Bilfrie boligomrader

Denne rapportbeskriver en raeekke udenlandske eksempler, hvor man har etable-
ret "bilfrie” boligomrader. Man har forsegt at mindske beboernes brug af bil og
reducere bilejerskabet, s& man kan fa storre rekreative omrader og et tryggere
miljg.

Der er en lang raekke eksempler fra Tyskland, Holland, England og Sverige, der
med forskellige virkemidler sgger at pavirke beboernes rejsevaner. I alle tilfeelde
har det vist sig meget populart. Mange beboere gnsker at leve med feerre biler og
de ”bilfri” byomrader har udviklet staerke sociale ssmmenhold, og omraderne er
blevet attraktive ogsa af den grund.

Der er ingen af de beskrevne boligomrader, der reelt er bilfri, men der er langt
feerre biler end i sammenlignelige omrader, og dele af omraderne er helt fri for
biler.

Erfaringerne fra eksemplerne anvendes til at analysere mulighederne for at etab-
lere et bilfrit omrade pd Amager. Muligheder i dansk lovgivning og seedvane er
beskrevet og der er opstillet modeller for hvordan man kan etablere byomrader
med faerre biler.
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Introduktion

Denne rapport beskriver, hvordan man kunne udvikle en bydel, som en ”bilfri”
bydel. Der er to grunde til at det vil veere interessant at etablere en bilfri bydel i
Kobenhavn:

¢ Kobenhavns kommune har en ambition om at vaere CO2 neutral i 2025,
og projektet kunne vare en showcase i forhold til denne ambition

e Amager Ust Lokaludvalg er optaget af en udvikling i omradet, hvor be-
folkningen bliver mindre athaengig af private biler

Reelt set kan man ikke forbyde beboere nogen steder at kabe en bil, s& projektet
gar pa, at finde de rammebetingelser, der gor det bliver attraktivt for beboere i
omradet ikke at have egen bil. Det kan ske ved at arbejde med at gore det lettere
at leve uden bil samtidigt med at det bliver mere besverligt at bruge bil.

Dette notat beskriver, hvordan man i europiske lande arbejder med den tilsva-
rende problemstilling, og hvad man har opnaet ved forskellige lasninger. Desu-
den ser vi pa, hvad man kan i den danske lovgivning og sammenfatter erfaringer-
ne i tre forskellige modeller og beskriver fordele og ulemper for forskellige aktg-
rer.

Amager st omradet

Amager @st Lokaludvalget arbejder for at skabe en ny bilfri bydel i det omrade,
der skal byudvikles i de kommende &r. Pa billedet herunder ses omradet markeret
med orange. Omrédet er 63.000 m?, har god kollektiv trafikbetjening med to me-
trostationer indenfor 1 km, og der planlagges en supercykelsti til centrum lige
vest for omradet. Omradet ligger taet pa centrum og er i gvrigt attraktivt med en
placering taet pA Amager Strandpark. Der er sdledes gode muligheder for at skabe

en bydel, hvor beboerne i mindre grad anvender bil i deres daglige mobilitet.
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Billede 1: Amager @st. Omrdadet er markeret med orange (kilde: TMF, Kobenhauvn 2015).
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Sammenfatning

De internationale erfaringer med at etablere attraktive bilfrie bydele bruger na-
turligvis en lang reekke virkemidler, der er afstemt efter lovgivningen i de forskel-
lige lande. Der er imidlertid nogle virkemidler, der gar igen i de fleste eksempler
og som vurderes at vaere de mest effektive:

e At lade bilister betale den reelle pris for parkering — og dermed at friholde
de der ikke har bil for den omkostning

e At placere parkeringspladserne i udkanten af omradet og i gvrigt indrette
omradet til gang og cykling

e At stille alternativer som delebil og delecykler (fx ladcykler) til radighed

e Atinddrage de potentielle beboere i udformning af omradet

Disse virkemidler har i de mange beskrevne eksempler fort til at beboerne finder
det "bilfri” omréde attraktivt og er glade for at bo der. Der opstar bydele med et
godt socialt sammenhold og mange grenne omréader. Det forer ogsa til at beboer-
ne ejer og bruger bil langt mindre end i sammenlignelige omrader.

Afgorende er imidlertid at det ikke skal veere nemt og gratis at parkere i naboom-
radet for sa vil bilerne blot holde der. Det er desuden en oplagt mulighed at lave
“bilfri” strategien fleksibel, s man kan starte med at reservere omrader til parke-
ring og sa inddrage hvis og nar der kommer efterspergsel. Man kan regulere om-
radet med forbud og servitutter, men det kunne se ud til at det er lige sa effektivt
at lade beboerne selv indga aftaler, men at sikre at rammevilkéarene er ”bilfri”.
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Udenlandske erfaringer

I de folgende udenlandske eksempler har man arbejdet med at reducer antal biler
og karte kilometer i nye byomréader.

Fullriggaren i Malmo, Sverige

Malmoé Stad har vedtaget strategier for byens trafikudvikling, hvor der satses pa
gang, cykel og kollektiv trafik. Kommunen har et konkret mal for at andelen af
bilrejser skal reduceres fra 40 % i dag til 30 % i 2030.

Omradet, Vastra Hamnen var et gammel industriomrade, og Malmo Stad har
dedikeret omradet til et baeredygtigt boligomrade. Hovedinvesteringerne kommer
fra Malmo Stad, det regionale elselskab Sydkraft og nationale offentlige midler
gennem et lokalt investeringsprogram. Man har etableret over 800 m cykelsti i
omradet og reduceret antallet af parkeringspladser til 0,7 pr husstand. Men man
har méttet erkende, at det lavere antal parkeringspladser ikke automatisk farer
adfaerdsendringer med sig, og eftersporgslen efter parkeringspladser i omradet
er stor. Derfor har man i et af de nyeste projekter i Vastra Hamnen arbejdet med
andre incitamenter for at skabe adfaerdsaendringer. Projektet er boligblokkene,
Fullriggaren, hvor man har etableret alternativer til privat bilejerskab.

Boligblokken Fullriggaren i Vistra Hamnen

Boligblokkene i Fullriggaren (se billede 1) bestar af 645 lejligheder, hvor 85 % er
lejelejligheder og de resterende er ejerlejligheder. Blokkene indeholder ogsé kon-
tor- og erhvervslokaler og en bernehave. Det har et bruttoareal pa 83.000 m2 og
har et parkeringshus med 450 pladser. En parkeringsplads koster 1.000
SEK/maneden (800 DKR/maéneden). Her er der ogsa mulighed for at oplade sin
elbil pa 59 af parkeringspladserne.

Under pilotprojektet, Fullriggaren, indgik Malmo Stad en aftale med de 12 byg-
herrer om kun at bygge 0,8 parkeringspladser pr lejlighed for til gengald at beta-
le lejernes medlemskab i en delebilsordning i fem ar fra indflytningsdagen.

Malmo har en fleksibel parkeringsnorm, der giver mulighed for at bygherren kan
pavirke antallet af parkeringspladser i boligblokkene. Parkeringsnormen er i
modsatning til i Kebenhavn bestemt ved en minimumsgranse. Gransen udger et
spand mellem 0,5 — 1,0 parkeringsplads pr. husstand. Den lave parkeringsnorm
kan anvendes, hvis man finder alternativer som eksempelvis at stille delebiler til
radighed.

