lyset af een-
drede rammebetingelser i form af nedsatte
registreringsafgifter.

Seerligt relevant i forhold til regulering af
biltrafikken er muligheden for at indfgre road
pricing eller kerselsafgifter. Flere byer i Europa
har indfert road pricing i form af en betalings-

ring og har herved opnéet store reduktioneri
antallet biler, se fx eksemplet fra Milano neden-
for. Den nuvaerende lovgivning giver imidlertid
ikke mulighed for dette.

Herudover er muligheder for krav til keretgjer

i miljgzoner, elafgifter, miljgdifferentierede par-
keringsafgifter mv. relevant i forhold til reduk-
tion af trafikkens miljgkonsekvenser, men i min-
dre grad i forhold til reduktion af biltrafik.

ERFARINGER FRA ANDRE PROJEKTER OG ANDRE BYER

Bade i Kgbenhavn og andre sammenlignelige
byer i Europa findes der mange eksempler p4,
hvordan biltrafik i byer kan reduceres. For at fa
viden om mulige effekter af virkemidler til re-
duktion af biltrafik i Indre By og brokvartererne
skal der gennemfgres en systematisk kortlaeg-
ning af indsatser til reduktion af biltrafik og
fremme af de gvrige transportformeriandre
byer samt effekten heraf.

En del byer som fx Oslo, London, Stockholm,
Goteborg og Milano har reguleret biltrafikken
ved at indfgre kerselsafgifter i form af en beta-
lingsring kombineret med forbedringer af den
kollektive trafik og andre tiltag. Byernes evalue-
ringer af effekterne viser alle, at det begraenser
biltrafikken og giver muligheder for at forbedre
vilkdrene for andre transportformer. Til inspira-
tion beskrives her kort den tilgang, som Milano
har arbejdet med. Beskrivelsen tager udgangs-
punkt i de hovedgreb, byen har gennemfort,
og er ikke en daekkende beskrivelse af alle de
tiltag indenfor transport, der er gennemfert
eller planlaegges.

Et andet greb, der kan begraense biltrafikken

i indre byomréder, er at indfgre trafikzoner,
hvor biler ikke kan krydse zonegreenser direkte,
men ledes ud pé et ringvejssystem. Det kaldes
lidt populeert for "lagkageby”-modellen og
eksempler findes bl.a. i Géteborg, Groningen
og Gent. Til inspiration er det valgt at beskrive
Gent, som i 2017 indferte en ny cirkulations-
plan baseret pa inddeling af byen i trafikzoner.

MILANO:

MILI@ZONE MED BETALING/TRANGSELS-
RING

Milano er Italiens naeststerste by med omkring
1,4 mio. indbyggere i selve byen og over 4 mio.
i storbyomrédet. Befolkningsteetheden i Milano
kommune er omkring 7.500 indbyggere pr.
km2, hvilket svarer nogenlunde til teetheden

i Kebenhavn. Byen har et af Europas hgjeste
bilejerskaber og et af de hgjeste forureningsni-
veauer, hvorfor treengsel og luftforurening er/
har veeret meget store udfordringer.

| 2008 indfgrte Milano en etérig forsegsord-
ning, Ecopass, med en forureningsafgift for
koretgjer, der karte ind i den indre del af byen.
Afgiften var 10 € for de mest forurenende biler,
mens det var gratis for de mest miljgvenlige
biler. Resultater var bl.a., at trafikken i det om-
fattede omréade faldt 21 %, bussers hastighed
steg 20 %, og antallet af passagerer i metrolin-
jer til omradet steg med 23.000 daglige pas-
sagerer. Hertil kom reduceret luftforurening i
omradet, fx 20 % mindre partikeludledning.




Ecopass ordningen blev forleenget flere gange,
men efterhanden tilpassede folk deres bilkgb
og treengslen steg igen. | 2012 blev Ecopass
erstattet med en ny betalingsordning, “Area
C", der nu var mere mélrettet treengslen. Area
C deekker et centralt omrade i bymidten pé 8,2
km2 med 78.000 indbyggere. Generelt betaler
biler 5 € for adgang til omrédet, mens beboe-
re, tung trafik mv. har andre vilkar. Biler, der ikke
lever op til visse Euronormer er forbudt ad-
gang. Trafikale effekter har vaeret en reduktion
af biltrafik i omradet pa 29 % og vaekst i antal
kollektive passagerer pd 17 % i metro og 12 % i
bus og letbane.

