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Med Budget 2020 besluttede Borgerrepraesentationen at igangseette en ana-
lyse af en gren omstilling af trafikken, der skal belyse mulighederne for at redu-
cere COz.udledningen fra vejtrafikken i Kebenhavn med henholdsvis 50.000,
75.000, 100.000 ton inden 2025. | forbindelse med behandlingen af Klimapla-
nens Roadmap den 17. september 2020 er det ogsé besluttet at belyse en re-
duktion i COz-.udledningen p& 175.000 ton.

Analysen, som er gennemfgrt af eksterne rddgivere for Teknik- og Miljaforvalt-
ningen i taet samarbejde med @konomiforvaltningen, konkluderer, at:

- at78 % af CO;-udledningen fra vejtrafikken kommer fra de overordnede
veje, og at tiltag pé det overordnede vejnet derfor er en forudseetning
for at opné de snskede COz-reduktioner.

- atdeoverordnede initiativer, der som minimum skal implementeres for
at opné de gnskede COz-reduktioner inden 2025, inkluderer en grund-
pakke med trafikger i store dele af kommunen, grenne trafikveje og ad-
feerdspéavirkende initiativer.

- atgrundpakken suppleret med forskellige kombinationer af andre tiltag
kan nd 50.000, 75.000 og 100.000 ton CO2-reduktion i Kebenhavns
Kommune inden 2025.

- at Kebenhavns Kommune, med den nuveaerende lovgivning, kan igang-
saette initiativer, der reducerer CO2-udledningen med op til 150.000 ton,
men at det vil kraeve yderligere redskaber og a&endret lovgivning at redu-
cere med 175.000 ton inden 2025.

- atdensamlede CO:-reduktion for hovedstadsomradet vil veere marginal

sammenlignet med den lokale effekt i Kebenhavns Kommune, da en del
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- at de foreslaede initiativer vil medfgre mindre Iuft- og stejforurening Mobilitet

at trafikken flyttes til nabokommunerne.

samt frigere areal til andre formal i Kebenhavns Kommune. Islands Brygge 37
- atimplementering af initiativerne vil koste mellem 99-387 mio. kr. i an- Z;;tob?:bz:ﬁavn s
leeg og 20-81 mio. kr. arligt i drift afhaengigt af ambitionsniveau.
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Mobilitet

Sammenhang med analyse af Reduktion af biltrafik og tung trafik
i Indre By og brokvartererne

Analysen af En gren omstilling af trafikken er udarbejdet sidelgbende med ana-
lysen Reduktion af biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne, som li-
geledes er besluttet med Budget 2020. Analyserne, som samlet kaldes "mobili-
tetsanalyserne”, har et vist overlap, da de omfatter flere af de samme typer af
initiativer, men med forskellig geografi, tidshorisont og anleegsgkonomisk be-
greensning. Det drejer sig bl.a. om det centrale greb med trafikeer og de dertil-
herende planer for vejnettet. Trafikeerne, der daekker hele byen i En gren om-
stilling af trafikken, er forenelige med de seks trafikger, der er skitseret i analysen
Reduktion af biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne. Herudover
indgér bl.a. omprioritering af vejareal til fordel for pladsbesparende transport-
former, reduktion af parkeringspladser og en del af de adfaerdspavirkende tiltag
i begge analyser. Initiativerne i neervaerende analyse er primeert midlertidige
foranstaltninger, idet det er en forudsaetning, at de kan realiseres med f& an-
leegsmidler inden 2025.

Analysernes initiativer understatter og komplementerer hinandens mélsaetnin-
ger ogvil i vid udstraekning kunne realiseres parallelt. Initiativerne kan igangseet-
tes med Budget 2022, og hvor der er overlap med initiativer i analysen Reduk-
tion af biltrafik og tung trafik i Indre By og Brokvartererne skal der kun afseettes
budgetmidler én gang.

Sagsfremstilling

Bagarund og formél

Borgerrepraesentationen besluttede med Budget 2020 (den 31. oktober 2019)
(A, B, F,V, @ og A) at igangsatte en analyse af en gran omstilling af trafikken.
Analysen skal afdaekke mulighederne for at reducere den CO3-udledende vej-
trafik og samtidig gere det lettere at vaelge de grenne transportlgsninger i Ka-
benhavn.

Baggrunden for analysen af En gren omstilling af trafikken er, at vejtrafikkens
bidrag til COz-udledningen kun er reduceret marginalt over de seneste ti r.
Med de eksisterende tiltag i klimaplanens Roadmap 2017-2020 vil der stadig
veere betydelige CO2-udledninger tilbage i 2025 og maélsaetningen om CO:-
neutralitet i 2025 bliver svaer at nd uden en veesentlig reduktion i udledningen
fra vejtrafikken.

Analysen effektvurderer tre initiativpakker, der kan skaleres fra 50.000-175.000
ton COz-reduktion. En forudseetning for initiativpakkerne er, at de skal kunne im-
plementeres i Kebenhavns Kommune med begraensede anleegsmidler og have
effekt senest i 2025. Desuden skal Kebenhavns Kommune selv kunne realisere
initiativerne indenfor geeldende lovgivning. Analysen beskriver desuden de
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Mobilitet

trafikale-, miljgmaessige-, anleegs- og driftsskonomiske, regionale og privatgko-
nomiske effekter af de foresldede initiativer.

Analysen er gennemfart af Teknik- og Miljgforvaltningen i teet samarbejde med
@konomiforvaltningen. ViaTrafik R&dgivning A/S har veeret hovedradgiver pa
analysen med assistance fra Celis Consult, Gren Mobilitet, COH-trafik, ICP,
Schenherr og Aros kommunikation. Desuden har Incentive bidraget til to del-
analyser.

Scenarier og beregningsforudssetninger

Metode

Analysens resultater bygger pd modelberegninger af trafikken for 2025. Bereg-
ningerne er foretaget i Trafikmodellen OTM, der ogsé er anvendt i projekter om
eks. metroudbygninger, forundersggelse af @stlig Ringvej, metropolzoneana-
lysen mfl. Der er ogsé anvendt nationale og internationale erfaringer pa forskel-
lige tiltags effekter p&d CO:-udledningen, da trafikmodellerne ikke kan modellere
alle typer af initiativer fx citylogistik.

Analyserne er baseret pé fremtidige, ukendte forhold, og analyseveerktgjerne er
ikke i stand til at beregne effekter af alle de anvendte tiltag. Der skal derfor tages
visse forbehold for resultaterne.

Grundpakke
Sterstedelen af CO.-udledningen fra vejtrafikken kommer fra det overordnede

vejnet (regionale veje og fordelingsgader) og fra personbiltrafikken.

Figur 1: CO2-udledning fordelt pa vejtype og transportmiddel for 2025

For at opné reduktioner i sterrelsesordenen 50.000 - 175.000 ton CO: er det
nedvendigt at malrette indsatsen dér, hvor COz'en udledes. Derfor indeholder
analysen en grundpakke, som ligger til grund for alle initiativpakkerne, der be-
stér af:
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o Trafikeer, hvor bydelene friholdes for gennemkegrende fossil biltrafik, men
hvor elbiler kan kere igennem.

e Gronne trafikveje pd det regionale vejnet, hvor det kun er tilladt at passere i
elbil, bus, cykel, eller til fods.

e Adfaerdspavirkende tiltag for at motivere den adfeerdseendring, som er
nedvendig for at opna effekt i 2025.

| forbindelse med Borgerrepraesentationens behandling af Klimaplanens Road-
map den 17.september 2020 blev det besluttet, at der skal udarbejdes et forslag
til en initiativpakke, der kan nd op mod 175.000 ton CO2-reduktion inden 2025.
Analysen konkluderer, at det ikke kan lade sig gere inden for de muligheder
kommunen har til r&dighed med effekt senesti 2025. Det er vurderingen, at det
maksimalt er muligt at nd en reduktion p& 150.000 ton CO..

