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Bilagstabel

Trafikmodelberegninger for trafikudviklingen i Kgbenhavns Kommune 2012-2040 baseret pa
Transportministeriets rapport "@stlig Ringvej. Strategisk analyse af en havnetunnel i Kebenhavn"

2012 2012  basis 2025 2040 - 3Ab 2012-2040

KK Tetraplan Tetraplan Tetraplan tilveekst, %
Kalkbraenderihavnsgade 18.256 20852 20.473 22.234 7
Nordhavnsve;j 22.530 54.051
@sterbrogade 24.752 25609 16.458 12.172 -52
Lyngbyvej 74.704 75847 89.923 91.949 21
Lersp Parl Allé 9.184 6781 12.267 7.013 3
Tagensvej 22.960 18078 25.281 27.713 53
Aboulevarden 42.896 56463 72.786 81.695 45
Rosengrns Allé 14809 19.258 18.611 26
Gl. Kongevej 11.424 12067 18.333 19.575 62
Vesterbrogade 14.784 16664 26.857 28.556 71
Vigerslev Allé 21.728 19693 23.906 24.666 25
P. Knudsensgade 34.048 43767 47.956 50.546 15
Sydhavnsgade 60462 59.782 63.782 5
Amager Strandvej 9.632 14220 14.691 10.414 -27
@restad Boulevard 15.120 6362 11.363 17.617 177
HC Andersens Boulevard 56.560 52584
Jagtvej 19.712 25229 28.195 32.937 31
@ster Spgade 30.016 33434 34.191 46.751 40
St. Kongensgade 14.784 10551 12.309 12.309 17
Bredgade 14.672 12690 12.059 12.059 -5
Torvegade 26.208 27629 31.295
Knippelsbro 28.672 31880 35.977 17.300 -46
Langebro 54.880 70699 83.059 86.453 22
Sjeellandsbroen 54.992 61.741 65.588 19
Amager Motorvej 112.560 108.315 124.967 11
Havnetunnel 33.201
Havnesnit i alt 251.104 289.092 330.651 32
KILDER:

2012 Kgbenhavns Kommune: alle trafiktal ganget med en faktor 1,12 for at omregne til
hverdagsdggntrafik, Trafikken i Kebenhavn, Trafiktal 2008-2012

2012 Tetraplan: tal fra Transportministeriet i forbindelse med arbejdet i Traengselskommissionen
basis 2025: en situation uden nye tiltag, beregnet af Tetraplan for Transportministeriet
Supplerende trafikanalyser for @stlig Ringvej. Trafikmodelberegninger, Figur s. 17-18

2040 - 3Ab: en situation med udbygget Havnetunnel kombineret med brugerbetaling,

nye kollektive trafiktiltag i form af nye metrolinjer og trafiksanering i Indre By

Supplerende trafikanalyser for @stlig Ringvej. Trafikmodelberegninger, Figur s. 33-34

tilvaekst 2012-2040: beregnet ud fra 2012 tal fra Tetraplan,

med undtagelse af Sjzellandbroen og Amager Motorvej, hvor KK tal er benyttet
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Trafikgruppens rapport til lokaludvalgene
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Baggrund og forfattere

Rapporten er udarbejdet af en reekke medlemmer af Kgbenhavns kommunes lokaludvalg. Arbejdet med
rapporten skal ses som opfglgning pa en mobilitetskonference for lokaludvalgene, med Indre By Lokaludvalg
som veert, lgrdag den 6. oktober 2012 pa Admiral Gjeddes Gaard. | Igbet af efterar og vinter 2013-2014 har
medlemmer fra 10 af Kgbenhavns 12 lokaludvalg deltaget i rapportens tilblivelse. De deltagende repraesentanter
fra et af lokaludvalgene har udtrykt uenighed i rapportens forslag til Igsning af kommunens trafikproblemer. |
sidste fase har 5 repraesentanter fra hhv. Christianshavn (Jane Lytthans), Indre By (Marietta Bonnet og Kjeld A.
Larsen), @sterbro (Axel Thrige Laursen) og Vanlgse Lokaludvalg (Niels Christian Juul) fungeret som skrivegruppe.
Det skal understreges, at rapporten er et udtryk for trafikgruppens vurderinger men ikke lokaludvalgenes
holdning som sadan. | forlaengelse af kommunevalget 2013 gnsker vi at skabe dialog om et ngdvendigt skift i
kommunens trafikpolitik i mere baeredygtig, sikker og sund retning. Malgruppen er i fgrste omgang de
kgbenhavnske lokaludvalg. | forlaengelse af fremlaeggelse og drgftelse af rapporten pa lokaludvalgenes
formandsmgde den 11. marts blev det besluttet, at rapporten sattes pa lokaludvalgenes dagsorden med henblik
pa diskussion af indhold og anvendelse som en varktgjskasse i arbejdet med kommuneplanstrategien 2014.

For at spare laeseren for et utal af konkrete Igsninger bydel for bydel har skrivegruppen valgt at bringe en reekke
eksempler pa Igsninger med vaegt pa Indre By som eksempler pa en grundleeggende tankegang, der er gangbar
byen over og som samlet set vil fgre til et keempe Igft af bykvalitet, bymiljg og muligheder for at faerdes i
sikkerhed. Det gaelder uanset, at samme grundlaeggede tankegang vil fgre til i detaljen forskellige kontante
udformninger, afhaengigt af de konkrete byrum.

Kgbenhavn, marts 2014



Opsummering

Transportministeriets analyse ”@stlig Ringvej. Strategisk analyse af en havnetunnel i Kgbenhavn”, dec. 2013 viser,
hvor galt det kan ga med trafikvaekst i Kgbenhavn, nar man taenker vanemaessigt. Ifglge de anvendte
trafikmodeller, udarbejdet af Tetraplan for Transportministeriet, vil trafikkens udvikling pa langt hovedparten af
det overordnede vejnet fra 2012 til 2040 stige voldsomt, selv om der etableres en havnetunnel. Som det fremgar
af denne rapports bilagsoversigt vil den stgrste stigning veere pa hele 71 % (Vesterbrogade) og over havnesnittet
totalt pa 32 %. Beregningen forudsaetter, at der i 2040 er etableret en havnetunnel kombineret med
brugerbetaling, en raekke nye kollektive trafiktiltag i form af flere metrolinjer og endelig trafiksanering i de indre
bydele i form af fysiske forhindringer, eksempelvis en lukning af Bremerholm-linjen for bilgennemkgrsel, en
omlagning af Bgrsbroen og en del af Havnegade til bus-cykelgade, reduktion af kapaciteten for bilkgrsel i
krydset ved Hans Knudsens Plads, reduceret kapacitet og 30 km/t pd Amager Strandvej og en generel
hastighedsreduktion i kommunen med 10 km/t. De fysiske hindringer, ikke en havnetunnel i sig selv, forklarer
saledes den fremskrevne reduktion i biltrafikken pa nogle vejstraekninger i kommunen, fgrst og fremmest pa
@sterbrogade, Amager Strandvej og Knippelsbro.

Spergsmalet til politikerne og borgerne er: Er det denne trafikudvikling og balance mellem trafikarterne vi gnsker
for Kgbenhavn? Det ma ngdvendigvis besvares med et rungende nej. For at undga en sadan udvikling imod et
trafikstop oplistes her en reekke alternativer. De vigtigste er:

Et st af overordnede principper bgr iagttages ved alle Igsninger — sasom omprioritering mellem
transportformer, reduktion af forurenende transport, regional sammenhang i Igsninger, og en vision for byrum
og byliv som udgangspunkt (afsnit 1).

Mange gennemkgrsels- og fordelingsgader har status af stréggader. Her bgr der laves bedre analyser af
bevaegelsesmgnstre i disse og omliggende gader for derefter at skabe st@grre helhedslgsninger for hele omradet
omkring det enkelte handelsstrgg. For at fredeligggre trafikken og drage nytte af strgggaderne som
samlingspunkter ma de etableres med primaer adgang for gaende, cyklister og varelevering med bredere
gangzoner og cykelstier (afsnit 2), og med en trafikhastighed pa 30 km/timen. Ogsa et fleksibelt shuttlebus-
system vil kunne minimere den massive biltrafik i de store gader.

Med en fartreduktion til 30 og 20 km/t (afsnit 3) far trafikarterne sa sma indbyrdes forskelle, at der skabes en
helt anden harmoni og sameksistens mellem de forskellige transportformer, og den lavere hastighed vil
reducere kgdannelse samt formindske forbrug af drivmidler og CO2-udledning med 75 %.

For at undga inflation i P-pladsetablering ved nybyggeri og omlaegninger med deraf fglgende ggning af
bilejerskab og biltrafik, ma man vaegte stationsnaer byudvikling og ga over til en byplanlaegning a la Gehl, dvs.
blanding af erhverv og boliger, sa flere bor jobnaert. Parkeringsnormerne for stations- og busnaert nybyggeri og
ombygninger i Kgbenhavn ma reduceres, sa der kun projekteres fa P-pladser (til handicappede, erhverv med
behov for bil, og plads til delebiler etc.), ligesom private P-pladser medregnes i lokale opggrelser over P-pladser
til radighed.

Samtidig skal der arbejdes med borgernes holdninger, som foraldres holdning til transport til institutioner,
sikring af skoleveje, gabusser og forsgg med elcykel- og ladcykelordninger, der kan erstatte bilens funktion til
indkgb m.v., samt incitamenter der kan fa grundejere til at nedlaegge P-pladser (afsnit 4).

En velgennemtaenkt cykelstrategi bgr indeholde fglgende tiltag:

Hollandske lyskryds med cyklisters hgjresving uden om krydset - hgjklasset cykelstinet langs S-baner, Kystbanen
og Lyngbymotorvejen - busperroner og cykelparkering ved kollektive transportpunkter - cykelgader og grenne
ruter — og i enkelte tilfeelde separation i niveau (afsnit 5).

Den kollektive transport kan med fordel bygge videre pa den struktur i den overordnede finger-plan for
hovedstadsomradet med en kombination af radiale og ring-formede transportkorridorer. Letbaner vil her give
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den mest effektive og attraktive transport. For at skabe den ngdvendige kapacitet pa vejarealet ma
indfaldsvejene mod centrum omlaegges til kollektiv transport (letbaner), ligesom der ma etableres park and ride-
anlaeg. Letbanerne vil samtidig abne for nye muligheder for byudvikling som fortatning og lokalcentre
omkring de mange stop stop pa ruterne(afsnit 6).

Udbygningen langs havnen har skabt en ny udfordring: Den massive bolig- og kontormasse i tidligere
havneomrader vil vaere en ny belastning af gaderne, men ogsa give baggrund for en udvikling af det

mobile “fargesystem”, der kan klare cykel- og forgaengerstremme pa tvaers og pa langs af havnen, og som ogsa
kan udvikles til at varetage at en rolle i varetransporten til en vis aflastning af tung trafik i de sma gader (afsnit
7).

Den tunge trafik star for en stor del af luftforureningen. Her kraeves der en kombination af flere tiltag: -
Miljgmaerkning af biler og reduceret afgift for miljgvenlige kgretgjer, iszer elbiler (der ogsa stgjer mindre) -
introduktion af stgtteordninger for sma kgretgjer som eldrevne ladcykler til godstransport - miljgzoner i Indre
By og andre relevante bydele/kvarterer - udvidelse af det nyligt igangsatte Citylogistik-projekt med flere
consolidation centre/Citygodsterminaler — og hvor Citylogistik ikke nar hen: Etablering af laesse/losse-omrader,
der friholdes til fordel for leverandgrer og handvaerkere og afhentning af store varer i bestemte tidsrum af
dggnet. Turisttrafikken i Indre By og isaer i Middelalderbyen bgr omlaegges fra store busser til mindre busser,
vandbusser og kombination med guidede ga- og cykelture (afsnit 8).