Indflytning i Fullriggaren skete fra sommer 2011. Man har i efteraret 2012 lavet
en spargeskemaundersggelse, hvor man har registreret at bilejerskabet er pa 0,6
pr lejlighed, og 75 % af beboerne siger de er glade for parkeringsforholdene. Man
er i gang med at lave en opfelgende undersogelse, der sammenligner beboerne i
de lejlighedskomplekser, som har delebilsordning med de, der ikke har adgang til
denne service.

I marts 2014 bestod delebilsordningen af 12 biler, som var elbiler, plug-in hybrid
biler, gasbiler og miljedieseldrevne biler. Ved arsskiftet 2013/2014 var der 40 %
af beboerne med i ordningen.
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Yderligere er der delecykler i tre af Fullriggarens ejendomme. Hver ordning be-
star af 5 ladcykler og to cykeltreekvogne, som 40 % af beboerne har adgang til. 42
% af de som ikke har tilgang til cykelordningen, fordi de bor i Fullriggarens andre
ejendomme, giver i spargeskemaundersggelsen udtryk for, at de gerne ville veere
med i den. Delecykelordningens ladcykler er serligt populaere blandt beboerne.

Tabel 1: Fullriggaren i tal (kilde: Malmo Stad 2013 og 2015)

Fullriggaren

Omréde 4,5 ha (45.000 m?)
Bruttoareal 8,3 ha (83.000 m?)

Antal lejligheder 645 (85 % lejelejligheder)
Indflytningsar 2011

Parkering pr husstand 0,6 (anvendte) - 0,8 (byggede)
Medlem af delebils-ordning 40 %

Billeder fra Fullriggaren

Billede 3: Fotos fra Fullriggaren. Venstre: cykelparkering. Hajre: opladestation. (Fotos: Daniel
Skog)
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Lignende eksempler
Holma og Kroksbdck

Parkeringslgsningen i Fullriggaren har spredt sig til andre dele af byen. Omrédet
Holma og Kroksbick ligger under 5 km fra Hyllie og Malmo centrum samt Tri-
anglen station. I denne bydel er mobilitetsvanerne som i hele Malmo, 40 % af
transport foregéar i bil.

I omrédet vil man gore brug af den fleksible parkeringsnorm i Malmo, nar der
skal bygges 1800 nye lejligheder. Man har samlet en raekke initiativer, som kan
reducere antallet af parkeringspladser og fremme en bilfri bydel:

¢ Medlemskab af en delebilsordning ber vaere en del af det at flytte til Hol-
ma Kroksbiack. Bygherren skal derfor kunne tilbyde et gratis medlemskab
i10 ar.

e Bilparkering placeres i udkanten af omradet og kan optimeres, sa bade
private, ansatte og besggende kan anvende samme parkeringsmuligheder,
hvilket reducere arealforbrug til parkeringspladser.

e Bygherrerne kan helt eller delvist subsidiere et kollektivt trafikkort (JO-
JO-kort).

o Det skal vaere gratis at fa repareret sin cykel, og ved keb af lejlighed folger
en cykel med (alternativt kan man helt eller delvist subsidiere cykelkab).
Dette skal markedsfores til fremtidige kebere.

¢ Delecykelordning med ladcykler og cykeltraekvogn skal placeres i tilknyt-
ning til ejendomme, skoler og relevante institutioner. Der er ogsa et cykel-
vaerksted og et cykelbibliotek i husene/boligblokkene.

o Tilgaengelige cykelpumper pa strategiske steder med eksempelvis cykel-
verktajskasser

e Gode cykelparkeringsmuligheder med overdaekning ved indgange.

Endvidere vil man inddrage arbejdspladserne i omradet, som opmuntres til at
have en rejsepolitik, hvor de ansatte tilskyndes at foretage deres ture til arbejde
og tjenesterejser miljgvenligt. Dette kan inkludere

e Subsidier af rejsekort til den kollektive trafik
¢ en delebilsordning eller en cykel (evt. el-cykler)tilbydes ved tjenesterejser
e gode cykelparkeringsmuligheder ved virksomheden

Mini Holland i Waltham Forest (London Borough), UK

Waltham Forest er et borough i London. De har i forleengelse af Londons cykel-
kampagne: 'Love London, Go Dutch’ foretaget en rakke initiativer, som skal fa
beboerne i omradet til at cykle mere frem for at tage bilen. Man har indgéet en
aftale med en non-profit organisation, som har etableret et cykelcentrum i di-
striktet. Her kan man effektivt og billigt fa repareret sin cykel, og samtidig udby-
des ogsa byg-en-cykel workshops.

Der er lavet hastighedsrestriktioner pa udvalgte streekninger, hvor fartgreensen er
20 m/t (=30 km/t). I en handlingsplan fra 2012, skal der i alle boligomrader ind-
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fores hastighedsbegransning pa 20 m/t, og i alle nye boligomrader i distriktets
bycenter skal parkering ved butikker og skoler begranses.

Vauban i Freiburg, Tyskland

Vauban er et eksempel, der ofte bliver fremhavet, nar man ser pa bilfrie bydele.
Det ligger i Freiburg, der har en klar gron strategi. Der er i hele byen etableret
500 km cykelstier og 5000 cykelparkeringspladser. Byen har et delebilssystem, og
kommunen stiller parkeringspladser til delebiler til rddighed for beboerne. Dette
gor det lettere for beboere i Freiburg at veelge bilen fra.

Etableringen

Omradet Vauban var for 1992 en base for det franske militaer. Da de forlod omra-
det, var det en mulighed for at skabe en ny bydel pa 41 ha (410.000 m2?). Omradet
ligger 3 km fra Freiburg centrum og kan nas pa cykel pa omkring 10-15 min.

Freiburg by afholdt en konkurrence for en samlet udviklingsplan for byomradet
som en baeredygtig bydel. En gruppe lokale miljgentusiaster gik sammen og dan-
nede foreningen Forum Vauban for at afprgve en mere radikal tilgang til bydesign
og dermed skabe sikker feerdsel for bern. Arkitekterne anvendte idéerne fra Fo-
rum Vauban i den endelig udviklingsplan.

Det var dog ikke muligt at gare omradet helt bilfrit, da loven i Baden Wiirttem-
berg sikrer hver husstand én parkeringsplads. Forum Vauban forhandlede sig
frem til 0,5 p-plads pr husstand, og al parkering var placeret i yderomradet i par-
keringshuse. Prisen for at have sin bil stdende pa disse parkeringspladser er hgj,
da den fastsattes som den faktiske grundveerdi og opfarselsomkostningerne.

Udover at Forum Vauban har haft indflydelse pa selve byomradets udformning,
har man ogsa inddraget potentielle beboere i planlaegningsprocessen, sa de har
vaeret med til at designe deres egne huse. I Vauban har inddragelsen af de fremti-
dige beboere resulteret i en alsidig og farverig arkitektur med store gronne omra-
der og falleshaver. Vauban er blevet populart, og derfor besgger mange byrums-
designere og arkitektstuderende Vauban hvert ar for at fa inspiration.