Initiativpakker

Foruden grundpakken er der udarbejdet tre initiativpakker med hver sit fokus,

der alle kan opnéd mindst 50.000 ton COz-reduktion inkl. initiativerne i grund-

pakken:

e Omstilling til mindre CO2z-udledende keretgjer (fx eget miljedifferentieret
beboerlicens og fremme af elbiler)

¢ Overflytning til mindre CO:-udledende transportformer (fx omprioritering
af vejareal, hastighedsdeempning og nedlaggelse af parkeringspladser)

¢ Kombination af omstilling og overflytning (fx hastighedsdaempning og
@get beboerlicens)

Vejnetsplaner

De overordnede vejtekniske greb i alle tre initiativpakker er inddeling af byen i

13 trafikger. Hertil kommer et antal grenne trafikveje p& de regionale veje mel-

lem trafikeerne, der varierer efter skalering. | de store skaleringer omprioriteres

vejarealer pa regionale og fordelingsgader. Hovedgreb er beskrevet nedenfor:

e 50.000 ton scenarierne, 13 trafikeer og to grenne trafikveje pd de regionale
veje Bernstorffsgade og Narre Voldgade.

e 75.000 ton scenarierne som ovenfor + grgnne trafikveje pa ring 2.

e 100.000+ ton scenarier som ovenfor + grgnne trafikveje pé ring 2 og H.C.
Andersens Boulevard.
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Figur 2: Initiativpakkernes sammensaeetning kan ses i falgende figur:
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Mobilitet

Effekter

Initiativpakkerne Overflytning og Kombination af omstilling og overflytning kan
skaleres til enten 50.000, 75.000 eller 100.000 ton CO2-reduktion. Omstilling
kan kun skaleres til ca. 50.000 ton CO:-reduktion. Det skyldes, at kommunen al-
lerede udnytter de fleste af de greb, der er til rddighed for at fremme den grenne
omstilling med kommunale virkemidler, og at udskiftning af den samlede bil-
fldde i Kebenhavn tager lang tid. Selv i en taenkt situation, hvor alle nye biler, der
kobes efter 2020, er el- eller hybridbiler, vil blot 38% af bilparken veere el- eller
hybrider i 2025, og COz-udledningen fra trafikken i Kebenhavn vil falde med
65.000 ton pr. 4ri 2025. For uddybende information om initiativpakkerne se ka-
pitel 10 i den tekniske baggrundsrapport, jf. bilag 2a.

Et overblik over de samlede effekter af alle initiativpakker fremgér af tabel sidst i
denne sammenfatning.

Trafik

Foratnd méalene om de gnskede COz-reduktioner er det nedvendigt at reducere
trafikken pé det overordnede vejnet. Alle initiativpakker seenker fremkommelig-
heden for fossile biler i Kebenhavn, fordi de indeholder initiativer, der begraen-
ser gennemkarsel. Derfor vil der ogsé forekomme @get omvejskersel og rejse-
tidsforleengelser for en del fossile biler i alle skaleringer og initiativpakker. Selv i
de mindre skaleringer kan rejsetidsforleengelserne pa udvalgte ture veaere op til
30 minutter og op til ca. 60-70 minutter i de store skaleringer. Omvejskarsel og
rejsetidsforleengelser for bilister er en konsekvens, men ogsé et centralt virke-
middel til at opna COz-reduktioner, fordi det tilskynder til at transportere sig pa
anden vis end med en fossil bil.

Restriktionerne for fossile keretgjer i Kebenhavns Kommune medferer, at trafik-
ken stiger i nabokommunerne. Det er seerligt varebiler og lastbiler, der karer
leengere p& nabokommunernes vejnet, fordi der ikke i samme grad findes alter-
nativer, som der ger for personbilerne. | seerlig grad pa Motorring 3 og pd Ama-
ger- samt pd @resundsmotorvejen. Se uddybning under Nabokommuner og
hovedstadsomrddet.

De grenne trafikveje ager incitamentet til at anskaffe et nul-emissionskeretgj for
de trafikanter, der er afhaengige af at komme pé tveers af byen i bil. Det kan med-
fere, at nogle ture, som i starten overflyttes fra fossile karetgjer til gang, cykel og
kollektiv trafik, pa sigt flytter til nul-emissionsbiler. Effekten heraf har ikke vaeret
mulig for radgiver at beregne inden for opgavens ramme og er derfor ikke belyst
i analysen. Ligeledes har det ikke vaeret muligt at estimere effekten af, at nogle
skifter benzin- eller dieselbil ud med elbil i de scenarier med aget miljgdifferen-
tieret beboerlicens. Forvaltningerne har derfor igangsat yderligere analyser af
effekten.
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Fremkommeligheden for cyklister forbedres, hvilket ager cyklens konkurrence-
fordel pa korte og mellemlange ture. Den kollektive bustrafiks konkurrenceevne
forbedres, og den trafikale aflastning pé flere veje vil veere til gavn for bussernes
fremkommelighed og regularitet.

Som det fremgar af overblikstabel nedenfor pa side 12 overflytter de tre initia-
tivpakker ture til gang, cykel og kollektiv trafik, som bliver de hurtigste transport-
former pé de korte og mellemlange ture.

Privatekonomiske effekter

Som supplement til analysen En gren omstilling af trafikken har konsulentfir-
maet Incentive vurderet de privatekonomiske effekter af de foresldede initiati-
ver, hvilket fremgar af bilag 2b. | dag har kebenhavnerne samlet ca. 130.000 bi-
ler. Bilejerskabet er pévirket af indkomstniveau: De 20% med hgjest husstands-
indkomst har naesten dobbelt sd mange biler som de 20% husstande med lavest
indkomst. Analysen viser, at der bade er privatskonomiske gevinster og omkost-
ninger for bilejerne forbundet med initiativpakkerne. Det er en omkostning for
dem, der fastholder fossil bil, men en privatekonomisk gevinst for dem, der skif-
ter til elbil eller skifter transportvane/middel. En vaesentligt dyrere beboerlicens
er noget af det, der slar mest markant ud péa de privatgkonomiske effekter.

Figur 3. Privatekonomiske effekter i 2025, kr. pr. bilejer

6.000
4.000
2.000 I
; O n 1
-2.000
-4,000
-6.000
-8.000
50.000 50.000 75.000 100.000 50.000 75.000 100.000 150.000
ton fon ton fon ton ton fon fon
Omistilling Overflytning Kombinafion Option

Nofte: Positive tal = privatekonomisk gevinst. Negative tal = privategkonomisk omkostning.
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Figur 3 illustrerer den gennemsnitlige effekt pa privatekonomien, hvis bilejerne
omleegger deres transportvaner som beregnet i initiativpakkerne. Fem af pak-
kerne giver bilejerne en nettogevinst. Det drives af, at biler (saerligt fossilbiler)
bliver et mindre attraktivt valg med pakkerne, sd mange saelger bilen, skifter til
elbil eller kerer mindre. Dem der ikke eendrer adfeerd, vil opleve sgede omkost-
ninger.