Jo mere vi gar i den retning der beskrives i de 10 afsnit, jo mere plads til by, byliv og sundhed, og jo bedre by for
vaekst og omsaetning.

Overordnede principper for og forslag til en mere baeredygtig trafikudvikling i
Kgbenhavns Kommune

Det er en almindelig erkendelse, at fortsat udbygning af vejnettet fgrer til trafikal kveelning. Men hvordan sa?
Med denne rapport gnsker vi at vaere igangsaettere af en dialog om et ngdvendigt skift i kommunens trafikpolitik
i mere baeredygtig, sikker og sund retning.

Overordnede principper for en mere baeredygtig trafikudvikling

1/ Tilgeengelighed til de vaesentlige mal er vigtigere end at skabe mobilitet og kapacitet overalt. Eksempelvis
vil en generel udvidelse af vejkapaciteten gge biltrafikken, som allerede pa kort sigt fgrer til mere traengsel - for
alle transportformer.

2/ En prioritering mellem transportformer til fordel for de mindst pladskraevende trafikmidler i byens forskellige
dele er ngdvendig, og efterspgrgslen efter biltransport ma reduceres. Et overordnet prioriteringsprincip kunne
veere: gang og cykel i de indre bydele, gang, cykel og kollektiv trafik i de taette brokvarterer og en blanding af
transportformerne inklusive bilen i de ydre bydele, suppleret af en parkeringsstrategi der vaegter dette for bade
cykler og biler. | alle bydele bgr etableres et handelsstrgg med primaer adgang for gaende, cyklister og
varelevering.

3/ Baeredygtighed betyder et attraktivt og sundt byliv. En med dette udgangspunkt helhedsorienteret
trafikafvikling skal saledes bidrage til at reducere kommunens stgj- og luftforurening samt CO,-udledning til gavn
for miljpet og befolkningens sundhed.

4/ Adskillelse af gang og cykling fra de mest forurenende transportformer. Princippet indebaerer, at gangstier
og cykelstier i videst muligt omfang skal adskilles fra de stgrste og mest bilbelastede trafikarer, men samtidig
tildeles de mere direkte transportveje.



5/ Trafiksystemet skal tilgodese ldre og handicappede samt borgere med barnevogne og cykler.

6/ Skift af transportmiddel fra bil til kollektiv trafik eller cykel bgr ske ved stationer og busterminaler laengst
muligt fra hovedstadens centrum. Dette princip indebaerer udbygning af park and ride anlaeg uden for
centralkommunerne.

7/ Der skal veere sammenhaeng i de kollektive trafiklgsninger og en udbygning heraf. Dette princip indebzerer,
at der skal veere let og hyppig adgang fra forstaederne til centrum og pa tvaers af forstaederne, og uden skift pa
ruten.

8/ Metro og letbaner. Netop gnsket om faerrest mulige skift pa ruten taler for en andring af den nuveaerende
opfattelse, at den tzette by ikke kun betjenes med metro men at der sker en blanding af de tre kollektive
trafiktilbud.

9/ Tung trafik med pladskraevende og miljgbelastende lastbiler og turistbusser skal minimeres. Citylogistik
omfattende fa omladestationer i neerheden af udvalgte store indfaldsveje og omlastning til mindre og
miljgvenlige varebiler bgr blive et grundprincip for varelevering i de centrale bydele. Alternative former til store
dieseldrevne busser for turismebefordring og oplevelser af byrum og byliv bgr veere udgangspunktet for byens
turiststrategi.

10/ Trafik, bosaetning og erhverv. Den vedvarende diskussion om storbyens fortaetning ma fgre til, at
byudvikling placeres stationsnaert — med vaegt pa de nye mere centrale byudviklingsomrader i kommuneplanen
og pa kommende stationsnaere omrader pa letbaneruter.

Med udgangspunkt i ovennaevnte 10 principper vil vi saette fokus pa fglgende otte temaer, hvor forandring mod
en mere baeredygtig trafikstrategi for kommunen kan indtaenkes.
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1/ Prioriteringsstrategi, byrum og byliv.

Politisk har der veeret flertal for en overordnet trafikstrategi, som kommer til udtryk med to ord “bade og”,
almindeligvis efterfulgt af fglgende udsagn "der skal ogsa vaere plads til bilerne”. Problemet med ”"bade og”-
strategien er, at der i en by med stor befolkningstilvaekst pa den eksisterende overflade fysisk ikke er plads til at
skabe tilvaekst i alle transportformer: trafikkapaciteten pa alle regionale og fordelingsveje er brugt op. Med
andre ord: den samlede mobilitet reduceres hver gang bilismens fremkommelighed forbedres. Hvis man
derimod prioriterer kollektiv trafik og cyklisme over bilismen, sa gger man kapaciteten i transportsystemet og
dermed dets samlede kapacitet og samlede tilgeengelighed. Det er samtidig den strategi, der skaber plads til
gode byrum og rekreative omrader for det stigende befolkningstal.

En geografisk prioriteringsstrategi pa trafikomradet, hvor bedre fremkommelighed, flere attraktive byrum og
sundere byliv saettes i hgjsaedet, kunne vaere ovenstdende skitse til en lggstruktur for byens geografiske dele:
hovedprioritet for gang i de indre bydele med snaevre gaderum, hovedprioritet for cyklisme og gang i de teet
befolkede brokvarterer og en stgrre blanding af transportformerne i de ydre bydele, hvor ogsa
parcelhuskvarterer er en dominerende livsform. | alle dele af byen udpeges specielle handelsstrgg, hvor der er
prioriteret adgang for gang, cyklisme, kollektiv trafik og varelevering. Med det formal at stgtte de mange
borgere, som lever et liv uden bilejerskab, gnskes pa forsggsbasis etableret et bilfrit boligomrade, som kan
planleegges i forbindelse med et byudviklingsomrade i byens periferi, eksempelvis Nordhavn eller Refshalegen,
eller i et byudviklingsomrade i den eksisterende by, eksempelvis pa Carlsberg-grunden.

Indre bydele med prioritet for fodgaengere:

De indre bydele med stor koncentration af gkonomiske og kulturelle aktiviteter har en enorm attraktionsvaerdi,
som opleves bedst til fods. P4 grund af omradets forholdsvis beskedne omfang og de smalle gader er de
hurtigste transportmidler almindeligvis gang og cykel. Flere gennemskaerende trafikarer med stor bilbelastning
reducerer fremkommeligheden for fodgaengere, cyklister og kollektiv trafik og skeemmer generelt de indre
bydeles attraktivitet. Det geelder Bremerholmgennembruddet, som blev etableret i en historisk periode med et
begyndende, men forholdsvis beskedent antal gennemkgrende biler. Det geelder Holmens Kanal, der som navnet
antyder tidligere var en kanal, som afgransede bydelen Gammelholm fra den gvrige by. Det geelder Ring2, som
Igber i gennem Frederiksstaden via St. Kongensgade og Bredgade. Og endelig geelder det H.C. Andersens
Boulevard, der som er en af Danmarks stgrste trafikarer for biler adskiller Radhuspladsen fra Vesterbros Passage
og dermed forbindelsen til Vesterbro.

Historisk har der vaeret anvisninger pa mange mere eller mindre visionaere Igsninger pa disse
gennemskaringsproblemer, men politiske vilje og mod har manglet til at fa omsat visioner til handling.

Eksempelvis har den kendte debattgr og kulturskribent Peter Olesen peget pa at genetablere Holmens Kanal
som en kanal. Det kunne blive et fantastisk byrum med plads til bade kanal, en enkelt letbane og et nyt
bylivsrum langs kanalen.

Bremerholmen kunne ligeledes forsynes med letbane til aflgsning af en del af den gennemkgrende biltrafik,
saledes som Indre By Lokaludvalg og Christianshavn Lokaludvalg har foreslaet i deres falles Bydelsplan 2011. |
2012 afholdt Indre By Lokaludvalg en borgerdialog om introduktion af en gennemkgrende letbane i bydelen.
Lokaludvalgets forslag til tre gennemkgrende letbane ses pa Figur 1.

Safremt St. Kongensgade og Bredgade skal fredes for gennemkgrende trafik uden @rinde i bydelen skal deres
status som en del af en ringvej @&ndres, saledes at bilstremmen ledes uden om byen pa det overordnede
vejsystem. Ring2 bliver saledes en halvcirkel. Vi gar ikke ind for at erstatte den aendrede ringvejsstatus med en
havnetunnel, som blot vil forgge vejkapaciten for gennemkgrende biler, fgre til et trafikspring og gdelaegge
naturvaerdier pa Amager og @sterbro ved store ned- og opkgrselsanlaeg.



En reduktion af den gennemkgrende biltrafik pa H.C. Andersens Boulevard er et falles gnske for de fleste
politiske partier. Igen vil et transportskift til skinnebaren kollektiv trafik i form af en letbane vaere en forholdsvis
billig og attraktiv Igsning. Dette Igsningsforslag skal ses i forlaengelse af forslaget om en frilaegning af
Ladegardsaen pa Aboulevard- og Agade-straekningen.

Beboerne i de indre bydele har store problemer med de mange cirkulerende taxaer pa jagt efter kunder, specielt
i aften- og nattetimerne. En fredeligggrelse af de indre bydele pa beboernes og de gaendes praeemisser
ngdvendigggr, at cirkulerende taxaer henvises til faste standspladser i periferien af bydelene. Intetsteds er
gangafstanden sa stor, at potentielle kunder ikke med fa minutters gang til en fast standplads kan hyre en taxa til
hjemtransport.

Der er alt for fa cykelparkeringspladser i de indre bydele, med det resultat at cykler flyder til gene for de gaendes
passage. Med henblik pa at lette cyklisters skift fra cykel til gang i de indre bydele skal
cykelparkeringskapaciteten primaert ske i en ring uden om bydelene frem for i bydelene som sadan.

Brokvartererne med prioritet for gaende, cyklister og kollektiv trafik

Ladegards A har tidligere Igbet gennem Agade og Aboulevard, og det bgr den komme til igen. Agade og
Aboulevard er en af landets stgrste transitarer for miljgbelastende biltrafik. Flere steder langs med den frilagte a
kan der skabes pladser med sma grgnne omrader eller en cafe ved den. Samtidig er der plads nok til anlaeg af en
dobbeltsporet letbane og brede cykelstier til fremme af byens mobilitet. | en lang reekke af byer verden over kan
man studere, hvordan nedlzeggelse af en primaer gennemfartsve]j i kombination med frileegning af tidligere
tunnellagte floder og der kan skabe en forbedring af byrum og byliv, heriblandt i Madrid, Paris og Seoul,
Sydkoreas hovedstad. Ja sagar i Arhus, og Odense pa vej.

| flere omgange har projekt frileegning af Ladegardsaen veeret et diskussionsemne blandt politikere, miljgfolk og
borgere. Et af de seneste projektforslag har Ngrrebro Miljgpunkt vaeret ansvarlig for: en frilagt Ladegardsa
kombineret med en motorvejstunnel for biler. Trafikarbejdsgruppen har sveert ved at forsta, at et forslag om
frilagt & i kombination med en biltrafikgenererende tunnel fremsaettes af en miljginstitution! Nedenstdende
illustration fra en officiel projektbeskrivelse fra Kebenhavns Kommune viser, hvorledes en vision for
Ladegardsaens frilaegning kan se ud.