Parallelt med indfgrelse af betalingssyste-
merne er der bl.a. arbejdet med udbygning

af metroen, omdannelse af et starre omrade i
bymidten til fodgaengeromrade, et sammen-
haengende net af delebiler samt en flade af
delebiler, som frit kan kegre ind og ud af Area C.

GENT:

TRAFIKZONER/TRAFIKAL CIRKULATIONS-
PLAN

Gent er beliggende midt i Belgien og har om-
kring 260.000 indbyggere. Det er en by i veekst,
og de har i mange ér arbejdet med at fremme
de grenne mobilitetsformer. Alligevel steg
biltrafikken og bilejerskabet i byen, hvorfor de i
2012 besluttede en samlet mobilitetsplan, der
bl.a. indeholdt en sakaldt cirkulationsplan.

For at forhindre ungdvendig gennemkgrende
trafik i bymidten blev byen inddelt i seks adskil-
te bydele/zoner og en samlet bilfri fodgaenger-
zone i centrum, se kort over Gent med trafikzo-
ner. Hvis biler skal fra en bydel til en anden, skal
de kgre ud pé en ringvej og kan altsé ikke kare
direkte fra den ene bydel til den anden.

For at opnéa dette er falgende eendringer gen-

nemfart:

e Kogrselsretningen for biler er &endret pé 77
veje.

e Gennemkearsel for biler er forbudt pa flere
gader. Biler med seerlige tilladelse, busser
og taxi er undtaget. Hindhaevelse sker ved,
at der er opsat kameraer til nummerplade-
genkendelse flere steder i byen.

e De gader, hvor biler kan komme ind i fod-
gaengerzonen, har kameraer med num-
merpladegenkendelse.

Hertil kommer andre tiltag som fx parker &
rejs anleeg i udkanten af byen, hvor bilister kan
skifte til kollektiv trafik og cykel.

De trafikale effekter aret efter indfgrelsen har
vaeret, at biltrafikken i myldretiden generelt er
faldet med 12 %, og pé de vigtigste cykelruter
er der 40 % mindre biltrafik. Antallet af cyklister
er steget 25 %, og brugen af kollektiv trafik er
steget med 28 %.

Reduktionen i biltrafik daekker over, at bilkar-
slen til og fra arbejde er faldet med 6 %, mens
fritidskerslen er faldet 28 %. | beboelsesga-
derne er biltrafikken faldet naesten 60 %, pa
de lidt starre veje i byen er bilmeengden faldet
knap 30 %.

Figuur 1-2 Circulatiaplan binnenstad Gent ingevoerd op 3 apeil 2017 (Bron: Stad Gent)



IGANGVZARENDE UNDERSOGELSER

Kgbenhavns Kommune har allerede gennem-
fert og igangsat forskellige analyser vedrgren-
de reduktion og omfordeling af biltrafikken og
udvikling af den kollektive trafik:

Forundersggelse af @stlig Ringvej
Trafiksanering af Indre By i forbindelse med
@stlig Ringvej
Metrobetjening af Lynetteholmen
Trafikale analyser i forbindelse med Kgben-
havnersporet i forhold til Lynetteholm

e Analyser til belysning af scenarier for min-
dre biltrafik i middelalderbyen

e Udbygning af Kollektiv Infrastruktur i
Kegbenhavn (KIK2 og letbane péa Frederiks-
sundsvej)

Nye analyser vedrgrende reduktion af biltrafik
i Indre By og brokvartererne skal koordineres
teet med igangveerende og allerede gennem-
forte analyser. Formaélet er at sikre, at nye ana-
lyser supplerer eksisterende viden, og bygger
videre pé allerede gennemfgrt og igangvee-
rende arbejde.

Forundersogelse af @stlig Ringvej

Staten, Kgbenhavns Kommune, Region Hoved-
staden og Refshalegens Ejendomsselskab A/S
igangsatte i foraret 2017 en forundersggelse af
en Dstlig Ringvej (havnetunnel). @stlig Ringvej
vil forbinde Nordhavn med Amagermotor-
vejen via Refshalegen og Amager (linjefering
B4). Formalet er at binde det overordnede
vejnet sammen gst om byen, servicere den
gennemkgrende trafik og aflaste biltrafikken

i de centrale bydele og pé det overordnede
kommunale og statslige vejnet.

Med principaftalen om Lynetteholmen er det
besluttet at udvide forundersggelsen til at om-
fatte undersegelser af en alternativ linjefering
(B1) langs Amagers gstkyst til @resundsmotor-
vejen ved Kgbenhavns Lufthavn.