Analysen fokuserer pd, hvordan bilejernes skonomi pdvirkes af tiltagene. Analy-
sen forteeller ikke noget om, hvorvidt bilejerne vil opleve det som en gevinsteller
en ulempe alle forhold taget i betragtning. Det skal bemaerkes, at der ikke er tale
om en samfundsgkonomisk beregning, hvor de samlede gevinster opgeres
overfor de samlede ulemper. Der er sdledes ikke gennemfert en samfundseko-
nomisk analyse af forslagene i analysen.

Andre effekter

Effekter for stgj- og luftforurening er vurderet ud fra trafikmaengder og en mere
preecis beskrivelse af effekterne vil kreeve yderligere beregninger, der tager for-
behold for gadernes indretning, beregning af baggrundsforurening for 2025,
vejbelaagning mm. | alle initiativpakkerne reduceres luftforureningsemissio-
nerne af NOx og partikler og jo sterre CO2-reduktion, jo sterre reduktion i [uft-
forureningen.

Det overordnede billede er, at initiativpakkerne medfgrer mindre stejbelastning
mange steder i kommunen. De grenne trafikveje og omprioriterede trafikveje
betyder et fald i stgjniveauet pd 3-6 dB de fleste steder i Indre By (intervallet
daekker over en herbar eendring til en vaesentlig eendring i vejstgjen) og der er
mange straekninger i resten af byen, hvor stgjbelastningen vil falde. En sterre
andel elbiler vil ogsé betyde, at stgjbelastningen falder ved lave hastigheder. Der
er enkelte veje, som ifelge beregningerne vil opleve stigninger i stgjniveauet.

Alle initiativpakkerne rummer fysiske initiativer, der friger arealer. De frigjorte
arealer stammer fra:
e Grenne trafikveje, hvor en lavere trafikbelastning ger det muligt at prio-
ritere gang, cykel eller bustrafik pé vejarealet.
e Omprioriterede vejarealer i form af hele vognbaner.
e Nedlagte parkeringspladser.

Det frigjorte areal kan anvendes til at forbedre forhold for grenne transportfor-
mer, forbedring af byrum, klimatilpasning, affaldssortering mm.

Nabokommuner og hovedstadsomréadet

Det er muligt at reducere COz-udledningen pé det kebenhavnske vejnet isoleret
set, men tiltagene vil flytte en del af trafikken ud i nabokommunerne. Det er iseer
vare- og lastbiltrafikken, der overflyttes til omegnskommunerne. Det betyder, at
COz-udledningen i hovedstadsomrddet samlet set kun reduceres marginalt.
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Figur 4: COz-reduktioner i Ksbenhavns Kommune, nabokommunerne og evrige
kommuner, samt samlet for hele hovedstadsomradet. Beregningerne er dog be-
haeftet med betydelig usikkerhed, og som falge af modellernes begraensninger (se
under afsnit: Usikkerheder og eksterne rammebetingelser) vil udledningen i nabo-
kommunerne formodentlig vaere mindre.

Kabenhavns Kommune

-50.000 (-13,3 %)

-75.000 (-20,0%)

-100.000 (-26,7%)

Nabokommunerne +24.600 (+4,3%) | +54.000 (+9,5%) +57.600 (+10,2%)
@vrige kommuner +11.400 (+0,4%) +13.000 (+0,5%) +1.000 (+0%)
Hovedstadsomradet i alt -14.000 (-0,4%) -8.000 (-0,2%) -41.400 (-1,1%]

| skaleringerne til 50.000 ton CO2-reduktion kan en del af den forskudte trafik
afvikles indenfor Kebenhavns kommunegraense, hvormed effekterne for nabo-
kommunerne bliver mindre. | de mellemste skaleringer til 75.000 ton CO2-re-
duktion vil en sterre del af trafikken flytte til nabokommunerne. | de sterste ska-
leringer p&100.000-150.000 ton COz-reduktion vil der ske en starre overflytning
til kollektiv transport, cykel og gang, og derfor vil der blive overflyttet nogen-
lunde lige s& meget trafik til nabokommunerne som i mellem-skaleringerne.

Andre scenarier eller mulige l@sninger

| forbindelse med opgaven har forvaltningerne valgt at fa rddgiver til at under-
sege effekter af roadpricing og trafikeer uden grgnne trafikveje. Dette er ikke di-
rekte del af den politiske bestilling, men det blev vurderet relevant i forhold til
besvarelsen af opgaven, og det kunne gennemfgres indenfor den gkonomiske
ramme. Disse supplerende analyser fremgér af bilag 2b.

For at belyse potentialerne ved en regional lgsning har rddgiverne beregnet
CO:z-effekten af et landsdaekkende kilometerbaseret roadpricingsystem. Bereg-
ningerne er baseret pa analysen af roadpricing fra Kebenhavnersporsanaly-
serne for Lynetteholm, der blev afrapporteret i fordret 2020. Analysen viser, at
et roadpricingsystem alt efter takster og indretning vil reducere CO2-udledning
i bAde Kgbenhavns Kommune, nabokommuner og @vrige kommuner. Starrel-
sen af CO;-effekten kommer an pé taksternes sterrelse samt hvornar roadpri-
cing indfgres. | 2025 er det ikke teknisk muligt at have implementeret et road-
pricingsystem i Kebenhavn. Men hvis det beregningsteknisk antages, at bilerne
i 2035 udleder lige s& meget som i 2025, vil det vaere muligt at opnd en CO2-
reduktion pé op til ca. 80.000 ton i Kebenhavns Kommune og ca. 700.000 ton i
hovedstadsomréddet med et roadpricingsystem, derimplementeres i 2035. Hvis
bilernes gennemsnitlige COz-udledning reduceres fra 2025 til 2035 bliver ef-
fekten tilsvarende mindre.
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Desuden har rddgiverne beregnet effekten af trafikeer uden grenne trafikveje pé
det regionale vejnet. Beregningen viser, at effekten af trafikeer isoleret set er
28.700 ton COz-reduktion i Kebenhavns Kommune, hvilket er 6.300 ton mindre
end effekten af trafikeer og grenne trafikveje i scenarierne pa 50.000 ton. Denne
beregning viser en gget CO2-udledning for nabokommunerne p& 21.700 ton.

Ud over de to ekstra scenarier, har forvaltningen bedt radgiver om en uddy-
bende beskrivelse af, hvor meget de enkelte initiativer i mobilitetsanalyserne gi-
ver af COz-reduktion (som isolerede initiativer), samt hvor meget de enkelte ini-
tiativer bidrager til forskydning af trafik til omegnskommunerne og til omvejs-
kersel. Den supplerende beskrivelse af enkeltinitiativer afsluttes i april 2021, og
udarbejdes ud fra allerede gennemferte modelkarsler. Beskrivelserne skal bi-
drage til kvalificering af udarbejdelse af Tilleeg til Roadmap 2021-2025. Afrap-
porteringen vil senest ske sammen med Tilleeg til Roadmap 2021-2025.