Bilfri bydele

Etablering af bilfri bydele kan bidrage til at Igse flere problemer: en generel reduktion af transportens CO,-udslip
og borgeres mulighed for at valg af boligkvarter uden biltransportens fglgevirkninger, herunder realisering af
lavere boligudgifter og reduceret stgj- og luftforurening.

Et bilfrit boligomrade er lettest at etablere i nye byduviklingsomrader, men kan ogsa realiseres i forbindelse med
sanering af eksisterende erhvervsomrader, eksempelvis pa Carlsberggrunden.

En bilfri @ko-bydel er sdledes blevet foreslaet pa Refshalegen:

Danmarks fgrste bilfri @ko-bydel?

...eller skal den krydses af en motorvej?

Pa Marrebro bor der 70.000 -60.000 af dem uden bil
Refshalegen er under 1/7 del af Ngrrebros areal
8 min. pa cykel fra Kgs. Nytory
Verdens stgrste motor/bilfri bydele...
* Vauban, Tyskland: 5.000 indb.
*  Roosevelt Island, NYC, 9.800 indb.
= \enedig 60.000 indbyggere.
* 10% billigere boliger & kontorer, end resten af byen
= Ingen udgift til parkering & billigt vejnet
= Kreative & aktive erhverv
+  |dreets-folkeskole & gymnasium

ypruaBeyuado)ayig

! .'. o =
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Tre nye cykel/ganghroer fra Esplanaden og Langlinje til Holmen/ «
Refshalegen ¥ c .

Med et bilejerskab (inkl. firmabiler) pa hustandsniveau under 30 % er der et stort potentiale for bydele og
kvarterer, hvor man helt udelukker biler og lader vareflow til og fra bydelen blive handteret med el-europalle
|gftere. Renovation kan handteres med centrale underjordiske kanaler, som man allerede i dag gor i stgrre
boligkomplekser og i f.eks. Nyhavn.

Blandt de store fordele ved bilfri bydele er lavt stgj og forureningsniveau. Parkeringspladser i moderne byggeri
udger 5-10 % af byggeomkostningen, der dermed spares. Bebyggelsen kan vaere taettere, da der ikke skal bruges
store arealer til bilvejbaner og parkering i terraen. De ngdvendige befeestede arealer er vaesentligt billigere, nar
de ikke skal kunne bzere tonstunge kgretgjer.



2/ Gadesystemer: Gennemkgrsels- og fordelingsgader samt handelsstrgg

Kgbenhavn er op- og udbygget igennem mange arhundreder. Derfor har der ikke vaeret hverken tankt pa en
sammenhang eller en fremkommelig infrastruktur for transporten i byen.

Nu lider mange bydele i Kgbenhavn derfor ved, at der er blevet ”sldet hul pd” bydelenes egentlige struktur,
sdledes at nogle gader er blevet til gennemkgrselsgader mellem stgrre omrader i byen.

Saledes er f.eks. Torvegade pa Christianshavn blevet omdannet til en motoriseret landevej mellem Kgbenhavns
Indre By og Amager allerede i 1930°erne. Torvegade er derved blevet en skillelinje mellem to bebyggede
omrader — i tidligere tid fgltes det sa voldsomt, at der kunne veaere direkte fjendtlighed mellem de to sider af
bydelen (ogsa benavnt hoved- og benenden). Nu er det den overvaeldende trafik, som skiller bydelen. Grundet
den stadige trafik og dens krav til stor fremkommelighed er der mindre end 1/2 minut til at passere gaden ved
lyskrydsene— til meget stor gene for bgrn og darligt gdende!

Denne prioritering af de bilendes trafikrytme fremfor de blgde trafikanters muligheder for at passere
gennemkgrsels- og fordelingsgaderne er ikke hensigtsmaessig. Det vil derfor veere ngdvendigt at balancere
fremkommelighedsmulighederne for alle, sdledes at lysreguleringen giver fodgaengere bedre tid til at passere
gaden.

Det har vaeret udtryk for en meget kortsigtet Igsning, at sd megen trafik blot er blevet ledt af gennemkgrsels- og
fordelingsveje, hvor den gennemkgrende ikke har haft andet zrinde end netop det at kgre igennem.

Mange af disse gennemkgrsels- og fordelingsgader har ogsa status af stréggader. Denne betegnelse skulle
prioritere bussers, cyklers og fodgaengeres fremkommelighed fremfor bilernes, men denne prioritering synes
endnu ikke at vaere gennemfgrt, sandsynligvis dels, fordi trafikken er for massiv, dels fordi der ikke er taget nok
initiativer til at minimere trafikken. Det kan ggres ved f.eks. bump, vejchikaner, laengere ventetid ved
lyskrydsene o.s.v. | visse bydele kraeves der en velgennemtaenkt omlaegning af den gennemkgrende trafik, for
der kan skabes acceptable forhold for, at de blgde trafikanter kan benytte gaden som strgggade.

Der bgr derfor tilstraebes, at der skabes bedre analyser af de mest hensigtsmaessige beveegemegnstre i gaderne
rundt om gennemkgrsels- og fordelingsgaderne for derefter at skabe stgrre helhedslgsninger for hele omradet
omkring den pagaeldende gade. Det vil f.eks. ikke vaere en Igsning, som ofte i dag bliver brugt, at paleegge de
omkringliggende enkeltgader et meget stgrre trafikpres for at skabe stgrre fremkommelighed for trafikken
gennem gennemkgrselsgaderne, oftest pa bekostning af bade sma boliggader og de svagere trafikanter.

F.eks. vil et baeredygtigt, velfungerende og fleksibelt shuttlebussystem kunne minimere den massive biltrafik i
disse store gader.

Etablering af handelsstrgg med primzer adgang for gaende, cyklister og varelevering i alle bydele

Ifglge kommunens fodgaengerstrategi “Flere gar mere — fodgaengerstrategi for Kgbenhavn”, som blev godkendt
af Teknik- og Miljgudvalget den 12. august 2011, skal fodgeengertrafikken stige med 20 % i 2015 i forhold til 2009.
Denne malsaetning er overensstemmende med en beskeden forggelse af den gennemsnitlige kgbenhavners gang
fra 9,86 minutter til 12 minutter om dagen.

Et af midlerne til at fremme kgbenhavnernes gang er via etablering af strgggader, i alt 12 ifglge Kommuneplan
2009. Streggaderne, som ifglge strategien omfatter Frederikssundsvej, Ngrrebrogade, @sterbrogade, Ndr.
Frihavnsgade, Valby Langgade, Istedgade, Torvegade, Amagerbrogade, Holmbladsgade, Mozartsvej, Borgbjergvej
og Jernbane Allé, skal have en fri gangzone pa min. 2.00-2,50 meter, og trafikhastigheden skal reduceres til 30
km/timen.



De omtalte strgggader, som ses pa illustrationen nedenfor, ligger i alle bydele.

@sterbro Lokaludvalg mener, at @sterbrogade som strgggade skal forleenges mod nord til Svanemgllen Station

Dampningen af hastigheden til 30 km/timen i centrale bydele og pa udvalgte handelsstrgg bliver en stadig mere
udbredt trafikforanstaltning i europaiske storbyer. Hastighedsdampningen signalerer, at biltrafik skal tilpasse
sig de gvrige transportformers fremkommelighed. Desuden er netop hastighedsgraensen 30 km/timen en vigtig
trafiksikkerhedsforanstaltning, idet overlevelsesmuligheden ved pakgrsel under denne hastighed er forholdsvis
stor.

Vi opfordrer derfor politikerne til sa hurtigt som muligt at foretage beslutninger, som realiserer malsaetningen
i kommunens fodgaengerstrategi.



3/ Fartbegraensning
Internationale erfaringer

30 km/t er en vaesentlig retningspil i stadig flere europaeiske storbyer. Graz, @strig fgrte an med 30 km/t som
generel fartbegraensning allerede i 1992, og flere og flere byer er kommet til siden. | Paris er omkring 75 % af alle
gader per september 2013 skiltet til 30 km/t. | Berlin er omkring 80 % af alle gader per september 2013 skiltet til
30 km/t. Dublin har 30 km/t i Indre By. | Barcelona har ca. 40 % af byens gader fartgraense pa 30 km/t, og denne
fartgreense udbredes kontinuerligt til resten af byen. Kommunernes Landsforenings pendant i Italien har bedt
regeringen vedtage 30 km/t som generel hastighedsbegraensning i byzone. | Belgien viser en ny
opinionsundersggelse, at 50 % af borgerne gnsker 30 km/t som den generelle hastighedsbegraensning i byzone,
61 % gnsker stgrre 30 km/t zoner, og 68 % @nsker 30 km/t pa alle veje, hvor der faerdes bgrn pa vej til skole.
Tilsvarende begraensninger gelder i hver femte amerikanske delstat. | bilbyen over dem alle, Los Angeles, er den
generelle hastighedsbegraensning dog 40 km/t.

| vores nabokommune Gladsaxe har man 40 km/t som generel hastighedsbegransning i hele kommunen.

Konsekvenser og fordele ved lav hastighed

Forskningsresultater viser, at ulykkesfrekvensen ved en maksimal hastighedsgraense pa 30 km/t falder brat, at
faldet er stgrst for bgrn, men ogsa bilister/passagerer oplever et stort fald i personskader. Arsagen kan tilskrives,
at en halvering af hastigheden reducerer bremsleengden med 75 %, forskellen pa 50 og 30 km/t er saledes, at
bremselaengden reduceres fra 12,6 til 4 meter i tgrt fore.

Bremslaengde ved tort fore Bremslangde ved vadt fgre

Reaction Braking Total stoppingg Spoad Reaction Braking Total stoppingg
distance {m) distance (m) distance (m) (L2 0] distance (m) distance (m) distanca (m})
5.5 53 108 @ 55 94 149

®

8.2 14.8 240 9.2 26.1 352
10 214 324 110 75 485
147 380 52.7 14.7 B6.7 B14
18.3 58.4 TI.T 18.3 1043 12286
22 B5.5 1075 2 1502 1722

Sowca Trangpor Resesrch Laborstory, UK 2007, € Road Safety Awthorty, 2007 Source Transpor Research Laborafory, UK 2007, & Road Seivly Authortly, 2007
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Fartbegransningens indflydelse pa stgj, luftforurening, forbrug af fossil energi og CO,-udslip

Med hastighedsgraenser pa 30 km/t i beboelsesgader, skoleveje og strgggader og 20 km/t i skolegader opnas
tillige en reduktion i stgj, luftforurening, breendstofforbrug og CO,-udslip, hvilket haenger sammen med, at
fartbegraensningen markant bidrager til reducerede accelerationer.

Ifglge Vejdirektoratet falder stgjen i byen med 1,9 dB ved nedsaettelse af hastigheden fra 50 til 30 km/t. Det
lyder ikke af meget, men det skal erindres, at dB er en eksponentiel skala, saledes at et fald pa 3 dB betyder en
halvering af stgjen. 1,9 dB ggr derfor en meget markant forskel.