Pa trods af, at der var en lang venteliste af beboere, der ville bo i omrédet, var der
ikke nogen bygherrer, der ville tage chancen og investere i projektet. Derfor bad
Freiburg by Forum Vauban om at koordinere grupper af interesserede fremtidige
beboere, arkitekter og investorer. Dette blev til sméd bygningskooperativer kaldet
’Baugruppen’. Tilslutningen til kooperativerne var stor, og de forste omrader blev
bygget efter denne model.

Beboere, bydesign og bilejerskab

Vauban bydel rummer ca. 10 % almene boliger, ellers er det ejerlejligheder, og
husstandene bestar hovedsageligt af bernefamilier. I 2013 var der 172 biler pr.
1000 indbyggere i Vauban.

I byrumsdesignet har man arbejdet med korte afstande, sa de daglige goremal
kan udferes uden bil. Der er i omradet forskellige indkgbsmuligheder, grenne
omrader, barnehave, grundskole samt et storre rekreativt omrade og et kulturelt
centrum i naboomradet.
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Man har etableret en sporvogn, som gar fra Vauban til centrum. Mellem skinner-
ne er der ikke hard beleegning, og derfor ser det ud som om sporvognen kerer pa
graes (se billede 3). Det er lyddeempende, og samtidig er det en foranstaltning
mod skybrud og kraftig regn. Pa vejnettet i omradet er der et hastigheds-hierarki,
sd man pa de store veje ind til omradet mé kore 50 km/t, mens de indre og min-
dre veje eks. Vauban-Allee er reduceret til 30 km/1 (se billede 4). P4 de mindre
veje er det tilladt at parkere i det omfang man har et &rinde som athentning eller
levering. I boligomraderne og de helt smé veje ma man kere i gangtempo (5
km/1), og her er der ikke mulighed for offentlig parkering. Samlet set er der 200
offentlige parkeringspladser i Vauban.

Man har i udviklingsplanen for omradet forbudt etablering af bilparkering pa
privat grund. I stedet har man etableret to felles parkeringshuse, som bliver fi-
nansieret af de husholdninger, som er bilejere. Prisen fastsattes som sagt efter
grundprisen for arealet og opferelsesomkostningerne. Der er i alt 470 parke-
ringspladser, som i 2011 kostede 16.000 € (= 119.380 DKR) udover en manedlig
afgift.

De bilfrie beboere skal ikke betale for de opforte parkeringspladser, og endvidere
har man valgt at give dem mulighed for at benytte sig gratis af sporvognen. Sam-
tidig kan de anvende den delebilsordning, som Freiburg by tilbyder, og der star 12
delebiler til radighed i Vauban, som beboerne kan gare brug af for 350 € om aret
pr person eller 600 € om aret pr husstand.

Man er blevet tvunget til at teenke kreativt i forhold til de bilfrie beboere i Vau-
ban. I Baden-Wiirttemberg er det et krav i bygningsreglementet, at man stiller
plads til radighed for parkering, ogsa selvom beboerne ikke har bil. Dette begrun-
des med, at fremtidige beboere kunne fa behov for at bruge bil. Derfor har man
udarbejdet en sarlig bekendtgerelse for Vauban, hvor beboere uden bil hvert ar
underskriver en bil-fri-deklaration. De er gaet sammen i en forening kaldet for-
ening for bilfri livstil’, og foreningen har kebt en grund i udkanten af omradet,
som i fremtiden kan blive lavet om til en parkeringsplads. Hver ny husstand, som
flytter ind og som ikke har en bil, indgar i en kontrakt med foreningen, som sa
sorger for at bil-fri-deklarationen arligt bliver indsendt. I 2003 blev arealet brugt
til grill og sports aktiviteter. I 2013 er der en trae-iglo (Weidenpalast) og en have
som led i Transition Town- projektet for Freiburg (Wandelgarten).

Forum Vauban som organisation findes ikke mere, men er erstattet af foreningen
’Stadtteil Vauban’, som der er stor tilslutning til blandt beboerne. Foreningen
holder en raekke arrangementer og opfordrer til en baeredygtighedskultur blandt
beboerne.
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Tabel 2: Vauban i tal fra 2013 (kilde: Freiburgs statiske arbog 2013)

Vauban
Omréde 41 ha (410.000 m?)
Boligomrade 16,4 ha (164.000 m?)
Industriomréade 1,6 ha (16.000 m?)
Gront omrade 2,6 ha (26.000 m?)
Trafikomrade 12,4 ha (124.000 m?)
Offentlige pladser 2 ha (20.000 m2)
Befolkning Omkring 5.500 beboere i 2472 husstande
Gennemsnitsalderen | 28,7 ar
Befolkningsteaethed 134,9 beboere pr. hektar
Antal biler 172 pr. 1000 indbyggere
Billeder fra Vauban

Billede 4: Venstre, sporvognen fra Vauban til Freiburg centrum. Hajre, de bilfrie veje i Vauban
(Kilde: www.vauban.de)
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Lignende eksempler fra andre steder
Tiibingen — Das Franzosisches Viertel

I Tiibingen, 30 km syd for Stuttgart 1a der ogsa en fransk militeerbase pa 60 hek-
tarer (600.000 m?) 2-3 km fra centrum. Da de franske tropper forlod omradet i
1991/1992 overtog byen omradet, og omradet hedder i dag det franske kvarter.

Her byggede man omrédet op efter naerhedsprincippet, som i Vauban. Malet var
at skabe bolig til 6000 beboere og 2500 nye arbejdspladser. Man har derfor de-
signet bydelen, s& der kan bo 150-200 beboere pr hektar. I 2012 var der 4000
beboere og 1200 arbejdspladser, hvoraf 50 % er service, 20 % industri, 20 % kul-
turinstitutioner og 10 % detailhandel. Samtidig har man indfert et hastighedshie-
rarki og placeret bilparkering i yderomraderne. Antallet af biler pr 1000 indbyg-
gere er 220, hvilket er lavt sammenlignet med resten af Tiibingen, hvor der er 493
biler pr 1000 indbyggere.

Under planlaegningen af Tiibingen inddrog man ogsa de fremtidige beboere, pa
samme made som man gjorde det i Vauban i bygningskooperativerne, ’baugrup-
pen’. Det har haft flere fordele; bl.a. har det vaeret 15-20 % billigere for bygherren,
da fortjenesten til developere er blevet sparet. Samtidig skaber det et fundament
for sociale ssmmenhéange blandt de fremtidige beboere.

Stellwerk 60
Stellwerk 60 er et omrade i Nippes, et bydistrikt i Kéln. En gruppe passionerede

borgere var inspireret af Vauban og ville gerne etablere et bilfrit omrade, hvor

11
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man gik endnu videre end i Vauban. Det var dog ikke muligt for dem at fa fjernet
alle parkeringspladser. Men de fik forhandlet sig frem til 120 parkeringspladser
til 400 planlagte husstande, hvilket svarer til en parkeringsnorm pé 0,3 plad-
ser/husstand (0,2 pr husstand og 0,1 til gesteparkering). Disse 120 parkerings-
pladser ligger nu i udkanten af omradet i et parkeringshus.