Trafiksanering af Indre By i forbindelse med
Ostlig Ringvej

Som led i forundersggelsen af @stlig Ringvej
udarbejdes forslag til trafiksaneringsplan af
Indre By. Formalet med trafiksaneringsplanen
er at reducere den gennemkgrende trafik i de
omréder eller p& de delstraekninger, hvor en
@stlig Ringvej bliver et reelt alternativ. Tanken
er at tilskynde trafikanterne til at bruge ringve-
jenistedet for det lokale vejnet.

Trafikbegraensende tiltag kan eksempelvis
inkludere hastighedsbegraensninger, lysre-
guleringer, vejbump, tvangsruter for tunge
keretgjer, lukning af veje mv. Beboere, kunder,
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lokale erhvervsdrivende mv. skal stadig kunne
anvende bil til de relevante omrader og straek-
ninger.

Metrobetjening af Lynetteholmen
Forundersggelsen af metrobetjening af Lynet-
teholmen er igangsat. Der er flere muligheder
for at metrobetjene Lynetteholmen fra hen-
holdsvis nord og fra syd. Forundersggelsen
skal identificere de forskellige lgzsninger og lin-
jeferinger, og pé baggrund heraf afdeekke den
samlede gkonomi samt fordele og ulemper
ved de forskellige linjefgringer for det samlede
metronet.

Efter en indledende screening af syv linjefg-
ringer bliver der gennemfert detaljeret udred-
ning af tre linjefgringer:

e Enforleengelse af Nordhavnsmetroen til
Lynetteholmen (inkl. aflysning af linjefgrin-
gen "lille spargsmalstegn” i Nordhavn)

e Enlinjefering fra Kebenhavn H via Amager
og Refshalegen til Lynetteholmen

e Enlinjefering mellem @sterport st., Lynet-
teholmen, Refshalegen og Klgverparken

Analyser i forbindelse med Kebenhavnerspo-

reti forhold til Lynetteholm

Med overferselssagen 2018/2019 er der igang-

sat seks analyser i det sdkaldte Kgbenhavner-

spor. Fire af analyserne omhandler trafikale
tiltag, og heraf vurderes iseer folgende analyser
at kunne have betydning for trafikken i Indre By
og brokvartererne:

e Analyse af de trafikale effekter i Kebenhavn
af et nationalt road pricing system i sam-
menhang med @stlig Ringve;j.

e Analyse af trafiklesning over jorden fra
Amager til Refshalegen. Denne lgsning un-
dersgges som alternativ til @stlig Ringvej
og vil sandsynligvis have en mindre effekt
pé trafikken i Indre By.

e Analyse af konsekvenserne for den nuvae-
rende infrastruktur ved byudvikling af Refs-
halegen og Klgverparken inden etablering
af @stlig Ringvej og en metroforbindelse.
Analysen vil vise, hvordan den nuveerende
infrastruktur pavirkes, hvis Refshalegen
og Klgverparken byudvikles i &rene inden
@stlig Ringvej og en metrobetjening af Ly-
netteholmen er etableret. Analyserne kan
séledes ogsa vise, hvordan trafikken i Indre
By og brokvarterene pévirkes.

¢ Analyse af muligheden for at etablere en
bilfri eller delvis bilfri Lynetteholm, herun-
der trafikale effekter og effekter for grund-
priser og pa baggrund heraf konsekvenser
for finansiering af @stlig Ringve;j.



Analyser til belysning af scenarier for mindre
biltrafik i middelalderbyen

Middelalderbyen er et seerligt udfordret om-
rdde i byen med stor kompleksitet og mange
funktioner i de smalle gader. Derfor igangseet-
ter Kebenhavns Kommune en dialogproces
med beboere, brugere og erhvervi middelal-
derbyen om scenarier for reduktion af biltrafik
i middelalderbyen. Mélet er at opné viden om
deres gnsker og behov for adgang for biltrafik

i middelalderbyen, samt brugen af byrummet,
hvis biltrafikken begreenses. Udgangspunktet
for dialogen er to scenarier med hhv. en reduk-
tion af biltrafikken pa 40 % og 75 %.

Resultatet af dialogprocessen om de to scena-
rier vil indga i Teknik- og Miljgforvaltningens
videre arbejde med beslutningsgrundlaget for,
om og hvordan biltrafikken i middelalderbyen
kan reguleres. Herefter skal en samlet trafik-

og byrumsplan fastleegge, hvordan gader og
byrum kan indrettes hensigtsmeaessigt til andre
funktioner. | det videre arbejde undersgger
forvaltningen desuden, om det vil veere fordel-
agtigt at eendre péd parkeringszoner i omradet.