Et generelt fald i stgjen med 1,9 dB vil samtidig forgge vaerdien af 60 % af byens boliger og ejendomme, som er
bergrt af stgjgener over Miljgstyrelsens vejledende graensevaerdi pa 58 dB. Herlighedsvaerdien ved den simple
gleede at kunne abne vinduer og altandgre i sit hjem er uvurderlig.

Kgbenhavns Kommune har en stgjplan, hvis malsaetning man med kommunens skitserede indsatser ikke kan na.
Den eneste pkonomisk realistiske made at na de kommunale stgjmal pa er ved at reducere stgjen fra trafikken,
kommunens alvorligste stgjkilde.

Ca. 50 % af breendstofforbruget ved bykgrsel er drevet af accelerationen. Ved at reducere accelerationerne via
en saenkning af hastigheden til 30 km/t opnas en tilsvarende reduktion af luftforureningen. Nar farten saenkes,
reduceres benzinforbruget overproportionalt. Safremt farten halveres, seenkes forbruget 75 %. Transportens
CO2 udledning reduceres tilsvarende.

Konsekvensen for bilister ved at sanke hastigheden er begraenset

Kommunegraensen ligger ca. 6 km i en radius fra Radhuspladsen Dette betyder, at en given tur i bil inden for
kommunegraensen som oftest er 6 km eller kortere. For en bilist med en rute pa vaesentlig over 6 km i
kommunen vil det saledes vaere hurtigere at kgre ud pa ring 3 og rundt om byen.

Det tager henholdsvis 7, 2, 9 og 12 minutter at kgre 6 km med henholdsvis 50, 40 og 30 km/t. Forudsat at man
kan kgrer for grgnt hele vejen, sa vil man ved en reduktion af hastigheden fra 50 til 30 km/t skulle bruge mindre
end 5 minutter ekstra pr. tur. | realiteten er gennemsnitshastigheden i Kebenhavn dog omkring 30 km/t, og
reduktionen af ens gennemsnitshastighed vil derfor ikke veere 20 km/t, men narmere omkring 4-5 km/t. Den
tidsmaessige forsinkelse pa en gennemsnitlig tur i kommunen vil derfor veere 1-2 minutter, ubetydeligt i forhold
til hvordan lyskrydsene passer, og hvor let man har ved at finde en parkeringsplads, nar man nar frem.

Med 30 og 20 km/t bliver trafikken synkroniseret indenfor ganske snaevre forskelle, hvilket skaber en helt anden
harmoni og sameksistens mellem transportformerne. Den lavere hastighed bidrager tillige til at reducere
kgdannelse.

Der synes saledes at veere alle fordele ved at seenke hastigheden i det ksbenhavnske gadenet bade for at
skabe stgrre tryghed og mindre stgjforurening for borgerne i hverdagen, og samtidig at vaere med til at
pavirke et bedre og mere baeredygtigt klima.
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4/ Bilparkering

"Parkeringsrestriktioner og betalingsparkering er effektive redskaber til at pavirke brugen
af bil i byen”

Kilde: Handlingsplan for grgn mobilitet. http://kk.sites.itera.dk/apps/kk pub2/pdf/1020 TcrFN1CpXx.pdf

Parkeringspolitikken blev i en kronik ”Vi skal have enklere traeengselsafgift i Kebenhavn” i Berlingske den 6. januar
2012 af institutdirektgr Niels Buus Kristensen og professor Otto Anker Nielsen, DTU Transport, tillagt sa
afggrende betydning, at de mente at den kunne erstatte en traengselsafgift. En parkeringspolitik skal bade
omfatte parkering pa veje og i private anlaeg f.eks. ved arbejdspladser. Her er det afggrende at udbuddet af
parkeringspladser begraenses for ikke at stimulere folk til at fravaelge mere baeredygtige transportformer.

At udbuddet af parkeringspladser ogsa til pendlere er meget stort kan aflaeses af, at omkring 138.000 bruger bil
til at pendle til Kgbenhavn. Det saetter byen, miljget og fremkommeligheden for bustrafikken og cykeltrafikken
under meget stort pres. De fleste af bilpendlerne ma formodes at vaere sa raske og rgrige, at de ma kunne
pendle pa anden og mere baeredygtig made.

Figur 2: Personer med arbejde eller uddannelse | Kebenhawn, fordelt efter transportform og afstand til job/
studle (TU-data 2008).

4,000

1] X d 4

105.000 TE.000

Kilde:Transportvaneundersogelsen og Kobenhavns Kommune. “Fra god til verdens bedste, Kobenhavns cykelstrategi
2011-2025".

Transportvaneundersggelsen viser, at 73 % af lenmodtagere, der pendler til centralkommunerne, Kgbenhavn og
Frederiksberg, normalt/altid har adgang til parkeringsplads ved deres arbejdsplads. Pendlerne kan normalt
benytte parkeringspladserne ved arbejdspladsen uden betaling eller for symbolsk betaling, og veerdien beskattes
end ikke. En fri eller billig parkeringsplads er en sa kraftig lokkemad og sa vanedannende, at det er svaert at fa
disse pendlere til at undlade at tage bilen med pa arbejde.

Adgang til parkering for parkering ved arbejdsplads, fordelt pa arbejdskommunen, for Isnmodtagere i 2011

Arbejdskommune Adgang til parkering ved Procentfordeling
arbejdsplads

Kgbenhavn eller Frederiksberg Normalt/altid plads 73

Kgbenhavn eller Frederiksberg Sjeeldent/aldrig plads 27

Kilde: Transportvaneundersggelsen.

Ifglge nedenstaende graf fra Kebenhavns kommune er der alene i Indre by omkring 22.500 parkeringspladser.
Over halvdelen er i garde og parkeringsanlag.
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Det er ikke usaedvanligt, at hver parkeringsplads genererer op mod 6 kgrsler i dggnet. Derfor er en megen stor
del af bilkgrslen til / fra Indre by og i Indre by skabt af det store udbud af parkeringspladser i det byomrédde med
bedst tilgaengelighed for cykel og kollektive transportmidler. Der bgr derfor ikke tillades byggeri af mere
parkering i Indre by.

Signaturforklaring

Gadeparkering
- Gard- og anlaegsparkering

¥ _".‘. :
DA\

Kilde: Parkering Kebenhavn- Kebeuﬁawné. Kommune.

A <

Parkeringsnormer- og daekning

Der er ikke i den generelle lovgivning normer for parkering. Det er noget kommunerne kan fastlaegge i
kommuneplanerne. Kgbenhavns Kommune har gennem artier kraevet anlaeg af et meget stort antal
parkeringspladser ved nybyggeri — ogsa til pendlere. Kgbenhavns Kommune har ikke noget samlet overblik over
antallet af private parkeringspladser.

Der er dog et enkelt tal for udviklingen i antallet af private pendlerparkeringspladser fra ca. 1992 til 2002, men
det omfatter kun nye stgrre erhvervsbyggerier i naevnte periode. Der er kommet over 10.000 ekstra
parkeringspladser:

”1 forbindelse med de sidste 10 drs st@rre erhvervsbyggerier i Kebenhavn, bl.a. i havheomrdderne er der
sdledes anlagt over 10.000 parkeringspladser pa privat grund eller parkeringskaeldre”.

Kilde: Kgbenhavns Kommune: Trafik- og miljgplan 2003. Status og hovedproblemer
Det store antal p-pladser i Kgbenhavn er baggrunden for, at sa mange pendler i bil til byen.

Kommuneplanen fra 2009 sggte at begranse kravene om anlaeg af parkeringspladser ved at man kun satte et
maksimum, men ikke noget minimum. | den konkrete lokalplan kunne man derfor seette kravet om
parkeringspladser lavt, hvis der var god kollektiv transport pa stedet.

Desverre er de geeldende parkeringsnormer i Kommuneplan 2011 langt mindre miljgvenlige end dem, der var
geeldende i Kommuneplan 2009.

"I

Selve tallene er de samme, men i stedet for "H@JST” i Kommuneplan 2009, star der nu i Kommuneplan 2011
ST@RRELSESORDEN OG H@JST”. Det er af afggrende betydning, idet man laegger en norm, der svarer til det
hgjeste antal parkeringspladser, som man ma bygge.
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Det er nu blevet “en gnsket parkeringsdaekning”. Det giver en meget stor forskel.

Kgbenhavns Kommune har i seneste kommuneplan altsa fjernet sig milevidt fra rad fra den verdenskendte
danske arkitekt og ekspert i moderne miljgvenlig byplanlaegning og byrum Jan Gehl:

”Ndr der bygges boliger i fremtidens Kgbenhavn skal vi klart markere, at sa er der ikke plads til biler. Der skal
kun vaere plads til delebiler. Erhverv skal ligge taet pa stationer og metro og skal ikke have p-pladser.”

Citat af arkitekt Jan Gehl fra ”"Den taeenkende storby,” Kgbenhavns Kommune, Kommuneplanstrategi 2007, s. 11

Her ses parkeringsnormerne i den aktuelle kommuneplan, som snart skal revideres.

B (bohger) Mindst | pr: 200 m2 hejst | pn |00 m?
L (eolgerop Heist | pr. 200 m> Hjst 100 m>
serviceerhvery) i i bl

5 [servicesrtivery) Hajst | pr 150 m? Haist | pr 100 m2
E (blandet ertivery) Heajst | pr: 100 m2

| (industri) Hejst | pr: 100 -

H (havneformal)
T (m=kniske anlzg) Hejst | pr 100 m=
O (offentige formal)
| forbindelse med byggeri til butiksformal skal der i alle omrader etableres |

sterrelsesordenen og hajst | parkernngsplads pr | 00 m- stagearea

Der skal naturligvis vaere parkeringspladser for handicappede bilister og servicetrafik, men til det formal vil det
veere rigeligt, hvis man maksimalt tillod 1 p-plads pr. 350 etagemeter. Man opnar ikke en baeredygtig by ved at
stimulere pendlere til at fravaelge cykel og kollektive transportmidler.

1 parkeringsplads pr. 150 m? (jfr. skemaet) indebzerer en parkeringsplads for hver 3-4 ansatte. Det er alt for
mange, og 1 parkeringsplads pr. 100 m?*for C (boliger og serviceerhverv) og S (serviceerhverv) i ”@vrige omrader”
og ved blandet erhverv, industri, havneformal, tekniske anleeg og offentlige formal i hele byen, er naturligvis

endnu vaerre, hvis man vil forbedre bymiljget.
Disse normer vil give alt for megen biltrafik bade lokalt, i resten af byen og pa indfaldsvejene.

Oslo og Trondheim fgrer en aktiv politik pa dette omrade. Parkeringsdaekningen i Oslo og Trondheim er blandt
de laveste i stgrre byer i Norden, med henholdsvis 0,11 og 0,14 parkeringspladser pr. arbejdsplads i byen. Det
svarer til hhv. 9 og 7 arbejdspladser pr. parkeringsplads.

Man kan ogsa finde inspiration i disse normer fra Holland:
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ABC-politikkens grundelementer.