Grenne trafikveje og @sget miljedifferentieret beboerlicens eger incitamentet for
at anskaffe elbiler. Som tidligere naevnt har det for rddgiver ikke veeret muligt
inden for opgavens ramme at vurdere stgrrelsen af et gget elbilejerskab samt de
trafikale effekter heraf, hvorfor forvaltningerne har igangsat analyse heraf hos
anden rédgiver. Afrapporteringen vil senest ske sammen med Tilleeg til Road-
map 2021-2025.

@konomi og udrulningsplan

Trafikeerne foreslas etableret vha. midlertidige foranstaltninger ferst i Indre By
og brokvartererne, hvorefter de kan udrulles til de gvrige kvarterer i kommunen
de kommende &r. De understgttende initiativer skal ogsé seettes i gang sé hurtigt
som muligt for at f& effekti 2025. Efterfelgende kan der udvides til det fulde net
af grenne trafikveje samt omprioriterede trafikveje alt efter, hvor stor reduktion
af COz-udledning, der @nskes. Initiativerne vil blive udrullet som midlertidige
foranstaltninger. Dels for at sikre en hurtig implementering med brug af relativt
fa anleegsmidler, dels for at kunne justere initiativerne, hvis de ikke fungerer efter
hensigten. Initiativerne ber geres permanente pé et senere tidspunkt af hensyn
til funktionalitet og byrummenes fremtraeden.

Et overslag over etablerings- og driftsomkostninger viser, at etablering af initia-
tiverne vil koste mellem 99-387 mio. kr. i anleeg og 20-81 mio. kr. i arlig drift.
Driftsomkostningerne er relativt hgje, da forelgbige foranstaltninger er mindre
robuste end permanente anlaeg, og dermed kreever en hyppig vedligeholdelse.

For at na fuld implementering af initiativpakkerne inden 2025 vil det kraeve, at
der i budget 2022 afsaettes midler til konkretisering og realisering af de forste
initiativer (fx dele af grundpakken, herunder forseg med en trafikg) samt en
planlaeegningsbevilling til alle de efterfglgende initiativer frem mod 2025.
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Usikkerheder og eksterne rammebetingelser

Effektvurderinger

En reekke forhold har indflydelse péa, at omvejskarslen og CO2-udledningen i Kg-
benhavn og nabokommuner formentlig er overvurderet i analysen. Det skyldes
bl.a.:

- atenraekke tiltag kan ikke beregnes i trafikmodeller. De er kvalitativt vur-
deret og indregnet i initiativpakkernes effekt i Kebenhavns Kommune,
men ikke i effekterne for nabokommunerne.

- at den anvendte trafikmodel ikke kan skelne mellem fossil- og eldrevne
keretajer. Derfor er grenne trafikveje beregnet som lukkede veje i trafik-
modelberegninger. Forvaltningerne har, som naevnt, igangsat yderli-
gere analyse af effekten.

- at effekter pa elbilsalg ved fx @get beboerlicens ikke er medregnet. |
nogle at initiativpakkerne indgéar, at prisen for beboerlicens gges til
2.000 kr. pr. méned for de mest forurenende biler. Effekten heraf er kun
indregneti bilejerskabet (4% mindre bilejerskab i betalingsomraderne).
Effekten pa, hvor mange, der vaelger at anskaffe en elbil, har ikke veeret
mulig at beregne og er derfor ikke belyst i analysen. Forvaltningerne har,
som naevnt, igangsat yderligere analyse heraf.

For yderligere information se kapitel 5 i bilag 2a.

Realiserbarhed

Analysen peger p& omfattende tiltag, der vil &ndre grundleeggende pé byens
trafik og indretning pa relativt kort tid. Der er derfor en raekke usikkerheder for-
bundet med en eventuel realisering af initiativerne.

- Analysen skitserer overordnede principper for indretningen af byen,
men den konkrete udformning af initiativerne vil kraeve yderligere kvali-
ficering og erfaring med initiativerne.

- Denendelige udformning af initiativerne skal godkendes af Kebenhavns
Politi. Forvaltningerne har lgbende haft dialog med politiet om analy-
serne. Kgbenhavns Politi kan pé et overordnet principielt niveau god-
kende forslag til trafikeer, grenne trafikveje og tilherende initiativer, der
ligger til grund for alle initiativpakker. Politiets endelige godkendelser
skal gives i sagsbehandlingen af den konkrete udformning af initiati-
verne. For effektivt at kunne hdndhaeve grenne trafikveje anbefaler poli-
tiet, at der arbejdes for en hjemmel til at anvende samme kameratekno-
logi, som anvendes til at hdndhaeve den gaeldende miljgzone.

- Omegnskommunerne vil vaere hgringsberettigede, hvis initiativerne far
konsekvenser for kapacitet eller fremkommelighed péa konkrete veje i
deres kommune.

Handheevelse



Mobilitet

Grgnne trafikveje er endnu ikke afprevet i Danmark og der er derfor endnu ikke
erfaringer med handhaevelse. Erfaringer fra busslusen pa Nerrebro viser imid-
lertid, at de fleste bilister overholder gennemkgrselsforbuddet. Det mé dog for-
ventes, at der med de mere bydaekkende tiltag, der foreslas her, bliver behov for
intensiveret hdndhaevelse. P sigt kan der derfor blive behov for nummerplade-
registrering, som er tilfaeldet med miljgzonen, hvilket der p& nuveerende tids-
punkt ikke er lovhjemmel til.

Andrede rammebetingelser

P& statsligt niveau er der igangsat en raekke initiativer, der kan pévirke effektbe-
regningerne og rammebetingelserne. Disse er ikke medtaget i analysen, da de
er fremlagt, efter beregningerne i mobilitetsanalyserne er foretaget.

- Regeringen, Radikale Venstre, Socialistisk Folkeparti og Enhedslisten
har den 4. december 2020 indgéet en aftale om Grgn omstilling af vej-
transporten med bl.a. nye iblandingskrav. Teknik- og Miljgforvaltningen
har igangsat ekstern analyse af, hvilken betydning aftalen om Gren om-
stilling af vejtransporten kan have for opnéelse af CO2-neutralitet, hvil-
ket vil fremga af tilleeg til Roadmap 2021-2025, der foreleegges politisk
medio 2021.

- Kommissionen for gren omstilling af personbilers anden rapport blev
fremlagt den 12. februar 2021 og kan medfere justeringer af rammebe-
tingelserne inden 2025.
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Figur 5. Samlet overblik over effekter af de forskellige initiativpakker.
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Bilag 2a. Radgivers afrapportering af analyse af en gren omstilling af trafikken
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Kgbenhavns Kommune gnsker at
nedbringe trafikkens CO2-udled-
ning inden 2025. Det betyder, at
der skal szttes ind med let imple-
menterbare initiativer som:

* Kgbenhavns Kommune selv kan
gennemfgre inden for kommune-
greensen og inden for gaeldende
lovgivning, da der ikke vil vaere
tid til loveendringer.
ger brug af begraensede an-
leegsmidler grundet begreenset
anlaegsmaltal
i ferste omgang kan implemen-
teres som midlertidige foranstalt-
ninger, der er billige, og som vil
kunne justeres, hvis noget ikke

fungerer efter hensigten.

Kebenhavns Kommune har i KBH
2025 Klimaplanen en mdlsaetning
om at veere COz2-neutral i 2025.
Borgerrepraesentationen har derfor
med Budget 2020 afsat midlerne il
at analysere potentialet for en gran
omstilling aof trafikken.