Samtidig forhandlede man sig frem til en saerlig juridisk status for omradet med
planlaegningsmyndighederne. I lokalplanen er hele den indre del fastlagt som et
fodgengeromrade, og det er ulovligt ifalge lokalplanen at opfere parkeringsplad-
ser i omradet.

Mellem bygherren og beboerne er der en sarlig juridisk aftale. Beboerne skriver
under pa at de ikke vil: a) kere med motoriseret kegretgjer i omradet, b) opfere
parkeringspladser i omradet ¢) parkere i de omkringliggende nabodistrikter. Til-
flyttere der ejer bil keber en parkeringsplads i parkeringshuset, hvor en parke-
ringsplads koster 16.000 € som engangsudgift og sa yderligere 70-80 € om ma-
neden, som afspejler vedligeholdelsesomkostningerne (= 119.380 DKR + 520-600
DKR/mdr.). I 2011 var kun 45 parkeringspladser kebt.

Der er 16 biler til radighed som delebiler, hvoraf seks star parkeret i parkerings-
huset, de resterende star parkeret langs med omradet. Desuden er gaderne kun
2,5m brede, og det gor det umuligt at parkere. Dette her fort til at der kun er 60
biler pr 1000 indbyggere.

Stellwerk 60 har nydt godt af at saelge omradet pa konceptet om et mere familie-
venligt og bilfrit boligomrade. I en spergeskemaundersggelse blandt beboerne var
det ogsa det der var hovedarsagen til at beboerne var flyttet til omradet. Der har
dog varet problemer med at 20 personer, som ejer en bil, parkerer deres biler i
naboomrader, selvom de har skrevet under pa den bilfrie deklaration.

Die Autofreie Mustersiedlung, Floridsdorf i Wien

I omradet Floridsdorf i Wien er der et bilfrit boligkompleks. Grundarealet er pa
11.400 m2 med et bebygget areal pa 4079 m2, hvor bruttoarealet er 27.744 mz2.
Komplekset bestar af 244 lejligheder (80 % leje og 20 % ejerlejligheder) i ni byg-
ninger. Der er 25 parkeringspladser til delebiler. Boligerne stod feerdige i 1999.

Etableringsfasen

Det er lovkrav i @strig, at man har en parkeringsplads pr. lejlighed. Men Chri-
stoph Chorherr, som var byradsmedlem i Wien, var sterk fortaler for et bilfrit
boligkompleksprojekt, og det endte med, at man tilfgjede nogle undtagelser til
lovgivningen. Dermed blev det muligt at reducere antallet af parkeringspladser til
1 pr 10 lejligheder, hvis der samtidig blev stillet alternativer til rddighed som kol-
lektiv transport og delebiler. Omradet ligger centralt, og der er gode muligheder
for at cykle, g og tage den kollektive transport. Ved en kombination af metro og
bus kan man fra omréadet vere i centrum pa 25 min.

Nar man flytter ind i boligerne, forpligter man sig i lejekontrakten pa ikke at eje
en bil. Dette er et krav fra byen til gengeld for ikke at bygge et stort antal parke-
ringspladser. Spergeskemaundersggelser indikerer dog at der er 8 % af beboerne,
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som har bil (altséd 80 pr 1000 indbyggere, hvilket er mere end i Stellwerk 60). Der
har internt blandt beboerne veret store diskussioner, om hvordan man skulle
forholde sig til det.

De midler man sparede ved ikke at bygge parkeringspladser, investerede man i
feellesarealer (eg. feelleslokaler, festlokaler, sauna, offentligt vaskeri, legepladser
og gronne omrader). I 1994 dbnede man for tilmelding, s& man kunne skrive sig
op til lejlighederne, og der var stor interesse for boligerne. Da man etablerede
omradet, involverede man dem, der havde skrevet sig op til lejlighederne, og de
fik mulighed for at {4 indflydelse pa fellesarealernes udformning.

Man byggede cykelgarager, der kan aflases og cykelparkering, der i alt kan rum-
me 500 cykler. Der blev ogsa etableret et cykelvaerksted. Cyklen er blevet omra-
dets foretrukne transportmiddel, og man har senere haft behov for flere cykelpar-
keringsmuligheder. Man etablerede ogsa en lokal indkebsmulighed, og i 2008 var
der to lokale butikker, som begge tilbyder fri levering.

Delebiler og det sociale fallesskab

Ydermere er delebiler stillet til rddighed for beboerne. DENZELDRIVE, som er
husets delebilsvirksomhed, tilbyder 24 timers service for beboerne med 3 delebi-
ler. De resterende parkeringspladser som ikke bliver brugt af DENZELDRIVE kan
bruges til andre delebilsordninger.

I 2003 lavede man en undersggelse blandt beboerne og fandt at halvdelen af hus-
standene slet ikke brugte bil, dvs. benyttede sig end ikke af delebil. Samtidig viste
undersggelsen at beboernes arlige bilkersel er langt lavere end i resten af Wien.
En husstand i omradet korer gennemsnitligt 700 km om aret i bil, sammenlignet
med en husstand i et tilsvarende kvarter, der i gennemsnit kerer 11.000 km om
aret.

Det sociale nabofallesskab er sterkt, bl.a. pa grund af at de mange falles facilite-
ter er administreret kollektivt af beboerne, men ogsa fordi beboerne blev inddra-
get i processen ved planlegningen af omradet. I en undersogelse svarede 30 % af
respondenterne at det sociale sammenhold var hovedarsag til at man flyttede til
omradet.

En analyse af projektet viste at uddannelsesniveauet er hgjt ssmmenlignet med
den gennemsnitlige beboer i Wien. Befolkningen bestar af lidt flere familier i for-
hold til resten af Wien. Samtidig er spredningen i familiernes finansielle ressour-
cer stor, dvs. mere bemidlede borgere bor taet ved mindre bemidlede borgere.
Folk kender hinanden i hgjere grad sammenlignet med andre lignende boligkom-
plekser, og er stolte over at bo der.
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Tabel 3: Det bilfrie boligkompleks Floridsdorf1i tal (kilder: GEWOG og domizil
2000; *Hertwich et al. 2008)

Floridsdorf

Omrade 1,1 ha (11.400 m?)
Bruttoareal 2,8 ha (27.744 m?)
Bebygget areal 4079 m?