Tilgangelighedsprofil:

Omréader for lokalisering af erhverv klassificeres ud fra deres tilgaengelighed rred kollektiv transport
og bil:

» Adokaliteter: haj tilgazngelige med kollektiv transport (nationalt, regionalt og lokalt)

* B-lokaliteter: haj tilgeengelige med kollektiv transport og biltransport

» C-lokaliteter: ha) tilgengelige med bil

Mobilitetsprofil:

Virksomhederne moblitetsprofil fastlegges ud fra fire forhold:
*» arbejdspladsintensitet

+ tienstlig bilathangighed

* besagsintensitet

* godstransportens vejafhangighed

Parkeringsnormer:
Parkeringsnormer pr. 100 ansatte:

A-lokalitet B-lokalitet C-lokalitet
Randstad maks. 10 maks. 20 ingen maks.
Uden for Randstad maks. 20 maks. 40 ingen maks.

Kilde: Styring af erhvervslokalisering og omdannelse af zeldre erhvervsomrader. Instrumenter, erfaringer og
eksempler fra Holland, Frankrig, England og Tyskland. Forfattere Peter Hartoft-Nielsen og John Nousiainen.
Udgiver: Skov & Landskab.

http://www.videntjenesten.life.ku.dk/Plan 0g%20 Fri/~/media/Videntjenesten/Rapporter/PlanlaegningAfByOg
Land/BoglL14.ashx

Der kan ogsa spares store belgb pa parkeringspladser, som for gjeblikket kan koste helt op til 700.000 kr. pr. p-
plads i Kgbenhavn:

Grundpris prm? 8000
Pris pr. plads  Pris pr. plads Pris pr. plads Drift & Afskrivning  Total drlig udgift

Type Grund Anlzg Ekskl. grund®  Grund & Anlzg  Rente-3%  wvedligehold over 50 ar pr. plads
P3 eksisterende vej* 200,000 50,000 250.000 1500 2.500 1.00¢ 11.000
Alm. P-hus <250 pladser &4.000 300.000 364.000 10.520 10.000 6.000 26.920
Underjordisk anlag m. 250 pladser 1500 572000 375600 17,233 10.000 11500 38,798
Underjordisk anleg m. 250 pladser 1.600 550.000 551.600 16.548 10.000 11003 37.548
Undersgizk anleg Sortadamssgen 1,600 575.000 576.600 17.258 10.000 11500 38.798
P-siloer m. 75 pladser - w. 20 st 1.500 £00.000 £01.500 18.048 25.000 12.000 55.048
P-siloer m. 75 pladser - v, 10 sth. 1.500 625.000 B26.000 18.754 25.000 12.500 56.298
P-siloer m. 75 pladser - v, 2 sth, 1.500 525.000 625.600 18.798 25.000 12.500 56,298
Fuldautamatisk anlzg -250 pladser 1.600 700.000 701600 21.048 25.000 14.0003 b0.048
Pendleranlzg ved kommure greense B0.000 180.000 240,000 1.200 10.000 3.600 20.800

*Kilde Kok, Kommune, Teknik & Milje Forvaltningen (dok.nr, 2011-26925)

Fastforrentet, 3% uden afdrog

Alle priser ekski. moms

*Baseret pi grundpris pd grondpris pd 15.000 m2 der svarer til forskelien pd aim. P-hus ag pendieraniag ved Kommunegranse, samt Nordhaves grundpriser.

Beboerparkering i Stockholm og Kgbenhavn

Stockholm: Avgiften for boendeparkering ar 800 kronor per manad, med periodbetalning eller 60 kronor per
dag, om du betalar i biljettautomat. Boendeparkeringsavgiften innebér inte platsgaranti. Aven om du betalat
avgift parkerar du i man av plats.

Kilde: http://www.stockholm.se/TrafikStadsplanering/Parkeringl/Boendeparkering/
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Kgbenhavn: En beboerlicens koster kr. 715/ar i 2013.
Kilde:. http://www.kk.dk/da/borger/trafik/parkering/beboer

P3 basis heraf ser Trafikgruppen fglgende lgsning:

Byplanlaegning a la Gehl, dvs. blanding af butik-erhverv-bolig, sa flere bor jobnzert.

Parkeringsnormerne for stations- og busnaert nybyggeri og ombygninger i Kgbenhavn nedjusteres, sa der
kun projekteres fa P-pladser til handicappede, til erhverv med dokumenteret behov for bil, etc..

Private P-pladser medregnes i opggrelser over P-pladser, der er til radighed.
Incitamenter til grundejere til at nedleegge P-pladser og i stedet at forgrgnne garde.
Holdningsbearbejdning af foraeldre til bgrn i institutioner, sa bgrnene cykler i skole m.v.

Fortsat sikring af skoleveje, sa bgrnene kan cykle sikkert. Ga-busser til skolen, etc. = et vaesentligt argument
for bilejerskab/P-plads naer boligen i indre bydele forsvinder.

El-cykelforsgg med pendlere, lad-cykelordninger og m.m. udvides.
Et trendskift fra ejebil til delebil
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5/ Cykelstrategi

Seks omrader der bgr satses pa

Hollandske lyskryds med cyklisters hgjresving uden om krydset.
Hgjklasset cykelstinet langs S-tog, Kystbane og Lyngby Motorvejen.

Busperroner

1
2
3
4. Cykel-parkering ved kollektive transportpunkter
5. Separation i niveau

6

Cykelgader og grgnne ruter
Hollandske lyskryds:

Holleenderne har et ofte benyttet design til lyskryds, der imgdekommer cyklisters fremkommelighed og
sikkerhed. Princippet er, hvor der er plads nok, der ikke skal bruges til byrum og byliv eller indrammes af
bebyggelse, at traekke den fuldt optrukne fodgaengerovergang og cykelstien 2-3 meter tilbage fra krydset.
Derved sikres det, at cyklister kan dreje til hgjre for rgdt, idet de bliver placeret med bedre oversigt for de
hgjresvingende biler i krydset. Det bliver sdledes naesten umuligt at kgre en cyklist ned ved almindelig ansvarlig
kgrsel. | tilleg far venstredrejende cyklister et sted, hvor de kan vente i krydset, indtil de med god oversigt kan
se, at det er sikkert at dreje.

Indretningen af krydset har ikke betydning for fodgaengeres eller bilisters fremkommelighed.

| en animations video kan man se, hvordan de
hollandske lyskryds er
designet http://goo.gl/9IxIF

Her ser man kryds-indretningen blive brugt
i praksis http://goo.gl/BWD1S

| Holland bruger man ogsa separation i tid, sa
cyklister har grgnt i alle retninger samtidig og
derefter bilister: http://goo.gl/ThmWfn

Hgjklasset cykelstinet langs S-tog, Kystbane og Lyngby Motorvejen.

| Amsterdam er cykel-pendlere, gennemsnitligt set, mere villige end kgbenhavnere til at cykle dobbelt sa langt
mellem hjem og arbejde. Dette skyldes de hgjklassede cykelstiforbindelser mellem Amsterdam og
omegnskommuner.

Safremt vi gnsker en standard som i Amsterdam, er det ngdvendigt at etablere et hgjklasset cykelstinet i radialer
ud fra Kgbenhavn, en cyklisternes femfinger plan.

Et rigtig hgjklasset netveerk af cykelstier langs S-tognettet, Kystbanen og motorvejsnettet bgr etableres pa
samme praemisser, som man anlaegger motorveje for bilerne. Anleegsudgifterne vil udggre en brgkdel af prisen
for en motorvej. Det er med andre ord den billigste made at udvide kapaciteten pa motorvejssystemet.

Nettet bgr ligge under Vejdirektoratet, saledes som det er tilfeeldet med motor- og omfartsveje, og anlagges for
statslige midler. Korridorernes placering bliver derved i mindre grad bestemt af enkeltkommuner, men anlagt ud
fra et regionalt fremkommeligheds perspektiv.

Dette hgjklassede netvaerk vil skulle skabe ca. 250 km cykelstier til en anlaegspris pa ca. 10 mill. kr. pr km., i alt
2,5 mia. kr., eksklusive udgifter til ekspropriation.
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Cykelstien langs kystbanen fglger pd lange straek jernbanen
over og under krydsende veje og giver dermed optimal
fremkommelighed, ovenikgbet i meget smukke omgivelser.
Billede Dourun.com

Det hgjklassede stinet bgr anlaegges efter samme principper som motorveje, saledes at der ikke er krydsende
trafik, og saledes at alle til- og afkgrsler, tunneller og broer har blgde sving (120 grd. plus), hvorved hastigheden
kan bevares.

Busperroner

Etablering af perroner ved busstopsteder betyder, at cyklister ikke skal stoppe op ved hvert busstop. Nogle
steder vil det kraeve, at bussen kortvarigt stopper og blokerer vejbanen for biltrafikken. | dag har man tilstraebt
at busser kun blokerer for cyklister. Ved oprettelsen af perroner vil man fremme bade bussens og cyklistens
fremkommelighed, men maske kortvarigt forsinke bilernes.

Dette ma anses for en rimelig balanceret prioritering af byrummet, hvor pladsen er knap.

Dette initiativ kan ogsa fjerne de mange, daglige konflikter mellem buspassagerer og cyklister, som endda i,
heldigvis, kun i fa tilfaelde har medfgrt dgdsulykker.

Cykel-parkering ved kollektive transportpunkter

Der bgr etableres indendgrs opvarmede drive-in cykelparkeringer, eller som minimum overdakkede, veloplyste,
videoovervagede cykelstativer ved samtlige S-togs- og metrostationer med 300 - 5.000 pladser, afhaengigt af
stationens stgrrelse. Dette kan man f.eks. allerede nu se ved Glostrup Station (600 pladser).

Alle steder bgr der ogs3, til hgj-vaerdi cykler, etableres premium-parkering, der betegnes som sikkert af
forsikringsbranchen (for cykler med vaerdier op til 50.000 kr.).

Groningen banegdrd, for og efter der blev etableret en underjordisk cykelparkeringsfacilitet med plads til 10.000
cykle. Man cykler ind og ud og har direkte adgang til perron tunnellen. Billede til hgjre af David Hembrow.
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Drive-in cykelkaelder pd Glostrup station
med direkte adganag til perron-tunnellen og
7-Eleven. Kapacitet pa 600 cykler. Fire
gange sd meget som ved Danmarks stgrste
trafikpunkt, Ngrreport, hvor man til
gengeaeld” far glaeden ved” at baere cyklen
ned af stejle trapper. Billede: Lars Barfred

Cykel P-hus i Zaanstad, Holland. Optimalt set bgr etageniveau over eller under stueplan dog
kunne nds kgrende, fremfor ad trappe.

Separation i niveau

| de store kryds, eksempelvis Jagtvej/Aboulevarden, Jagtvej/Lyngbyvej, Frederik Bajers Plads,
Blegdamsvej/Fredensgade, @sterspgade/Fredensbro, Vestersggade/Gyldenlgvesgade, Stormgade/H.C.
Andersens Boulevard, Christmas Mgllers Plads burde bil og blgd trafik maske separeres i niveau.

Hovenring, Eindhoven, Holland. | et kryds med
mindre trafik, eksempelvis Frederik Bajers Plads,
har man lavet denne rundkgrsel for cyklister og
fodgeengere.
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I Haderslev findes en omvendt Hovenring, idet
man har lavet rundkgrsel til bilister i et stort
kryds i udkanten af byen, og et fem-kryds for
cyklister under terraen.

Mange argumenterer for, at cyklister og gaende ikke skal ned under jorden, men det er stadig meget, meget
billigere at skabe trygheden for cyklister og fodgaengere ved at lave tunneller og broer for cykler og fodgaengere,
end det vil vaere for at lave tunneller til biler.