Hvis vejtrafikken i hgjere grad skal
bidrage til, at Kebenhavns Kommu-
ne ndr sin klimamalsaetning, kraever
det en anden prioritering af trafik-
ken pd vejnettet end hidtil. Antallet
af kerte kilometer i benzin- og
dieselbil i Kebenhavn skal mindskes
gennem:
* En reduktion af ture.
* Ved overflyting til grennere
alternativer.

* Ved at omstille keretgjer til alter-
native drivmidler.

Denne rapport beskriver, hvordan
Kgbenhavns Kommune - med
ovennavnte forudsaetninger -

kan reducere CO2-udledningen
fra vejtrafikken med henholdsvis
50.000, 75.000, 100.000 og
150.000 ton frem mod 2025.

Parallelt med denne analyse,’Gren
omstilling af trafikken” gennemfarer
Kebenhavns Kommune en analy-
se, der omhandler ‘Reduktion af
biltrafik og tung trafik i Indre By

og brokvartererne’. Sidstnaevnte
analyse handler primzert om trafikal
fredeliggerelse og at understat-

Indledning

te pladsbesparende og granne
transportformer, som eksempelvis
Cityringen - og sekundaert om

CO2-reduktion.

De to analyser har et vist overlap,
da de omfatter flere af de samme
initiativer, men de har forskellig
tidshorisont, anlaegsekonomi og
geografi. Derfor kan effekterne fra
de to analyser ikke sammenlignes
direkte.

Begge analysers initiativer under-
stetter og komplementerer dog
hinandens malszetninger og vil i
vid udstraekning kunne realiseres
parallelt.




Sammenfatning

Denne analyse viser, at hvis
COz2-udledningen fra vejtrafikken i
Kebenhavn skal reduceres vaesent-
ligtinden 2025, kan det gares ved
at omstille til nulemissionskaretajer
og ved at overflyttebiltrafik til cykel-,
gang- og kollektiv trafik. Konkret
peger analysen pd indsatser:

* Der reducerer trafikken med
— fossile kgretajer ved at etab-
------- lere of grenne trafikveije,
som kun tillader emissionsfri
keretgjer at passere.

* Der hindrer fossil trafik i at
sive ad mindre veje i bolig-
omréder og bydele, hvor det
ikke er hensigtsmaessigt med
gget biltrafik. Det sker ved at
etablere trafikeer.

@

Trafikeer

* Der gennemfzrer tiltag, som
(O skal motivere fil nedvendig
adfzerdsaendring, s den
grenne omstilling kan fé

tilstraekkelig effekt i 2025.

ke-fysiske filag

Ovenstéende indsatser indgar som

grundelement i alle tre initiativpak-

ker, der er sammensat med forskel-

lige fokus pa konkrete handlemulig-
heder - i form af:

1. Omstilling, dvs. initiativer, der

far trafikanterne til i hagjere grad
at anvende emissionsfri kgreta-
jer (dvs. el- og brintbiler).

2. Overflytning, dvs. initiativer,
der fér trafikanterne til i hajere
grad at anvende energieffektive
og pladsbesparende transport-
former (dvs. gang, cykel og
kollektiv transport).

3. En kombination of initiativerne
fra de to ovennaevnte pakker.

Pakkerne omfatter initiativer direkte
pa vejnettet, som indgdr i forslag til
nye vejnetsplaner. Desuden ind-
gar vigtige initiativer, der ikke ses

i vejnetsplanen, som fx initiativer
vedr. adfeserdspavirkning, reduktion
af parkering, fremme af elkgretajer.
(Initiativpakkernes konkrete indhold
og sammensaetning er vist pé figu-
ren pé side 6.)

CO2-reduktion
Modelberegninger viser, at alle
initiativpakker kan reducere
COz2-udledningen med 50.000
ton. Overflytnings- og kombinati-
onspakken kan desuden skaleres
til hhv. 75.000 og 100.000 ton
COz-reduktion. Endelig kan kombi-
nationspakken skaleres til 150.000
ton. Det er ikke muligt at skalere ftil

175.000 ton uden aendret lovgiv-
ning.

Initiativpakkernes CO2-reduktioner
stammer primaert fra personbiltra-
fikken, som reduceres betydeligt,
samt flyttes over til kollektiv-, gang-
og cykeltrafik.

COz-udledningen fra vare- og
lastbiltrafikken stiger derimod, da
de ikke kan overflyttes til andre
transportformer. En del tung trafik
overflyttes til motorvejsnettet og vil
dermed gge CO2-udledningen i
nabokommunerne. Initiativpakker-
nes pavirkning af hele hovedstads-
omrédet reducerer dog samlet set
COz-udledningen i alle skaleringer
som vist i tabellen pé side 7.

Trafikale effekter

Med initiativpakkerne vil det blive
mere besveerligt at kere i fossile
biler. Den @gede rejsetid anvendes
bevidst til at reducere den fossile
biltrafik og né de opstillede mal for
COz2-reduktion. Tabellen pé side 7
viser bl.a. sammenhaengen mellem
initiativpakkernes skalering og eget
rejsetid. Rejsetiden for de fossile
biler stiger i alle tre initiativpakker,
da trafikger og grenne trafikveje
ger det vanskeligt men muligt at
kgre pd tvaers af byen, og mange




mé kere en omvej for at komme fra
én del aof byen til en anden. P& det
Kebenhavnske vejnet med grenne
trafikveje vil fremkommeligheden i
en periode gges for nul-emission-
keretajer, indtil en starre andel of
bilparken bestar af elbiler.

Restriktionerne for fossile karetgjer
medfgrer, at trafikken stiger pa
Motorring 3 og pd Amager- samt
pd Dresundsmotorvejen.

Initiativerne er kun gennemfart i
Kebenhavns Kommune og eger
derfor trafikken i nabokommuner-
ne. Dette kan afhjeelpes, hvis man i
nabokommunerne indfgrer lignende
indsatser, som derved skaber en
tilsvarende overflytning til andre
transportformer.

Fremkommeligheden for cyklister
forbedres, hvilket ager cyklens kon-
kurrencefordel pa korte og mellem-
lange ture. Den kollektive bustrafiks
konkurrenceevne forbedres og den
trafikale aflastning pa flere veje vil
vaere til gavn for bussernes frem-
kommelighed og regularitet.

Alle tre initiativpakker overflytter
ture til gang, cykel og kollektiv tra-
fik, som bliver de hurtigste transport-
former pa de korte og mellemlange

ture inden for kommunegraensen.

De grenne trafikveje giver et kraftigt
incitament fil at anskaffe et nul-emis-
sionskereteij for de trafikanter, der
er afheengige af at komme pd

tveers af byen. Det kan medfere, at
nogle ture, som i starten overflyttes
fra fossile keretgijer til gang, cykel
og kollektiv trafik, pa sigt flytter il
nul-emissionsbiler.

Vejtrafikstaj og luftforurening
Initiativpakkerne medferer generelt,
at vejtrafikstaj og luftforurening
reduceres langs hovedparten af
vejnettet i Kebenhavns Kommune.
Miligbelastningen falder i takt med
at biltrafikken reduceres som falge
af skaleringerne til 50.000, 75.000
og 100.000 ton COz2-reduktion.
Langs de veje, hvor trafikken stiger
(primaert starre regionale veje) mé
der dog forventes aget trafikstej og
luftforurening.