Indflytning 1999

Husstande 244

Parkeringspladser 1 pr 10 lejligheder

Biler 80 pr 1000 indbyggere*

Billeder af Floridsdorf

%

Billede 6: F loridsdorfé gronne omrader og fzellesskab. (Kilde: ©

GWL Terrein i Amsterdam, Holland

I Westerpark i Amsterdam ved navn Gemeente Waterleidingen (GWL) har man
etableret et boligomrade, hvor man har minimeret brugen af bil. Den indre del af
omradet er bilfrit, bortset fra udrykningskerertgjer. GWL Terrein er forst og
fremmest relevant fordi det ligner Amager @st pa en lang raekke faktorer?.

e Arealmaessigt er omraderne nasten ens: GWL strakker sig over 60.000 m?
sammenlignet med 63.000 m2pa Amager Ost

¢ Den fysiske udstreekning minder om hinanden, da begge er aflange omrader
med veje pa begge sider, hvoraf den vestlige vej ikke bliver brugt, og en ho-

! Det er dog en afggrende forskel at GWL Terrein var en offentlig ejet grund, mens Amager @st er
en privat grund.
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vedvej lober langs den ostlige side af omradet (Van Hallstraat og Amager
Strandve;j).

e Omraderne ligger centralt hhv. 3 og 5 km fra centrum, og der er gode kol-
lektive transportmuligheder. Fra GWL Terrein kerer en sporvogn til Am-
sterdam centrum, og metroen kerer til Kebenhavns centrum.

e Der er 50 smaerhverv i GWL, der beskaftiger 216 mennesker, og en raekke
sma kreative erhverv pA Amager @st, som gerne vil bevares.

e Omradet GWL Terrein blev tidligere brugt som kommunens vandforsy-
ningsvirksomhed. Da forsyningsvirksomheden skulle flytte, var der en
gruppe beboere i naboomraderne, der lobbiede for at omradet skulle blive
til et bilfrit beboelsesomrade. P4 Amager Ost har der tidligere vaeret indu-
strivirksomhed, men hele omradet har imidlertid mistet status som indu-
striomrade, og beboerne i omradet er interesseret i at etablere en bilfri by-
del.

GWL Terreins historie

Beboerne i naboomradet lobbiede for at fa etableret et baeredygtigt boligomrade,
men der var andre interessenter, som arbejdede for et industriomrade. Men i
1989 vedtog man i lokalplanen, at det skulle veere et boligomrade. Beboerne for-
blev aktive i planleegningsprocessen og fik i 1993 vedtaget en rakke sociale og
miljgmaessige principper i udviklingsplanen for omradet, hvilket inkluderede et
bilfrit omréde og et anske om at reducere bilejerskabet blandt beboerne i omra-
det. Der blev udskrevet en arkitektkonkurrence om omrédets indretning, og i
dommerpanelet deltog beboere fra Westpark Distriktet (omradet hvori GWL Ter-
rein ligger).

Pa grund af de restriktive reguleringer for omradet, var det svaert at tiltrakke pri-
vate investorer. I stedet gik fem boligforeninger ssmmen og dannede Ecoplan
Foundation, for at kunne koordinere og finansiere omradeudviklingen. I hele
planlaegningsprocessen og i serdeleshed i designet af omradet deltog en raekke
indbyggere fra Westerpark Distrikt. Hele projektet stod feerdigt i 1998. Omradet
har en hgj rating i tilfredshedsundersggelser blandt dets beboere, og hele 62 %
har boet der i mere end 8 ar.

Bydesign

Bydelen er designet sa ingen veje gar tveers gennem omradet, hvilket minimere
incitamentet til at kore igennem. Mellem husene er der gronne omrader, lege-
pladser og felleshaver, som kan lejes af beboerne (billede 6 og 7). Der er etableret
stier, som bliver benyttet af bade cyklister og fodgengere, da dette skulle fremme
en god kultur for at orientere sig i trafikken. Yderligere er der skilte, der gar op-
marksom pa at det er bilfrit-omrade. Vejen, der gar langs den gstlige side af om-
radet, blevi 1999 deempet for trafik. Her har man forbudt parkering langs vejen,
sanket hastigheden, gjort fortov bredere og udbygget sporvognsperronen, samti-
dig er der etableret cykelsti.

17 lejlighedskomplekser er bygget i omradet, hvoraf 55 % af lejlighederne er ejer-
boliger, mens de resterende 45 % er lejeboliger. 60 % af lejelejlighederne er al-
mennyttige boliger. Man har bevaret de gamle bevaringsverdige bygninger, som
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det gamle vandtarn, der er blevet et varetegn for omréadet. I den gamle pumpesta-
tion har man etableret restaurant Café Amsterdam, som tiltraekker turister.

Parkering

Parkeringen i omréadet er meget begraenset. Der er ingen parkeringspladser i den
bilfrie zone, i stedet er der langs hele den vestlige del af omradet 129 parkerings-
pladser (billede 7). 2 af pladserne er handicapparkering, mens 5 af parkerings-
pladserne er reserveret til omradets delebiler, som beboerne i omréadet kan benyt-
te sig af. Delebilerne og parkeringspladserne dertil tilhgrer to delebilsorganisa-
tioner: Greenwheels and Diks. De har lidt forskellige tilbud og priser. Over en
fjerde del af husstandene i omradet er medlem af en delebilklub.

De resterende 122 pladser svarer til 0,2 parkeringspladser pr. husstand (Amster-
dam har i forvejen har en lav parkeringsnominering pa 0,72 pr. husstand). Disse
parkeringspladser er ogsa en del af den offentlige parkering, en plads koster 3 €
(=22 DKR) i timen, og selve parkeringen foregar efter forst-til-mglle princippet,
s nar man kommer med bilen m& man sgge efter parkering. Beboerne kan kabe
en billigere losning med en ménedlig parkeringslicens for 16 € (= 119 DKR/mdr.)
(her kober de altsa ikke en bestemt plads, men kun retten til at parkere der). Dis-
se parkeringslicenser findes kun i et begraenset udbud — 110 i alt, hvilket svarer til
en p-plads til 18 % af husstandene. Man kan skrive sig pa venteliste til en licens
og vente i op til syv ar. Beboerne i omradet har ikke mulighed for at kebe parke-
ringslicenser til naboomraderne, selvom der er gaet nogle rygter om, at enkelte
beboere har lant sddanne.

Der findes en parkeringsplads i naerheden med en kapacitet pa 480 pladser, hvor
parkering koster 3 € i timen, det samme som pladserne langs omradet (dog max
30 € om dagen). Her kan beboerne fra GWL Terrein ogsa abonnere pa et de méa-
nedlige parkeringslicenser, som svinger alt mellem 98-295 €.

Sociale foreninger

I 1996 etablerede man paraplyorganisationen Koepelvereniging for at fremme
den grenne dagsorden og den sociale ssmmenhaeng, som skal understotte dette
fokus. Den er finansieret af boligforeningerne og de lokale beboere gennem sma
gebyrer. Organisationen arrangerer feellesarrangementer, nyhedsbrev, mader og
har ansat en ’concierge’, som besvarer spgrgsmal, ordner mindre ting og hand-
haver restriktionen om det bilfrie omrade.

Det var ikke lovligt at tvinge beboerne til ikke at have bil, sa i stedet startede man
med i Ecoplan Foundation at bede folk, nar de flyttede ind, at underskrive en ik-
ke-bindende deklaration om stette til det bilfrie boligomrade. Nar flok flytter til
omradet i dag, foregar det dog ikke leengere gennem Ecoplan, og man er derfor
gaet vaek fra deklarationen. I stedet sender Koepelvereniging information ud om,
hvad det indebzerer at bo i omrédet.

Transportudviklingen i omradet

Overordnet fordeler turene som beboerne foretager saledes: 50 % pa cykel, 30 %
til fods, 6 % i bil og resten i kollektiv trafik. Hvilket er en markant forskel fra re-
sten af Amsterdam.
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Man har lavet en raekke analyser i omradet i lgbet af 10 ar fra 2001 - 2011. Cykel-
ejerskabet har vaeret nogenlunde konstant pd omkring 1300 cykler pr. 1000 ind-
byggere. Andelen af bilejere i omradet er dog steget fra 172 pr. 1000 indbyggere
til 190, men samtidig er andelen af ikke-motoriserede ture steget fra 73 % - 80 %.