Tunneller har et darligt rygte, og det siges, at det fgles usikkert at faerdes i dem. Men vi ser, at ogsa de

allerede “gamle” tunneller langs sgerne, under Ngrrebrogade og Fredensgade, er konstant i brug. Samtidig kan
man jo, med stort held, konstruere abne, veloplyste lige straek gennem tunnellen, hvorved man let kan minimere
utryghedselementerne.

Malmo har, blandt en lang raekke byer, arbejdet meget med tunneller, med meget gode resultater hvad angar
trafiksikkerhed, fremkommelighed og oplevelse af tryghed. Ogsa i Holland er tunneller meget udbredt i alle
betydelige cykelbyer.

Cykel- og gang-tunnel i Malmg.  Billede: Abuen over Aboulevarden. Billede: Ksbenhavns Kommune
http://www.flickr.com/photos/anabananasplit/

Cykelgader og grgnne ruter

Et strategisk net i byen af cykelgader/veje og cykelruter langs grgnne strgg bidrager til at skabe en stgrre nydelse
ved cykling og befriende, rolige byrum. Samtidig kan det konstateres, at cykelgader er langt billigere at
vedligeholde, da de, i det store hele, hovedsagligt nedslides af vejrliget, modsat bilvejene.

Cykelgader har yderligere den fordel i det danske klima, at de ikke vil blive bergrt af den snerydning, som nu
bruger cykelstien som oplagsplads for sneen fra bade vejbanen, fortovene og cykelstien

Den grgnne rute, her Rolighedsvej og
Thorvaldsensvej. Billede: Himmelogfjord.dk
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Tilsvarende kan man med stor fordel satse pa at skabe direkte cykel-linjer for cyklisterne, fremfor at lede dem
gennem sngrklede ruter igennem parker og fodgaengerprioriterede stiforlgb, hvor der forudsigeligt vil opsta
modstand mod "cykelmotorveje”, og skabe konflikten mellem de gaende og de cyklende:

Den grgnne linje er etableret, eller pd vej til at blive etableret. Den r@de linje er forbindelsen gennem Lersgparken,
som bdde er en omvej, og laegger op til konflikter mellem gdende og cyklister. mens den gule ligger i ubenyttet
tracé, der giver den hurtigste og konfliktlgse rute.

- IMalmé har man

\ o i udbredt grad
anvendt
cykel/gang gader
som en integreret
del af byens
vejnet.
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6/ Busser, letbaner og park & ride anlzeg
6 A/Letbaner og park & ride

For at tilfredsstille behovet for indpendling til og igennem Kgbenhavn (og hermed inkludere topbelastningen af
biltrafiksystemet i myldretiden for bolig/arbejdsplads transport to gange dagligt) er det ngdvendigt at gge
kapaciteten, samtidig med at transportlgsningen opleves af brugerne som bade effektiv og attraktiv. Det er
sveert at forestille sig, at en sadan Igsning ikke ogsa vil veere en belastning for dem, som lever i byen. Lgsningen
ma derfor balancere mellem disse hensyn.

Med udgangspunkt i den overordnede finger-plan struktur for hovedstadsomradet er en kombination af radiale
og ring-formede transportkorridorer derfor naerliggende. Kapacitetsmaessigt ma der ngdvendigvis bygges pa
kollektive Igsninger, hvor letbaner giver den mest effektive og attraktive transport.

Der er allerede planlagt ring-formede kapacitetsudbygning med letbanen i ring Il og metro-city-ringen. Imellem
disse bgr det overvejes om en “ring 2%” letbane vil veere ngdvendig for at imgdega ungdig “omveje” for
tvaergaende trafikbehov med mal i dette omrade omkring og uden for kommunegraensen.

Radial-kapaciteten i S-togts nettet, inklusiv nuveerende regionaltog fra Helsinggr, Roskilde og Malmg, bgr
optimeres, sa anleeg og togvogne giver den mest effektive punkt-til-punkt transport bade fra yderomraderne
(store dele af Sjeelland) og fra oplandet i hovedstadskommunerne. Flaskehalsproblemer i tunnelrgret (@sterbro-
Kgbenhavn H) skal Igses — enten ved den vanskelige udvidelse af sporkapaciteten — eller ved at lade nogle (hvert
andet?) af S-togene (nordfra over Hellerup) bruge ringbanen til Ny Ellebjerg og videre syd eller vest pa. En
gendbning af regionaltogsforbindelsen mellem Roskilde og Lufthavnen via Ny Ellebjerg (?) og Sjzellandsbroen kan
ogsa lette presset pa Kgbenhavn H fra den anden side.

For at skabe den ngdvendige kapacitet bliver det herudover ngdvendigt at omlaegge en del af vejarealet pa
indfaldsvejene mod centrum til kollektiv transport (letbaner). Det drejer sig eksempelvis om:

e Strandvejen — @sterbrogade -

e Helsinggrmotorvejen — Ngrre alle — Tagensvej —

e Hillersdmotorvejen — Frederikssundsvej — Ngrrebrogade — Amager under havne eller ad Knippels Bro
e Herlev Hovedgade — Frederikssundsvej — Ngrrebrogade —

e Jyllingevej — Sallingvej — Hillergdgade - Borups alle - Aboulevarden — H.C. Andersens Boulevard

e Roskildevej - Vesterbrogade

e ... (Valby, Sydhavn og Amager...

e Hospitalsruten fra Nordhavns Station til Hvidover Hospital og Ring 3 med Herlev Hospital

Samt letbaneruter ruter i svdammehuden i Fingerplanens handflade uden for de indre bydele

Den przcise linjefgring kan diskuteres, men nem omstigning til ringbaner og metro vil veere et krav for at ggre
forbindelserne attraktive nok.

| oplandet til disse radial-baner (inkl. de eksisterede), hvor disse knytter an til det overordnede vejnet pa
Sjaelland, etableres nem omstigning mellem bil og skinnetransport med park & ride anlaeg. | princippet sa langt
ude som muligt, men omvendt ogsa sa teet pa byen, at det bliver en valgmulighed i omegnskommunerne, hvis de
lokale buslinier ikke tilbyder sig som attraktive fgde-linjer til radial-forbindelserne.

Et eksempel pa placering af et Park & Ride anlaeg taet ved byen kunne vaere omkring Jyllingevej /motorring 3
/Frederikssundmotorvejen. Det kunne vaere umiddelbart uden for Vestvolden, som en del af
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motorvejsudfletning "Rgdovre”, eller ved udfletningen ved motorring 4 lidt leengere ude (men her gar det
hardere ud over naturen).

Tilsvarende omkring Jaegersborg Station, men anlaeg lengere ud af radialbanerne med direkte (delvist
gennemgaende) tog/letbane forbindelse til city stationerne vil Igse flere kapacitetsproblemer samtidigt.

Letbanesystemets fordele

Letbaneudbygning er en central tendens i storbyer verden over. Letbaner har en reekke fordele frem for
metroudbygning og busdrift. Disse fordele er bl.a. gennemgaet i en tidligere rapport fra en trafikgruppe
etableret af de kpbenhavnske lokaludvalg: “Metro, letbaner — og traengselsafgiften. Udspil til hurtig udbygning af
den kollektive trafik”, fra december 2011. Blandt de vigtigste fordele ved et letbanesystem sammenlignet med
yderligere metroudbygning naevnes de langt lavere anlaeegsomkostninger, den hurtigere byggetid, den stgrre
tilgaengelighed i form af mindre afstande mellem stationerne samt letbanesystemets evne til at erstatte
biltrafikken pa overfladen, i sasmmenligning med den billigere satsning pa en moderne busudbygning i form BRT
(Bus rapid Transit) naevnes “skinneeffekten”, dvs. en passagerfremgang med kollektiv transport, opnaet ved den
st@rre attraktion, som erfaringsmaessigt er forbundet ved transport pa skinner frem for pa hjul. Der skal med
andre ord skinner til for at motivere bilisterne ud af bilerne. Et grundprincip i den aktuelle trafikplanlaegning i
Kgbenhavn er “et bade og”, dvs. at en udbygget kollektiv trafik ikke ma prioriteres hgjere end den
pladskraevende bilmobilitet. Derfor foretraekkes i de officielle planer Metro frem for letbaner. Men nar man i
diverse andre storbyer tilvaelger letbanen, er det netop for at neddrosle biltrafikken for at opna langt mere
tiltreekkende byrum, byliv og omsaetning. Letbaner behgver ikke kgre i eget tracé. Der er masser af eksempler p3,
at letbaner pa visse straekninger i mere snaevre byrum kgrer blandet med den gvrige trafik, og der findes ikke
undersggelser, som paviser gget trafikusikkerhed herved. Udenlandske erfaringer viser, at letbanedrift fungerer
fortrinligt sammen med blgde trafikantgrupper og fornyet gadeliv. Letbanens krav til plads i gadearealet skal ses
som et vigtigt planleegningsinstrument til prioritering af den kollektive trafik og nyt gadeliv, idet den pa aktuelle
vejstraekninger dbenbart kan reducere biltrafikken med op til 1/3. Med andre ord er letbanevalget en positiv
made at omdanne vejarealer og parkering til levende by.

Et Letbanesystem har tillige den fordel, at det dbner op for taettere byudvikling langs linjernes samlede
straekning, hvilket alene ggr sig geeldende for neeromradet omkring metrosystemets stationer med vaesentligt
stgrre i afstand mellem de enkelte stop. Letbanen vil derfor bidrage til at skabe veerdiggning og forgget
omsaetning for en stgrre del af det lokale erhvervsliv.

En ofte overset problemstilling er, hvilke trafikantgrupper der er potentielle brugere af de forskellige kollektive
trafiksystemer. Det er ikke alle brugere, som finder en metro attraktiv. Zldre og brugere med gangbesveer og
gvrige handicaps er i dag klart underrepraesenterede i metroen.

50
Figuren viser en opggrelse fra metroselskabet over

aldersfordelingen af deres brugere sammenlignet med
borgerne i Kgbenhavn (begge ex 0-12 ar). Det fremgar
klart at metroen primaert bruges af den yngre del af
befolkningen.
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Fordeling i procent af metroens brugere samt Kgbenhavns befolkning (fra 13 ar og op) Kilde: Metroens tal er fra
powerpoint af Nina Kampmann, Metroselskabet 2008/9. Befolkningsfordeling er baseret pa Danmarks Statistik.
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I en samlet plan for den kollektive trafik bgr saledes indga en vurdering af sammenhang mellem systemer og
brugergrupper, idet det kan formodes, at letbanen netop har en raekke fordele som tiltraekker brugergrupper,
som er underreprasenteret i metroen — fx et trafiksystem i gadeniveau med kortere afstande mellem
stoppesteder.

Afslutningsvis ma vi desvaerre konstatere, at en grundleegende arsag til det stigende treengselsproblem i
Kgbenhavns Kommune er, at der har manglet politisk vilje til at foretage en prioritering mellem
transportformerne biltrafik og kollektiv trafik og inden for denne. Nar der mangler politisk vilje til at tilretteleege
byens overflade pa den kollektive trafiks og bylivets praemisser, og man samtidigt er forblaendet af metro, sa kan
der kun taenkes metro, selvom lgsningen ligger et andet sted.