Konklusion

De foresléede initiativpakker kan
medvirke til at indfri Kebenhavns
Kommunes malsaetning om markan-
te CO2-reduktioner fra veijtrafikken
inden 2025. Dette sker pa en made
s& det kun pavirker den samlede
mobilitet i kommunen i begraenset
omfang. Effekten sker ved at det

bliver mere besveerligt at vaere fossil
trafikant. Beregningerne viser, at
det farer til at mange skifter trans-
portmiddel eller flytter turen ud af
kommunen.

Initiativpakkerne medvirker til at
skabe en by med mere plads langs
veje og gader, som kan anvendes il
bedre forhold for gaende, cyklister
og kollektiv trafik.

Nar bilparken forventeligt er omstil-
let til nul-emissionskaretgijer, vil der
ikke laengere veere en klimamaessig
begrundelse for at opretholde den
begraensede fremkommelighed for

biltrafikken i Kebenhavn.

Om man alligevel vil fastholde og
permanentggre initiativerne - eller
benytte sig of, at de primaert er gen-
nemfart med begraensede anlaegs-
investeringer og rulle dem tilbage

- vil kunne besluttes politisk.

Det skal overvejes at omstillingen il
elbiler kan tage mere end 10 ar, og
de midlertidige foranstaltninger kan
betyde en forringelse af byrum i en
lang periode. Samtidigt gives der
plads til alternativ brug af byrum i
mellemtiden.




De tre initiativpakker opbygges af tiltag, som kan
kombineres og skaleres pa forskellig vis.

Grenne trafikveje

@

G@

Trafikeer

Ikke-fysiske filtag

Grundpakken bestér af disse tre initiativer

Omistillingspakke

Initiativer for
O-emissionskeretejer

Overflytningsspakke

Grundpakke

Grundpakken indgér i alle pakker

Kombinationspakke

Initiativer for‘

Initiativer for‘
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-emissior i

Initiativer for
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Initiativer for
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Flere grenne
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=
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Forbedret busnet
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S
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P

P

Dget beboerlicens

Dget beboerlicens

Nedsat hastighed

Nedsat hastighed

Nedsat hastighed

Nedsat hastighed

Nedsat hastighed




Oversigt over trafikale effekter ved
skalering af de tre initiativpakker

CO2-udledning:

Kebenhavns Kommune:
-50.000

Nabokommunerne: +24.600
Hovedstadsomradet i alt:

-14.000

Kabenhavns Kommune:
-75.000

Nabokommunerne: +54.000
Hovedstadsomrédet i alt:

-8.000

Kabenhavns Kommune:
-100.000
Nabokommunerne: +57.600
Hovedstadsomréadet i alt:

-41.400

persontransportar-

bejdet:

A ndring i transpor- Bil: =11 % Bil: - 19 % Bil: — 25%
tarbejdet: Cykel: +8 % Cykel: +5 % Cykel: +27 %

Kollektiv trafik: +3 % Kollektiv trafik: +6 % Kollektiv trafik: +4 %
Samlet sendring i 3% -8% 3%

Trafikmaengder pa
veje i Kebenhavn:

Stiger pé veje fil fossile biler og
falder p& de grenne trafikveje

Stiger noget pé veje til fossile
biler og falder p& de granne
trafikveje

Falder markant pé naesten alle
veje.

Motorring 3, Ama-
ger-og Dresunds-
motorvejen:

7-10%

15-22%

15-25%

Rejsetid * i Kgben-

havns Kommune:

Fossile biler: Stiger

Cyklister: Usendret

Bus: Bedre regularitet, usendret
rejsetid

Fossile biler: Stiger vaesentligt
Cyklister: Op til -5 minutter
Bus: Bedre regularitet, usendret
rejsetid

Fossile biler: Stiger markant (i
ekstreme tilfeelde op fil 70 min.)
Cyklister: Op til -5 minutter
Bus: Bedre regularitet, usendret
rejsetid og mindre ventetid

Treengsel i Keben-
havns Kommune:

Stiger i nogle kryds, men falder
eller er uaendret i de fleste

Stiger i lidt flere kryds, men
falder i andre

Stiger i endnu flere kryds, men
falder eller er uzendret i de
fleste

Veijtrafikstaj og

luftforurening:

Falder langs flere veje i Keben-
havn

Falder langs endnu flere veje i
Kebenhavn

Falder langs de fleste veje i
Kebenhavn

*@get rejsetid anvendes bevidst til af reducere den fossile biltrafik




CO:z-udledninger
fra vejtratikken 1
Kobenhavns Kommune

Kortlaegning af den nuveerende
COz-udledning viser, at udlednin-
gerne primaert stammer fra de store
veje. De regionale veje i Kgben-
havns Kommune danner hoved-
forbindelserne i kommunen og pé&
disse veje udleder trafikken 52% af
vejtrafikkens CO2-udledning. Hvis
man tager fordelingsgaderne med,
uvdleder vejtrafikken samlet set 78%
fordelt p& de to typer overordnede
veje. P& det lokale vejnet, der om-
fatter bydelsgader, straggader og
lokalgader udledes 22% af COz2 fra
vejtrafikken.

Det betyder, at hvis man skal redu-
cere COz-udledningen vaesentligt,
s& skal man gennemfare initiativer,
der pavirker trafikken pa de over-

ordnede veje.

Lastbiler og varebiler udleder mere

CO2-udledlening fordelt p&
transportmiddel - 2025

Varebiler

CO:2 pr. kert km end personbiler.
Men ser man p& den samlede trafik
med de forskellige keretajer, udger
personbilerne 64% af de samlede
udledninger, mens lastbilerne udger
22% og varebiler 14%.

Det betyder, at de initiativer, der
skal gennemfares for at reducere
CO2-udledningen primaert skal rette
sig mod personbilerne. Personbiler
er desuden de mest oplagte at p&-
virke, fordi der er alternative trans-
portformer, som cykel og kollektiv
trafik, der potentielt kan erstatte
nogle af bilturene.

Der er ogsa flere og flere typer af
el-biler p& markedet, der kan erstat-
te de fossile biler. Hvis man alene
pavirker personbilerne, betyder det
imidlertid, at godt en tredjedel af
CO2-udledningen ikke reduceres,

CO2z-udledlening fordelt pa
vejtyper - 2025

Amager- &
Dresunds-
motorvej

Bydels- &
strz%gader
+ |okalveje

idet vare- og lastbiler er leengere tid
om at blive omstillet til alternative
drivmidler.

Kortlaegningen af CO2-udledningen
fra trafikken i Kebenhavns Kom-
mune giver et godt grundlag for

at udvaelge de initiativer, som ma
bringes i anvendelse, hvis udled-
ningen skal reduceres vaesentligt.
Kortlaegningen er gennemfart ved
hjeelp af en trafikmodel, der bereg-
ner det samlede antal kerte km med
forskellige transportmidler i hele
Hovedstadsomradet.

Modelberegningerne er gennem-
fart for en forventet trafiksituation i
2025, hvor der er taget hensyn il
vaekst i trafikken og udviklingen i
den gennemsnitlige bils udledning
af COa.




Amager @st
Total: 16.800

Tons CO2 udledt

< 20.000
[ |
Amager Syd =
Total: 70.900 ]
(Iszer fra motorvej) > 60.000 N

CO2-udledning
Den forventede CO2-udledning per
bydel i 2025, safremt der ikke

gennemfgres nye filtag.