Brugere af periodekort til kollektiv transport er steget fra 39 % til 46 % i perio-
den. Det kun er 19 % blandt indbyggerne i resten af Amsterdam.

Tabel 4: GWL Terrein i tal (kilde: ITDP 2011)

GWL Terrein

Omrade 6 ha (60.000 m?2)
Befolkning 1400 mennesker
Husstande 600

Opforelsesperiode 1995-1998

Afstand til by centrum 3 km
Befolkningsdensitet 230 beboere pr. hektar
Antal biler 190 pr. 1000 indbyggere
Husstande med i delebilsordning 26 %

Parkering 0,2 pr. husstand

Billeder af GWL Terrein

17



Bilfrie boligomrader CONCITO

LRt LI LI A

-
s =
B =
- S
-
=]
-
a
=
B
=
=
=
=]
=
- "
=]
8
- .
\

7
sggosd M000B0E0 ﬂlllll’

ol

Billede 8: Venstre: motorfrit skilt. Midten: legeplads ved det gamle van
(Floretta & Field 2011)

Lignende eksempler
Green Millenium Village (GMV) — England

Greenwich Millenium Village er et byomrade 9 km fra centrum af London. GMV
har ikke et serligt lavt bilejerskab med 350 pr 1000 indbyggere sammenholdt
med resten af London, men omradets 2,300 beboere har en markant lavere andel

af ture foretaget i bil. 18 % af ture er foretaget i bil mens det i London er hele 42 %
af beboernes ture, der foretages i bil.

Der er 1095 boliger, som alle er beboet. Al parkering er samlet i randomraderne i
parkeringshuse med en parkeringsbelagning pa 0,8 pr lejlighed. Det er kun be-
boerne der har mulighed for at parkere i parkeringshusene, hvor man pa samme
made som i GWL Terrein ikke har mulighed for at kebe en privat parkerings-
plads. Man keber retten til at parkere, og derfor ma man lede efter ledige parke-
ringspladser. Parkeringslicensen koster 17.500 £ (= 178.300 DKR).

Der er kun 4 delebiler til radighed, hvoraf 2 udlejes og er placeret lige op til GMV,
mens de andre er placeret ca. 500 m fra boligomradet. Til gengald er der mere

favorable forhold for cykler, da hver husstand har cykelparkering med plads til 2-
3 cykler.
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Sammenfatning af eksempler

I nedenstaende skema er erfaringerne fra de udenlandske eksempler sammenfat-
tet. Til sammenligning er parkeringsnormen i Amager gst omradet, som den er
fastsat af kommunen 1 plads per 150 m2 og det diskuteres at seenke den til 1 per
200 m2. Hvis en gennemsnits boligstarrelse er 80 m2, vil 1 plads pr. 150 m? sva-
rer til 0,6 p-plads pr husstand og 1 pr. 200 m2svarer til 0,4. Bebyggelsesprocen-
ten er i Amager gst lagt fast til 150 % , hvilket svarer til 190 husstande pr hektar,
hvis boligsterrelsen er 80 m2i gennemsnit.

Tabel 5a:Parkeringsnorm, pris for parkering og anden restriktion pa bilbrug

og bilejerskab.
Parkeringsnorm | Pris for parke- Restriktioner pa
ring* bilbrug
Fullriggaren 0,8 pr husstand | ~ 800 DKR/mdr. | -
Holma og Saenket parke- | - Begraenset parkering v.
Kroksback rings-norm skoler og butikker
Mini Holland Begraenset par- | - Hastigheds-
kering v. skoler nedsattelser i boligom-
og butikker rader
Vauban < 0,5 pr hus- ~119.380 DKR + | Hastighedshierarki
stand afgift/mdr.
(2011)
Tiibingen - - Hastighedshierarki
Stellwerk 60 0,3 pr husstand | ~119.380 DKR + | Juridisk kontrakt: man
520-600 ma ikke kere i omra-
DKR/mdr. (2011) | det, parkere i nabolaget
eller opfare parke-
ringspladser
Floridsdorf 0,1 pr husstand | - Man ma ikke eje bil
GWL Terrein 0,2 pr husstand | = 119 DKR/mdr. | Motorkersel forbudt
(2011) Ingen privat parke-
ringsplads
GMV 0,8 pr husstand | = 178.300 DKR Ingen privat parke-
(2011) ringsplads

*omregnet i danske kroner v. XE currency converter’
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Tabel 5b: omradernes densitet, delebilsordninger, medlemsandel i delebilsord-

ninger og bilejerskabet

CONCITO

Husstand/ | Delebils- Medlemskab i | Bilejerskab pr
ha ordning delebils- 1000 indbyggere
ordning

Fullriggaren 143 Miljovenlige | 54 % ** Tendens til lavere
delebiler inkl. bilejerskab i hus-
i huslejen. stande med dele-
Delecykler bils-ordning
med ladcykler
og traekvogn

Holma og Kroks- | - - - -

back

Mini Holland - Delebiler for | - Faldende bilejer-
virksomheder skab

Vauban 95 12 biler 39 % 172

Tiibingen - Tilradighed - 220
for beboerne

Stellwerk 60 95 16 biler 67 % 60

Floridsdorf 214 3 biler 20 % 80

GWL Terrein 100 5 biler 26 % 190

Green Millenium | 55 4 biler: - 350
2 i nabolaget
2 1500m af-
stand

** opgjort i personer til forskel fra husstande, som er tilfaeldet hos de andre
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Lovgivning

Lokalplan

Man kan fastlaeegge rammerne for et omrades anvendelse gennem lokalplanbe-
stemmelser. Man kan dog alene regulere forhold der er planmeessigt begrundet.
Det betyder at man alene kan regulere forhold, der definerer et omrades fysiske
udformning. Man kan saledes ikke regulere beboernes adferd og heller ikke fast-
leegge mere kvalitative mal for et omrade.

En lokalplan kan regulere parkering og udlaeg af vej- og stier. Der kan fastleegges
maksimums graenser for parkering eller minimums graenser — altsd kommunen
kan sige, at de hgjest vil have et antal parkeringspladser pr 100 m2 bolig, hvis de
har en intention om at begranse biltrafik og de kan sige at de mindst vil have et
antal parkeringspladser per bolig, hvis de gerne vil sikre at der er P-pladser nok i
et nyt boligomrade. Desuden kan lokalisering af parkeringspladser styrke eller
svaekke biltrafikken. Placering af P-areal i kanten af et omrade betyder laengere
gaafstande for beboerne, og at omradet kan fungere bilfrit. P-pladser spredt over
hele arealet vil betyde kortere gaafstande mellem boliger og biler og vil gore om-
radet mere bildomineret.

Desuden kan udlaeg af vejareal pavirke biltrafikken. Man kan begrense vejarealet,
gore det umuligt at kere gennem omradet og udleegge smalle veje, hvis man vil
gore et omrade mindre bildomineret. Omvendt vil brede veje gennem et omrade
invitere til mere biltrafik. At gore cykelveje de mest direkte og placere cykelparke-
ring teettest ved mélene og bilerne leengere veek vil ogsa bidrage til at gore bydelen
mindre bildomineret.