Nogle forskellige forslag til letbanenet for hovedstadsregionen

Der er efterhanden kommet adskillige bud pa linjefgringer til et letbanenet i hovedstadsregionen, ofte
udarbejdet med gensidig inspiration fra hinanden. De nyeste bud er fra DTU Transport, Letbaner.dk,
Traengselskommissionen og Radet for Baeredygtig Trafik. Vi bringer neden for tre illustrationer som de seneste
eksempler:

Letbaner.DKs forslag til et letbanenet pi i alt ca. 80 km med 4 linjer
fra Ring 3 letbanen ind mod City til 16-17 mia.kr.

Forslaget er udarbejdet p! bagarund af Trangselskommissiohens arbejdsrapsort, januar 2013, o9 ansket fra
medlemsloommuneie | "OmMegrskomimunerhes Samarbejde” om letbaneforbindalser til City,

Lethanerme vil i forbindelse Hl:

5 Park and Ride anleg
12 S-togistationer

9 metrostationer
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Folgende illustration er taget fra: “Analyse af potentialet for flere letbaner i Hovedstadsregionen. DTU
Transport, marts 2013, ved Otto Anker Nielsen, Jesper Blafoss Ingvardson, Jons Lohmann Elkjaer Andersen.

Rekvirér evt. hele rapporten pa www.transport.dtu.dk
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Vi opfordrer politikerne i Kebenhavns Kommune til at fa taget en beslutning om i samarbejde med
omegnskommunerne at ga i gang med at udarbejde en screeningsrapport for et letbanesystem i
hovedstadsregionen som udgangspunkt for etablering af et letbanesystem, som haenger sammen med det
gvrige skinnebarne trafiksystem, og som far tiltraekningskraft og kapacitet til at fa traditionelle bilpendlere til
at benytte kollektiv transport og dermed reducere kommunens treengsels-, stgj- og luftforureningsproblemer.

6B/ Busser

Udbygningen af den kollektive trafik bgr primaert forega pa overfladen og ikke ske pa bekostning af et mindre
finmasket net

Strategien Bynet 2018 er et gammelt samarbejde mellem de to centralkommuner, Transportministeriet og de tre
trafikselskaber Movia, Metroselskabet og DSB, som primaert tager sigter mod at tilpasse busdriften til den ggede
metrokapacitet i forbindelse med den forventede abning af metrocityringen i slutningen af 2018. P4 kommunens
hjemmeside fortzelles felgende om strategien:

”Ar 2018 er det overordnede pejlemaerke for planlagningen af den fremtidige kollektive trafik i Ksbenhavn.
Derfor indgdr drstallet ogsa i titlen pd projektet "Bynet 2018", der skal sikre, at tog, bus og metro supplerer
hinanden bedst muligt.

Bynet 2018 blev til i et samarbejde mellem Kgbenhavns Kommune, Frederiksberg Kommune. Transportministeriet,
Movia, Metroselskabet og DSB.

Projektets overordnede formal er:

e at gge antallet af rejsende i den kollektive trafik ved at sikre en bedre sammenhaeng mellem bus og Metro
e qat forbedre bussernes mulighed for at komme frem i trafikken

e qat give passagererne bedre forhold ved busstoppestederne

e qat reducere omkostningerne til busdriften.”

For Kgbenhavns og Frederiksbergs kommuner vil projektets realisering have stor betydning for omfanget af det
kollektive trafiksystems forskellige transportformer, for sammenhangen i systemet og for gangafstand til
stationer/stoppesteder. Ifglge Movias trafikplan 2013 forventes Metrosystemet at fa en tilvaekst i det arlige
passagertal pa 43 mio. pastigere, mens bustrafikken forventes at blive reduceret med omkring 20 mio. arlige
pastigere fra de nuvaerende 100 mio., dvs. med 20 % — se nedenstdende tabel:

Omrade Basisvaskst M For Mio. passa- Mic. passa-

2020 -garar 2012 -garer 2020
Central. — 30 pct — 20 pot. 100 a0
Omagns. + 11 pot. + 20 pct. g ar
KEN + 12 poL. +2bpct. 30 ar
Nord + 10 pet. + 20 pet. 16 18
et + 11 pci. + 20 pct. 11 12
WVest + 7 pex. + 16 pet. 12 13
Syd + 5 pei + b pct. P 7
lalt - 10 pet. Opct. Fai-] 206

Tabsl 2.3: Passaparmdl for 2020 i de syv omrader.

Note: Passagertailene for de ankelte cmyader ar aiTundet O
heis millionar og stemmer derfor Kk prascis med totalen.
Stigningerna | passagertal for de syv omrader o inkiusive
o albanerns.
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Omrade Centralkemmunerne: Her ventes pas-
sagertallet pa grund af eksterne faktorer at vaere
faldet med 30 millioner i 2020.
Malet er at begraense dette fald til 20 millioner
passagerer ved blandt andet felgende indsatser:
Kortere rejsetid pa Pendlernettst via bl.a. hyp-
pigere afgange, gget fremkommelighed, ind- og
udstigning ad flere dere pa A-busserne, BRT-
l@sning ved Nerre Campus samt +WAY pa bla.
Frederikssundsve].
Fokus pa kvalitet af terminaler, rejseknude-
punkter og stoppesteder — s2rligt med vagt
pa nemme og sikre skift.
Miljggevinst ved differentiering af bustyper
efter behov.
Bedre signalstyring og samarbejde om det
strategiske net | Kgbenhavn.

Busreduktionen omfatter primaert linjer parallelt med metroringen og mere perifere linjer med ringere
kapacitetsudnyttelse, samtidig med at radiallinjer med stort passagergrundlag opgraders, herunder +WAY
buslinjen pa Frederikssundsvej og BRT-linjen pa Tagensvej til betjening af bl.a. Ngrre Campus. Trafikale
knudepunkter som Flintholm skal opgraders som skiftested for alle kollektive transportformer.

| et kgbenhavnerperspektiv og set med passagergjne er der en raeekke negative konsekvenser ved en satsning pa
Bynet 2018 strategien. Reduktionen af buslinjer pa overfladen skaber mere plads til gennemkgrende biltrafik,
hvorved traengselsproblemet og gadernes barriereeffekt forgges. Det forventes endog, at antallet af cyklister
falder til fordel for metrotransport, hvilket bidrager til at hindre realisering af kommunens cykelmalsaetning om,
at 50 % af byens borgere skal cykle til arbejde og uddannelse, og underminerer samtidig folkesundheden. En
st@rre satsning pa metro pa bekostning af buslinjer vil fgre til stgrre gangafstande for brugere af kollektiv trafik.
Specielt ldre og handicappede medborgere og rejsende med barnevogne og anden stgrre bagage er ikke
begejstrede for lange trappe- og gangarealer til metrostationer og langsomme elevatorer med utilstraekkelig
kapacitet.

Lokaludvalgenes trafikgruppe vil som fglge af ovenstaende konsekvensbetragtninger i stedet for anbefale
politikerne at omsadle sin trafikstrategi: letbaneudbygning pa radialgadernes overflade frem for yderligere
kostbar metroudbygning under jorden. Kgbenhavnerne er ikke muldvarpe, men gnsker ogsa at opleve byens liv
under transporten.
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7/ Havnen og baeredygtig vandtransport

Kgbenhavns befolkning vokser. Kommunen estimerer, at ca. 1000 nye borgere flytter til byen om maneden i
mange ar frem. Samtidig aendres Kgbenhavn fra at have veeret en by med store industrielle arbejdspladser til en
by med andre erhverv og store nybyggede boligomrader, isaer ud til de mere end 42 km havnekaj. Senest har
Sydhavnen har vaeret det store udviklingsomrade, og nu er ogsa Nordhavn pa vej. Inden for det naeste arti vil
ogsa Refshalegen og Christiansholm melde sig til byggeri.

Der ventes saledes inden for en meget kort arraekke at blive bygget et meget stort antal boliger pa arealer mod
havnen — men kan det eksisterende vejnet lige bag ved fgrste bygningsraekke mod havnen udggre en ordentlig
infrastruktur og levere den fremkommelighed for, de mange nye borgere og beskaeftigede vil fa brug for?

Pa Kgbenhavnersiden er vejene naermest havnen blevet omdannet til ringveje med en konstant bilkg til fglge.
Mod Nordhavn opbygges nye veje for at skabe en vis fremkommelighed — og en Metrolinje, som skal aflaste
vejnettet. Desvaerre er det karakteristisk for de fleste af disse veje, sdsom Kalvebod Brygge og
Kalkbraenderihavnsgade, at de er fodgaengeruvenlige og vanskelige at krydse — de fungerer som barrierer.

Pa den anden side af havnen har Christianshavn allerede nu et alt for voldsomt stort trafikpres til de sma gader,
som ligger lige inden for havnekajerne. Der skabes et konstant ggende antal (endnu kun midlertidige) aktiviteter
pa Refshalegen og Christiansholm, som genererer mere og mere trafik. Christiansholm vil fra 2014 og 3 -4 ar
frem skulle huse Eksperimentarium, populeere restauranter, gallerier osv., og Refshalegen vil i maj 2014 laegge
omrade til Europaeisk Melodi Grandprix.

Det er derfor nu, der skal igangszettes en varieret, god og baeredygtig vandtransport, som pa fornuftig vis kan
aflaste landtransporten pa de allerede nu overfyldte gader taet pa havnekajerne.

Det ligger lige for at videre udvikle pa gode initiativer som det mobile faergesystem "Hgnen og Hanen”, som for
flere ar siden blev forelagt TMU. Det blev dengang foreslaet som et alternativ til den pa Christianshavn
upopulaere Inderhavnsbro. Lgsningen er, at havnevandet kan skabe et billigt net af nem, fleksibel transport — evt.
ved at skabe fleksible anlgbssteder, hvor shuttle-busser opsamler passagererne ved flere relevante land-
ankomststeder.

"Hgnen og Hanen” kan beskrives som 2 store overdaekkede "temmerflader”, som kan krydse havnen pa skift.
Man stiger pa fra en side og af fra den anden side = hurtig og nem pa/afstigning.. De har flere fordele ved at
kunne flyttes til forskellige dele af havnen efter behov og ved at kunne transportere mange mennesker og cykler
pa kort tid over havnen pa strgm opladet ved magneter. De forventes at kunne passere havnen fra kaj til kaj pa
fa minutter, hvorfor det vil kunne veere en nem og hurtig transportlgsning. Det ville vaere oplagt at leegge
projektmodningen af denne idé ud som opgave for f.eks. DTU-eller RUC-studerende.

Det kan ogsa anbefales i hele Inderhavnen at indsaette flere baeredygtige og fleksible pa tvaers- og langsgaende
transportbade savel som vandtaxaer i forskellige stgrrelser og sma og stgrre vandbusser til forskellige
transportveje/afstande, gerne med plads til cykler. Det er pa nuvaerende tidspunkt vanskeligt for handikappede
f.eks. kgrestolsbrugere at benytte al anden vandtransport end havnebusserne, det bgr derfor tilstraebes, at
adgangsforholdende for handikappede forbedres.

I Istanbul og Sydney har man utallige havnebusser og feerger, der zigzagger sig igennem vandvejen og aflaster
vejsystemet, se illustrationerne pa naeste side.
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Her er skemaet over feergeforbindelse i Sydney-bugten, Sydney Ferries. Selvfglgelig har disse byer et meget
stgrre befolkningsunderlag end Kgbenhavn, men det burde undersgges, hvor der kunne veere efterspgrgsel
pa ruter mellem det sydlige og centrale Kgbenhavn og Nordhavn m.v., som kan aflaste bussystemet. Pa
vandet er der trods alt lidt bedre plads i myldretiden.
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Circular Quay Ferry Terminal

Sidst men ikke mindst vil en meget mere udbygget varetransport pa stgrre eller mindre pramme veere en stor
aflastning af den tunge trafik i de sma k@benhavnske gader. Her er et billede med store tyske flodpramme.