Grundpakken

Granne frafikveje

Trafikeer

| alle initiativpakkerne indgar en
feelles grundpakke, som omfatter
indsatser, der reducerer fossil trafik,
begraenser sivetrafik internt i byde-
lene og motiverer trafikanterne til
den nedvendige adfeerdsaendring.
Konkret indgér falgende initiativer:

Grenne trafikveje:

Som forbeholdes fossilfri keretajer
strategiske steder pa regionalvej-
nettet samt fordelings- og bydelsga-
der. De grenne trafikveje fungerer
dermed som fossilfri ‘trafiksluser’,
der tilskynder til en gren omstilling
af bilparken og prioriterer de avrige
grenne transportformer (gang, cykel
og kollektiv transport).

Ved at etablere et net af granne
trafikveje opndr man, at de fossile
keretajer fortsat kan komme frem ftil
malet, men har et mindre vejnet at
kgre pd, mens nul-emissions kereta-

+@+(}@—'A

lkke-fysiske filtag

jer har en langt bedre fremkomme-
lighed i byen.

Trafikeer:

Som hindrer gennemkgrende trafik i
at sive gennem afgraensede byom-
réder mellem de regionale veje,

nar der kommer restriktioner p&

det regionale vejnet. Som illustreret
pa figuren pd naeste side, opdeler
trafikeerne omréderne i mindre
zoner, hvor det kun er muligt at kere
ind og ud af samme zone for fossile
keretgjer. Trafikanter, som kerer fos-
silt og har aerinder i flere zoner, skal
anvende det regionale vejnet for at
komme fra én zone til en anden.

Trafikger er saledes et effekfivt
virkemiddel til at understette gren-
ne transportformer som kan kare
igennem.

Grundpakke

Ikke-fysiske initiativer:

Der omfatter en raekke adfeerdsre-
gulerende initiativer, som hjemme-
arbejde, samkarsel, delebilisme,
kampagner for elcykler, my. Initi-
ativerne skal tilskynde bilister til at
sendre transportadfeerd. Desuden
skal de nye mobilitetsprincipper
kommunikeres til borgere og gaester.

Grundpakken indgdri alle tre
initiativpakker, som pd forskellig
vis bygger oven pd med initiativer,
som kan skalere pakkerne til hen-
holdsvis 50.000 ton, 75.000 ton
og 100.000 ton COz2-reduktion.
Omistillingspakken kan dog kun ska-
leres til maks. 50.000 ton. Endelig
kan kombinationspakken skaleres
til 150.000 ton. Det er ikke muligt
at skalere til 175.000 ton inden for
den nuvaerende lovgivning.
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Kort over trafikaer i Kbh

Frederiksberg

Sé&dan foreslds det, at trafikeerne

033

Uaﬂ)mpu 1 uaPuo
Us |1y suoz U2

Principskitse for en trafike
I hver of trafikeerne er der yderligere en

zoneinddeling, der ger det besvaerligt for
fossile keretajer at kare direkte igennem.

Nul-emissionskeretajer har derimod fri
bevaegelighed.

. Kersel med alle typer af keretajer

. Udelukkende karsel med nulemissionskaretajer




Ovrige initiativer

Ud over grundpakkens tre hoved-
greb, indeholder initiativpakkerne
en raekke andre initiativer. Her be-
skrives de initiativer, der har stor ef-
fekt pa CO2-udledningen. Og som
direkte pavirker trafikanterne mest.
Disse initiativer indgar i forskellige
kombinationer i initiativpakkerne og
skaleres, s& man opnar den anske-

de CO2 reduktion

Det skal naevnes, at andre typer
initiativer ogsd er vigtige for om-
stillingen, selv om de ikke isoleret
set bidrager vaesentligt til CO2-ud-
ledningen. Det kan fx veere at
understatte etableringen af lade-
infrastruktur, eller at skabe bedre
sammenhaeng i den kollektive trafik.
Sadanne initiativer skal ikke under-
vurderes i arbejdet med at skabe et
sammenhaengende mobilitetssystem
med lavere CO2-udledning.

o | | =

Bedre cykel- Forbedret busnet

fremkommelighed

Omprioritere

regionale veje

Forbedre forhold for cyklister
Kebenhavn har generelt gode vilkar
for cyklister, og det er vanskeligt

at pege pd relevante cykelstier,

der ikke allerede er etableret eller
planlagt. For at gere det mere at-
traktivt at cykle — ogsa pé leengere
straekninger - kan ventetiden i kryds
begraenses. Det betyder, at kom-
munen i hgjere grad skal prioritere
cykeltrafik, nér de granne bglger
fastlaegges. Det vil ogsé betyde at
fremkommeligheden for biltrafik-
ken bliver ringere. Herudover kan
cykelstier, hvor der i dag er kapaci-
tetsproblemer, udvides vha. midler-
tidige tiltag langs grenne trafikveje
og omprioriterede trafikveje.

Forbedre busnettet
Forbedringer af den kollektive trafik
har en begraenset indflydelse pé

CO2-udledningen fra biltrafikken,

da bedre kollektiv trafik ikke direkte
overflytter mange bilister. Nér bil-
trafikken bliver presset fra initiativer i
omstillingspakken og kombinations-
pakken, sker der imidlertid en over-
flytning til den kollektive trafik. For
at der bliver plads til de nye passa-
gerer, mé kapaciteten i bustrafikken
udvides. Fx vha. nye buslinjer og
forbedringer af buslinjer med stra-
tegisk betydning for den samlede
kollektive trafik i Kebenhavn. Bedre
kapacitet i banenettet indgér ikke,
fordi det ikke kan gennemfares af
Kebenhavns Kommune alene.

Omprioritere regionale veje
Dette initiativ betyder, at man ind-
skreenker vejarealet til biltrafik pé
de starste veje i kommunen. Pa veje,
hvor der er mere end én vognbane
i hver retning til biltrafik, inddrager
man resten af vejareallet til andre

12
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Reducere P-pladser

formdl. Der bliver sa kun en vogn-
bane i hver retning til biltrafik for ek-
sempel p& Aboulevard, Sydhavns-
gade og Roskildevej. Disse tiltag vil
betyde, at rejsetid og traengsel ages
vaesentligt, og det vil betyde, at det
bliver meget lidt attraktivt at tage
bilen. Til gengaeld vil den kollektive
trafik eller cyklen fremsta som mere
attraktive transportmidler, fordi det
er hurtigere.

De arealer, der ikke laengere skal
bruges til biltrafik, kan i ferste
omgang afspaerres med midlertidi-
ge foranstaltninger, uden at bruge
anlaegsmidler. Hvor der er brug for
cykelstier eller busbaner kan area-
lerne nemt anvendes til dette.

Reducere P-pladser
Hvis der er faerre parkeringspladser,
vil det vaere svaerere at parkere sin

P

Dget beboerlicens

bil, hvilket gar det mindre attraktivt
at bruge bilen. Initiativet kan redu-
cere kommunal parkering pé offent-
lig vej, typisk kantstensparkering.
Udover at reducere biltrafikken, vil
det ogsé skabe muligheder for at
anvende vejarealet pd anden méade
pa fx lokale gader og handelsga-
der, hvor arealerne kan anvendes
til ophold eller til bedre vilkér for
cykeltrafikken.