Udvikling af den hgjklassede kollektive in-
frastruktur i Kebenhavn (KIK2 og letbane pa
Frederikssundsvej)

I november 2018 blev to analyser af udvikling af
den kollektive trafik i Kebenhavn afrapporteret
til Borgerrepraesentationen. Det drejer sig om
Udbygning af Kollektiv Infrastruktur i Keben-
havn (KIK2) og udvidet screening af en letbane
pa Frederikssundsvej. Analyserne peger sam-
let pa et langsigtet infrastrukturbillede frem

til 2050. Infrastrukturen vil kunne anleegges i
etaper, hvor kapacitets-problemerne i metroen
mellem Kongens Nytorv og de forste stationer
p& Amager ("havnesnittet”) er vigtigst at fa
l@st.

P& kortere sigt, dvs. omkring 2035, kan en me-
tro mellem Kgbenhavn H via Nordgstamager
til Refshalegen, som minimum til Prags Boule-
vard, sikre tilstreekkelig kapacitet over havne-
snittet. Metrolinjen anbefales kombineret med
en letbane fra Narrebro St. til Gladsaxe Trafik-
plads, der kan sikre god betjening af Brgnshgj,
Husum og Tingbjerg og knytte Hovedstadens
Letbane i Ring 3 sammen med Cityringen. P&
langt sigt, dvs. frem mod 2050, anbefales me-
troen udbygget til en Metro Havnering, der vil
medvirke til at skabe robusthed og regularitet
i det kollektive trafiknet. Nar farste metroetape
over havnesnittet er etableret, vil letbanen
kunne forleenges mellem Ngrrebro St. og Ner-
report St.

Det samlede langsigtede infrastrukturbil-
lede vil udgere et veludbygget kollektivt net,
med mange skiftemuligheder til eksisterende
infrastruktur. Det vil samlet set kunne anspore
flere til at benytte kollektiv transport. Den
anbefalede metrolinjefering fra Kebenhavn H
til Refshalegen indgar i forundersegelsen af
metrobetjening af Lynetteholmen.



TRE SCENARIER FOR REDUKTION AF BILTRAFIK | INDRE BY OG

BROKVARTERERNE

Erfaringer fra bade Kgbenhavn og andre
storbyer viser, at lasninger for og pavirkning

af biltrafik og mobilitet virker bedst, nar de
baseres pa et bredt sammensat spektrum af
tiltag. Hertil kommer, at metoder og virkemid-
ler til at reducere biltrafik er forskellige og ma
forventes at have forskellig effekt. Samtidig er
det ogsé veesentligt at forbedre de alternative
transportformer i kombination med starre eller
mindre restriktioner for biltrafikken.

Med henblik pé at skabe et bredt funderet og
underbygget beslutningsgrundlag for reduk-
tion af biltrafikken i Indre By og brokvartererne
foreslas en reekke analyser, der skal baseres

pa erfaringsindsamling fra andre byer, tager
udgangspunkt i Cityringen og en eventuel
beslutning om mindre biltrafik i middelalder-
byen. Derudover skal de baseres pé resultater
af allerede igangsatte analyser, sdledes at de
forskellige indsatser til justering, reduktion og
omfordeling af biltrafik koordineres og under-
stgtter hinanden béde pé kort, mellemlang og
lang sigt.
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Det foreslas at analyserne bygges op omkring
tre scenarier, der skal beskrive forskellige ni-
veauer af bade anleegsgkonomi og effekt i for-
hold til reduktion af biltrafik og dermed ogsa
CO2-udslip. | udgangspunktet vil scenarierne
alle kunne implementeres pé kort- og mellem
lang sigt. Scenarierne vil ogsé kunne suppleres
med mere langsigtede indsatser som eksem-
pelvis karselsafgifter og udbygning af den
skinnebérne kollektive transport.

For at vurdere effekter af de tre scenarier skal
den helt konkrete sammensaetning af indhold
og virkemidler specificeres, hvilket vil blive
gjort safremt det besluttes at arbejde videre
med forslaget.

Neerveerende notat vil i sa fald danne baggrund
for videre kortlaegning af viden og erfaringer
med forskellige tiltag/virkemidler og deres ef-
fekter. P4 baggrund heraf sammenseaettes rele-
vante indsatspakker for hver af de tre scenarier.
Indsatspakkerne vil bdde indeholde tiltag, der
er malrettet reduktion af biltrafikken og tiltag,
der skaber forbedrede forhold for gang, cykler
og kollektiv transport, delebiler mv., séledes at
den samlede mobilitet i Kebenhavn forbedres.