Servitutter

Servitutter anses ofte som en gammeldags reguleringsform, men er dog fortsat en
mulighed for at regulere mere kvalitative forhold i et omrade. Hvis servitutter
godkendes af kommunen kan de tinglyses pa omradet og dermed fa retsvirkning.

Der er saledes i princippet mulighed for at ga ret langt i retning af at palaegge et
omrade at blive en bilfri bydel, men tungt at administrere, da man i sidste ende
ma ga rettens vej, hvis servitutten ikke overholdes.

En servitut er egentlig en privatretlig aftale, som grundejeren kan palegge et om-
rade. I en servitut kan man for eksempel fastleegge om man ma anvende sprgj-
temidler pa gronne omrader, eller at der kun ma installeres A+ markede hvide-
varer i en bebyggelse. Hvis man oversatter det til bilbrug, kunne man have en
servitut, der betyder at man ikke kan eje eller bruge bil, hvis man bor i omréadet.

En servitut fastlaegges af grundejeren og tinglyses pa omradet. Derefter kan en-
hver pataleberettiget hAndhave servitutten og patale overtraedelser af denne. Det
kan vaere en beboerforening eller en grundejerforening, der kan handhaeve servi-
tutten overfor en borger der overtrader denne.

Aftaler

Fra de udenlandske eksempler kan man se, at forskellige former for aftaler mel-
lem beboerne er med til at seette en ambition om et lavt bilbrug i omradet. Der er
bade tale om egentligt bindende aftaler som i boligkomplekset i Floridsdorf, Wien
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og Stellwerk 60, Koln, mens man andre steder arbejder med en type charter for
omradet, som sender et klart signal til kommende beboere om, at der er nogle
sarlige intentioner for beboere i omradet. Det gaelder eksempelvis Vauban i Frei-
burg og GWL Terrein i Amsterdam. Her vil det veere oplagt at sende et klart signal
til potentielle beboere om omradets intention.

Mobilitet som del af huslejen

Nar et omrade bebygges med den parkeringsnorm, der er fastlagt i lokalplanen,
vil omkostningen til anlaeg og vedligehold af parkeringspladserne — hvad enten
det er pa terraen eller i konstruktion - blive en del af huslejen. Man kan saledes
sige at ogsa de, der velger ikke at have bil betaler for en parkeringsplads. Det er
udtryk for at tilgeengelighed til parkering anses som et alment felles gode pa linje
med gronne omrader, cykelkelder og vaskfaciliteter, som ogsa betales kollektivt
over huslejen.

Hvis man vealger at etablere parkering separat, kan man ggre parkering til et ak-
tivt tilkeb for de, der onsker en P-plads. Det vil betyde at de der ensker en parke-
ringsplads mé betale den fulde omkostning i forbindelse med at etablere og vedli-
geholde et parkeringsanlaeg. Det vil s til gengaeld betyde, at de der ikke vil tilkebe
en parkeringsplads far en billigere husleje.

De udenlandske erfaringer viser, at man i stedet for P-pladser kan stille et dele-
bilsabonnement til radighed. Der er svenske erfaringer for at beboerne som en del
af huslejen bliver meldt ind og betaler et 5 eller 10 &rs abonnement i en delebil-
sordning. I Danmark er der ikke praecedens for den type af ordninger, som del af
huslejen. Det saedvanlige er at man pa et beboermade skal beslutte at man melder
sig kollektivt ind i en delebilsordning, men betalingen skal fordeles sddan, at ord-
ningen skal veere udgiftsneutral for de, der ikke bruger ordningen.

Der vurderes ikke at vaere lovgivning, der leegger denne linje, men at det i hgjere
grad er saeedvane, der betyder at man ofte gor parkering til et kollektivt gode, men
ikke adgang til en delebil/cykelpark. Det er formodentligt et forhold, der kunne
@ndres hvis der er enighed mellem bygherrer og kommunen om den fremtidige
prioritet i omrédet.

I lejelovgivningen er der formodentlig graenser for hvor meget man kan inddrage i
huslejen, men i andelsforeninger og ejerboliger kan man mere frit laegge en bilfri
linje for omradet. Man kunne regulere dette med servitutter, hvis man gnsker at
fastholde en linje for fremtiden, men man kan jo ogsa lade beboerne selv beslutte
nar de forst er flyttet ind — og dermed lade det veere op til beboermeadet og ejer-
foreningen at fastleegge omradets linje. Dermed vil bygherre, kommune og kvar-
terets beboere primert laegge linjen for den forste generation af beboere.
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Mulige koncepter for en bilfri bydel

Det er indlysende, at en bilfri by eller bydel vanskeligt kan blive en succes, hvis
der er meget langt til vaesentlige byfunktioner, og hvis der er darlig kollektiv tra-
fikbetjening. Pa disse helt overordnede og vigtige omrader har omradet i Amager
Ost de kvaliteter, der skal til for at skabe en bilfri bydel. Der er imidlertid nogle
vigtige forhold, man kan lare af de udenlandske erfaringer:

Det er ngdvendigt at man ikke kan parkere sin bil let og gratis i
naboomrader. I alle de udenlandske eksempler er der parkeringsre-
striktioner i naboomraderne. Ellers vil man blot opleve at biler bliver par-
keret her. Selv med restriktioner er der eksempler, hvor der parkeres i na-
boomréderne, stik mod intentionen. Det er serligt i omrader, hvor det er
dyrt at have en parkeringsplads i selv omradet. Vi kender i Kebenhavn si-
tuationen fra Christiania, som i det store hele kan betragtes som en bilfri
bydel. Her flytter man blot bilparkering til naboomraderne, hvilket giver
anledning til ulempe for beboerne der.

Der er stor eftersporgsel efter boliger i de bilfrie bydele, der er
etableret i udlandet. Der har i flere af eksemplerne vaeret usikkerhed
blandt de, der skulle finansiere byggeriet, men i alle eksempler har der
vist sig stor efterspargsel efter at bo i de bilfri omrader. Det skyldes at der
er et storre socialt ssmmenhold blandt beboerne og at der i de fleste til-
faelde bliver flere gronne omrader end i byggerier hvor parkering optager
en del af arealet. En del af dette er skabt ved at de potentielle beboere ind-
drages i udformning af omradets friarealer. Der har i hvert tilfeelde veret
en stor eftersporgsel efter sidanne boligomrader i en del af befolkningen.
Om det kan udbredes til en veesentlig del af byen er nok tvivlsomt.

Det er vigtigt at give incitamenter. I alle eksempler er det bade gjort
lettere at anvende delebil og delecykler samtidigt med at det er blevet dy-
rere og mere besvarligt at fa parkeret en bil. Dette krydspres er nok op-
skriften pa at flytte beboernes mobilitetsvaner. Det skal dog ogsa her tages
med i betragtning, at der er en gruppe borgere, for hvem det er attraktivt
at bo uden bil, og at det er attraktivt for dem at bo sammen med andre
med samme livsstil. Det kraever imidlertid ikke s kraftige incitamenter at
fa disse “first movers” til at 2endre adfeerd mod en mindre bildomineret
livsstil. Et incitament, som ikke er relateret til mobilitet er hvad man kan
anvende de arealer til, som ikke benyttes til parkering. Der er stor interes-
se for beboerne for at skabe falles aktiviteter pa disse arealer og at udleg-
ge dem til rekreative formal. En anden mulighed er at bygge flere m2 boli-
ger, og dermed at skabe oget fortjeneste til developerne.