Der mangler en vel udtaenkt plan for vandbaren
transport i Kgbenhavn.
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8/ Tung trafik — turisttrafik og varetransport

Turisttrafik i form af sightseeingbusser, transporter fra cruiseterminaler til city og tilbage og til dels ogs3 kersel
til/fra hoteller belaster isaer Middelalderbyens smalle streeder og gdelaegger oplevelsen af dens byrum og
pladser. Dette problem vedrgrer hovedsagelig Middelalderbyen, Fredrikstaden og Langelinie med
pladskraevende trafik og midlertidige parkeringer, og med tomgangskgrsel med steerk forurening til fglge, men
ogsa omradet bagved Hovedbanegarden, hvor busserne parkeres i lange baner. | omrader som Frue Plads-
Gammeltorv-Vestergade og Gammel Strand-Hgjbro Plads m.fl. er indsats af store busser fuldstaendig hablgs
m.h.t. deres egen og den gvrige trafiks fremkommelighed. Busserne er desuden ganske farlige for cyklister og
gaende — fysisk og med hensyn til forureningen med partikler.

Behovet for turisttransport i Indre By kan forsggsvis opdeles i

i) transport fra cruiseskibe til og omkring i Middelalderbyen, Fredrikstaden samt Langelinie og tilbage
i) transport af tilrejsende i langtursbusser/fly/tog videre omkring i byen og tilbage til deres bus/fly/tog
iii) sightseeing-transport af turister, der bor pa hoteller i Kgbenhavn eller besgger byen pa éndagsture.

Hvor fly- og togrejsende i forvejen er vant til at sege mod centrum for herfra at stige pa en sightseeing-bus, hvis
ikke de er fornuftige nok til at bruge cykel, Rickshaw eller gdben, er cruise- og rejsebuspassagerer abenbart vant
til at blive transporteret sa langt ind til sevaerdighederne som muligt. Det kraever en kombination af offentlig
regulering, pladser til parkering af store kgretgjer i udkanten af byen og en raekke spaendende incitamenter med
henblik pa at &ndre denne adfaerd.

Med andre ord, et samarbejde mellem Kgbenhavns Kommune, turistindustrien og lokale aktgrer.

Her er et — ikke udtemmende - katalog af forslag til afhjaelpning af de nuvaerende problemer:

e Udnyttelse af eldreven vandtransport fra cruiseterminaler til Langelinie og omradet omkring
Nyhavn/Bgrsen., hvorefter turisterne samles op f.eks. omkring Den Sorte Diamant. Turen kan allerede
udnyttes til en del af den obligatoriske sightseeing.

e Udnyttelse af den nye metro til Nordhavn til transport af cruise- og andre passagerer direkte til centrum

e Etablering af P-anlaeg for busser gerne flere steder end bag Hovedbanegarden, om ngdvendigt i lidt
stgrre afstand fra bycentrum, Disse skal sa serviceres med el-shuttlebusser, der transporterer folk videre
ind til bycentrum (hotel eller sightseeing).

e Herfra er det nemt at ga til fods eller cykle gennem Middelalderbyen, evt. kan der tages vandtransport
fra Langelinie til Amaliehaven og derfra et stop videre til Nyhavn, hvorfra de 2 km gennem
Middelalderbyen kan forceres.

e Organiserede cykel-sightseeingture med udgangspunkt i anlgbssteder for vand- og shuttlebus-
transport. Der findes allerede mindst ét firma der organiserer cykel-sightseeing, men der kunne vaere
mange flere. Sddanne ture kunne ogsa starte pa de hoteller, der stiller cykler til radighed, evt.
arrangeret af et par af de stgrre hoteller.

e Organiserede ga-sightseeing-busser med guide med udgangspunkt fra centrale steder, bl.a.
anlgbssteder for vand- og shuttlebus-transport. Disse kunne maske ggres sa billige, at flere turister fgler
sig fristede til at “hoppe pa”.

e Etablering af et antal let genkendelige ”anlgbssteder/transportskiftepunkter”, som turister kan ga til
for at blive transporteret videre hhv. tilbage til deres udgangspunkt eller til deres hotel.

e Nedgradering af de formentlig ganske populare sightseeing-busser til mindre stgrrelse — dog gerne
dobbeltdaekkere — sa de lettere kan forcere hjgrner. Skal alle vaere eldrevne.

e Udlejning af e-cykler og andre eldrevne mini-kgretgjer til mere kraevende/darligt gdende turister.

e Hvorfor kan en turistfamilie eller en gruppe venner ikke leje og kgre sit eget rickshaw-lignende kgretg;j?
Der er behov for at udvikle trendy og sjove alternativer, der kan blive et varemaerke for Kgbenhavn.
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o Skabelse af et kreativt samarbejdsforum for turisme i Kgbenhavn. Der findes allerede organer, men det
er vigtigt, at kommunen og NGO’er skubber til idéskabelse og implementering af de visionaere Igsninger.

Varetransport

Lidt facts - Indre Bys tunge trafik

Iflg.”Trafikken i Kgbenhavn. Trafiktal 2007-2012” har den tunge trafik over bade kommunegraensen og sgsnittet
generelt vaeret faldende siden 2000. Faldet i den tunge trafik over kommunegraensen siden 2000 har veeret pa
39,6 %, over sg@snittet pa 48,0 %, dog med en stigning over kommunegraensen i 2012 pa 4,5 %. Som det fremgar
af nedenstdende figur udggr lastbilkgrsel kun 2,4 % af den samlede motoriserede biltrafik i kommunen. Nar det
er sagt, har vi alligevel for meget tung trafik pa visse straekninger, sdsom H.C. Andersens Boulevard og langs
Sgerne, ligesom st@rrelsen af bilerne ikke matcher de smalle gader i Middelalderbyen, hvor der er brug for
tilpassede Igsninger med bade mindre og mindre forurenende biler.

Citylogistik-forundersggelser foretaget af DTU Transport for Kgbenhavns Kommune i Middelalderbyen 2012
vedrgrende ”Effekter af Citylogistikservice i Kgbenhavn” viste, at “der kgrte mellem 550 og 750 kgretgjer med
fragt ind i Middelalderbyen dagligt. Teellingen viste at 33 % af kgretgjerne opholdt sig mindre end 20 minutter i
Indre By, og det blev vurderet at kgretgjerne kun kunne indeholde en meget begraenset mangde gods til
levering i Indre By”. Med andre ord: Der er plads til effektivisering. Det samme geelder til en vis grad for
forretningsstrgg i det gvrige Kgbenhavn.

Vi forestiller os Igsninger med "satellitter” af Citylogistik-lgsningen for omrader med mange forretninger rundt
omkring i Kommunen, med fa omladestationer i naerheden af udvalgte store indfaldsveje og omlastning til
mindre og miljgvenlige varebiler, der servicerer forretningsomraderne.

KPRETOJERNES FORDELING | PROCENT
- en hverdag kl. 07-19i 2012

Personbiler
Motorcykler
Varevogne
Sololastbiler

Sterre lasthiler

188

Kilde: Kobenhavns Kommune. Trafikken i Kobenhavn. Trafiktal 2007 - 2012
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Citylogistik er et koncept, som blev opfundet i Nederlandene, og idéen bygger pa fglgende elementer:

e Konsolidering af gods, der ankommer til byen, i et center med lagerplads
e Opsamlingen af flere leveringer til samme butik/forretningsstrgg
e Omlastning til og udbringning i sma biler, ladcykler eller f.eks. traekvogne (i Strasbourg har man lavet forsgg
med traekvogne, der transporteres i varevogne og sa traekkes af budet det sidste stykke vej).
o Mere fleksible vareleveringer og afhentninger, der kommer nar det passer forretningen
e Stedkendte chauffgrer med kendskab til butikkerne
e Transporter med bedre kapacitetsudnyttelse og med brug af intelligent ruteplanlagning
o Aflastning af butikkerne og besparelser i personale hhv. lagerplads:
o Udpakning og kontrol af nye varer inden de kommer til din butik
o Prismarkning og iseetning af alarmer
o Lagerhotel (maske er det billigere for butikken at have sit lager i godsterminalen)
o Ordrepakning, hvis butikken har e-handel
o Medtagning af returgods (emballage, post, pakker og meget mere)

Siden er de fgrste idéudviklingsmgder og projektarbejde hos DTU og CBS afsluttet, og et privat firma har
overtaget Citylogistik-projektet med stgtte fra Trafikstyrelsen m.fl., se www.citylogistik-kbh.dk. Man er i august-

september 2013 begyndt at servicere forretninger pa Strgget — valgt i fgrste omgang p.g.a. deres interesse og
deres relative stgrrelse, da projektet ellers ikke ville kunne fungere rentabelt. | Igbet af fa uger/maneder vil man
kontakte flere butikker, gerne samlet i bestemte gader, for at gge kundeunderlaget. Der kgres fra et
consolidation centre, en ”Citygodsterminalen” ved Folehaven i Valby, med el-kgretgjer der kan rumme max. 3
paller (man arbejder pa at fa lidt mere rummelige kgretgjer for at gge rentabiliteten). Ejerne efterlyser
kundeinteressenter og efterspgrger input til, hvilke faktorer, der kan ggre leveringer nemmere for kunden
("naevn 5 ting, vi kan ggre lettere for dig”). Man er meget interesseret i en dialog med brugere og grupper, der
kan pavirke de strukturelle betingelser, f.eks. kunne det taenkes, at Kommunen skulle give nedslag i
affaldsafgifter for virksomheder, der tilslutter sig en afhentningsordning med Citylogistik.

HVOR SKAL VI HEN HERFRA?
Hvad er miljgvenlighed

e Miljgvenlighed defineres som mindre luftforurening mindre st@gj og mindre trafikhastighed og -intensitet
e Miljgvenlighed er ogsa valg af mindre pladskraevende kgretgjer per transporteret.

Forslag til implementering af miljgforbedringer

e Guleroden: Miljgmaerkning af biler, og i forbindelse hermed reduceret afgift for og anden favorisering af
miljgvenlige mindre stgjende kgretgjer, isaer elbiler og elcykler

e Introduktion af stgtteordninger for mindre kgretgjer, herunder eldrevne ladcykler til godstransport i
centrale bydele

e Tvang: Miljgzoner med skrappe emissionskrav i Indre By og andre relevante bydele/kvarterer

e Effektivisering af godstransport, udvidelse af Citylogistik-projekt

e Hvor Citylogistik ikke nar hen: Etablering af laesse/losse-omrader, der skal friholdes til fordel for
leverandgrer og handvaerkere (og kunder, der skal afhente store varer) i bestemte tidsrum af dggnet.
Det skulle der vaere plads til, hvis pendling foregar med kollektiv trafik

e FEtablering af flere consolidation centre/citygodsterminaler, i udkanten af centrale bydele. Citylogistik-
terminalen ved Folehaven sydvest for Kgbenhavns centrum bgr suppleres med en pa nordsiden (er der
en mulighed langs Aboulevarden?) og pa gstsiden, gerne placeret sa alle forretningsgader med
traengselsproblemer p.g.a. varelevering i Kebenhavn kan serviceres.
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