Koncepter for en dansk bilfri bydel

Nar man ser pa tvars af de udenlandske eksempler, kan man identificere nogle
koncepter, der kan anvendes for at udvikle en bilfri bydel i Amager ast. Man kan
tale om tre koncepter:

Regelmodellen: hvor det er vigtigt at der er klare regler og at der ikke er nogle
af beboerne, der kan slippe udenom reglerne om bilejerskab. En sddan model kan
skabes ved at der ikke udleegges parkeringsanlaeg i omradet og parkeringsnormen
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er 0. Kravet om at man ikke skal eje bil er fastlagt ved en servitut, som tinglyses
pa omradet. Herved er det sikret at man kan retsforfelge personer, der trods ser-
vitutten anskaffer sig en bil og placerer den i omradet. Der etableres et parke-
ringshus udenfor eller i kanten af omradet, hvor man kan kebe en parkerings-
plads pad markedsvilkar og dermed betale den fulde pris for P-pladsen. Man opnéar
derved at der alene parkeres eventuelle delebiler (hvis de tolereres) og eventuelle
handicapkeretgjer i omradet. Der skal naturligvis vaere adgang for keretgjer i til-
faelde af ulykker og brand, men herudover kan omradet planlaegges fuldstaendigt
uden biler. Der vil vaere starre rekreative arealer og det vil vaere helt trygt for alle
aldersgrupper at faerdes i omradet.

Erfaringerne fra denne model er ikke s& mange, men interessant er det at bile-
jerskabet ikke ses at vaere meget lavere i omrader med direkte restriktioner mod
at eje bil, og med meget dyre parkeringsordninger.

Nudgingmodellen: Omradet planlegges saledes at der er fa velplacerede P-
pladser, som forbeholdes delebiler. Parkeringspladser til private biler etableres
ikke fra starten, men der reserveres et areal i udkanten af omradet, hvor der kan
opfares et parkeringsanlag, hvis der er eftersporgsel efter det. Man kan alterna-
tivt etablere fa pladser fra starten, og udvide hvis der er eftersporgsel. Parke-
ringsanlagget finansieres uaftheengigt af boligbebyggelsen, siledes at det er et
aktivt tilvalg at kebe en parkeringsplads, hvis man har bil. De der ikke har bil
slipper derfor med en billigere husleje. Lokalplanen fastleegger en maksimal par-
keringsnorm, der er lav. Cykelparkering er rigelig og placeres centralt og cykelru-
ter i og udenfor omradet prioriteres, sa det bliver en let og hurtig transportform.
Der findes et Charter for omradet, der er et klart signal til potentielle beboere at
bydelen gnsker en bilfri livsstil. Det er naturligvist et charter, som beboerne efter-
folgende kan andre hvis de gnsker det. De arealer der ikke anvendes til parkering
bliver udlagt til rekreative omrader og beboerne inviteres ind til at planlegge alle
ude-arealerne. Delebiler stilles til radighed fra en eksisterende delebilsklub pa
velplacerede p-pladser, sdledes at kun brugerne betaler for delebil.

Erfaring fra de udenlandske eksempler viser at det er denne model, der ogsa pa
leengere sigt forer til det laveste bilejerskab i omradet. Det ser ud til at mange
delebiler i omradet er med til at reducere antallet af private biler, men man kan
vanskeligt konkludere noget pa tvars af kulturer og mange andre forhold.

Frivillighedsmodellen: Omradet etableres med relativt lave parkeringsnor-
mer. P-pladserne etableres sammen med boligbyggeriet og finansieres kollektivt
af alle. Parkering bliver billigere og optager mindre plads end i tilsvarende bygge-
rier uden ambition om lavere bilbrug pa grund af den lave parkeringsnorm. Der
etableres smalle veje, der ikke inviterer til at kegre i bil i omradet og parkering
placeres i udkanten af omradet. Ved salg og udleje af boligerne ’brander’ man
omradet, som et gront og bilfrit omréade og tiltraekker derved primaert folk der
gerne lever uden en bil. I hvor hgj grad omradet bliver et bilfrit omrade pa leenge-
re sigt vurderes at veere noget beboerne selv skal bestemme og det kan derfor
fastleegges i aftaler mellem de, der faktisk flytter ind i omradet. Beboerne kan
derfor ogsa senere bestemme sig for at traede kollektivt ind i en delebilsordning
og anskaffe ladcykler og cykelanhengere.
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Erfaringer fra de udenlandske eksempler viser at denne model giver et lavere bi-
lejerskab end i tilsvarende byomrader, men effekten er langt mere begranset end
i de to andre modeller.

Fordele og ulemper ved modellerne

I skemaet nedenfor er der samlet en rakke fordele og ulemper for de centrale
aktgrer, som vil blive pavirket af etableringen af en bilfri bydel. Modellerne kan
kombineres og tilpasses forskellige lokale forhold.

Tabel 6: Fordele og ulemper ved etablering af et bilfrit boligomrade

Bygherre Beboere Kommune Erhvervsliv
Regel- Fordele: Fordele: Fordele: Fordele:
modellen | Reducerede Tryghed og grenne Branding af gren | Branding af gren
udgifter til par- | omrader profil profil
kering og flere
m2til grenne Lavere husleje Bidrag til Kom-
omrader eller munens trafik
bolig malsatning
Ulemper: Ulemper: Ulemper: Ulemper:
Usikkerhed om | Risiko for interne Administration af | Mindre attraktivt
efterspargslen konflikter servitut for ansatte og
pé boliger Sveerere og dyrere at kunder ift. parke-
have bil ring
Nudging- | Fordele: Fordele: Fordele: Fordele:
modellen | Flere mztil Tryghed og sikre om- | Branding af gren | Branding af gren
gronne arealer givelser med let ad- profil profil
feellesarealer gang til delebiler,
eller bolig delecykler eller cykel-
vaerksted
Sikre lejere og Mulighed for flere p- | Bidrag til Kom-
kobere af lejlig- | pladser senere og munens trafik
heder billigere husleje malsatning
Godt socialt sammen-
hold og indflydelse pa
udviklingen af omra-
Ulemper: det Ulemper: Ulemper:
Kan veare be- - Stgrre omkost-
sveerligt at ind- | Ulemper: ning til parkering
drage borgerei | Svere og dyrere at
byggeprocessen | have bil
Frivillig- | Fordele: Fordele: Fordele: Fordele:
heds- Saedvanlige reg- | Bedre bilforhold Saedvanlige regler | Dyrere husleje
modellen | ler og processer 0g processer
Ulemper: Ulemper: Ulemper: Ulemper:
Ingen gron Kollektiv betaling for | Ingen gren profil | Billigere parke-
profil p-pladser (rammer ring

ikke-bilejere)

Feerre rekreative om-
rader og mindre ind-
flydelse pa omradets
design
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