Dget beboerlicens for fossile
biler

En langt hgjere beboerlicens (2000
kr. pr. méned) for fossile biler vil
give et incitament til at anskaffe
elbiler. Da initiativet imidlertid pa-
virker en begraenset del aof bilisterne
i Kebenhavn har det en begraenset
effekt pé den samlede CO, udled-

ning.

Nedsat hastighed

Nedsztte hastigheden

Ved at nedsaette hastigheden pa
vejnettet bliver biltrafikken mindre
attraktiv i forhold til andre transport-
former. Hvis man alene etablerer
hastighedszoner i enkelte omréder,
vil effekten vaere, at mange bilister
blot kerer udenom disse zoner.
Derfor vil der blive kert flere km, og
COz-udledningen reduceres ikke.

Derfor skal dette initiativ anvendes
bredt pa store dele af vejnettet for
at f& den gnskede effekt. Med flere
af de avrige initiativer vil hastig-
heden reduceres, sa dette initiativ
kan kun anvendes, hvor der ikke er
andre restriktioner pa vejnettet. Der
kan imidlertid vaere problemer med
at hadndhaeve hastighedszoner, hvis
man ikke andrer vejnettes fysiske
udformning.

13



Initiativpakker

! Omstillings- |
Grundpakke ipokke
| |
| |
| |
| |
| Overflytnings- |
Grundpakke el !
i |
i |
I
| Kombinations-!
Grundpakke | pakke i

~50.000 fon

-40.000 fon
CO; CO2
Omstillingspakken Overflytningspakken

- er sammensat for at omstille sa
mange keretajer som muligt til
nul-emissionskeretajer. Ud over en
grundpakke med 2 grgnne trafikve -
ie, 13 trafikeer og ikke-fysiske tiltag
indgér felgende initiativer i omstil-
lingspakken:

* Kommunen faciliterer etablering
af ny ladeinfrastruktur.

* Flere taxaer pa el.

* Krav til at Kebenhavns Kom-
munes leverandgrer anvender
emissionsfri keretgijer.

* Jget pris pd beboerlicens til
fossile keretajer til 2000 kr. pr.
maned.

Den forventede reduktion af
COz2-udledningen med Omstil-
lingspakken er 50.000 ton inden
2025. Med kommunale virkemidler
kan omstillingspakken ikke skaleres
mere.

- er sammensat for at overflytte
transport fra fossil trafik til andre
mere energi- og pladseffektive
transportformer. Ud over grund-
pakken indgar falgende initiativer i
forskellige kombinationer i overflyt-
ningspakken:

* Flere grenne trafikveje anlaeg-
ges pé de regionale veje.

* Flersporede regionale veje og
fordelingsgader omprioriteres til
ét spor i hver retning for fossile
keretgijer.

* Hastigheden saenkes pa de
regionale veje.

* Forbedre forhold for cyklister.

* Forbedret busnet.

e Kommunal kantstensparkering
nedlaegges pd udvalgte veje
(fra 5-35% afhaengig af skale-
ring).

Den forventede reduktion af

COz-udledningen med Over-
flytningspakken er henholdsvis
50.000, 75.000 eller 100.000 ton
inden 2025 afhaengigt of initiativer-
nes omfang og styrke.

Stor inifiativpakke  op il -150.000 ton CO,

-100.000 fon
co,

Kombinationspakken

- er sammensat, s& den kombinerer
initiativerne i hhv. omstillings- og
overflytningspakken.

| denne pakke indgar alle de
initiativer, der er beskrevet i omstil-
lings- og overflytningspakken. De
er sammensat pé& forskellig vis, s&
COz-reduktionerne opnas i de tre
skaleringer pa en lidt anden méde
end i de to foregdende pakker.

Den forventede reduktion af
COz-udledningen med Kombinati-
onspakken er henholdsvis 50.000,
75.000, 100.000 eller 150.000
ton inden 2025 afhaengigt aof initia-
tivernes omfang og styrke.
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Grenne frafikveje

@

G@

Trafikeer

Ikke-fysiske filtag

Grundpakken bestér af disse tre initiativer

Grundpakke

Grundpakken indgér i alle pakker

Omstillingspakke Overflytningsspakke Kombinationspakke Stor initiativpakke
CH ) oo || | =65 || | =65 ||| =5
Initiativer for Initiativer for Initiativer for Initiativer for Initiativer for
O-emissionskeretajer O-emissionskaretajer O-emissionskaretajer O-emissionskaretajer O-emissionskeretajer
Flere grenne Flere grenne Flere grenne Flere grenne Flere grenne
trafikveje trafikveje trafikveje trafikveje trafikveje
Bedre cykel- Bedre cykel- Bedre cykel- Bedre cykel- Bedre cykel- Bedre cykel-
fremkommelighed fremkommelighed fremkommelighed fremkommelighed fremkommelighed fremkommelighed
Forbedret busnet Forbedret busnet Forbedret busnet Forbedret busnet Forbedret busnet

Omprioritere
regionale veje

Omprioritere
regionale veje

Omprioritere
regionale veje

®

&

S

Reducere P-pladser

Reducere P-pladser

Reducere P-pladser

®

&

Reducere P-pladser

Reducere P-pladser

P

Dget beboerlicens

P

P

Dget beboerlicens

Dget beboerlicens

Nedsat hastighed

Nedsat hastighed

Nedsat hastighed

Nedsat hastighed

Nedsat hastighed

De tre initativpakker og deres potentiale for skalering.
Grundpakken er fundamentet for alle tre pakker og giver
40.000 ton CO,-redukiion i Kebenhavns Kommune.
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Vejnetsplaner for
initiativpakkerne

1 Alle initiativpakker med 50,000 fon e Grenne troﬂ.kve|e fo steder p& regionalvejnettet
e 13 trafikeer i hele kommunen
*  Grenne trafikveje flere steder pd regionalvejnettet
2. Alle initiativpakker med 75.000 ton e 13 trafikaer i hele kommunen
*  Grenne trafikveje flere steder p& regionalvenettet
Alle initiativpakker med 100.000 * 13 trofikeer i hele kommunen
3. ton og Kombinationspakken med *  Omprioriterede regionale veje og fordelingsgader, som
150.000 ton har mere end ét spor i hver retning.

| alle tre initiativpakker indgér de
samme vejtekniske initiativer til
forandringer af vejnettet og trafi-
kantadfeerden:

* Grgnne trafikveje
* Trafikeer
* Onmprioritering af trafikveje

Disse initiativer er anvendt pd sam-
me mdde og ved samme lokaliteter
i de tre initiativpakker ved skale-

ringerne til henholdsvis 50.000

ton, 75.000 ton og 100.000 ton
CO2-reduktion. | skaleringen fil
150.000 tons er der ikke nye initia-
tiver, der pavirker vejnetsplanen.

| tabellen ovenfor er anfert prin-
cipper for tre vejnetsplaner, der
gaelder for alle tre initiativpakker for
hvert skaleringsniveau. Dvs., at hvis
COz-udledningen skal reduceres
med 50.000 ton, skal vejnetsplan 1
implementeres, uanset hvilken initi-

ativpakke der vaelges. Ved 75.000

ton er det vejnetsplan 2; og ved
100.000 ton samt 150.000 ton er
det vejnetsplan 3. Vejnetsplanerne
er illustreret pa de falgende sider.
Grenne trafikveje og omprioriterede
veje samt afgraensning af trafikeer
er vist med ikke-maélfast principiel
placering, som skal detaljeres naer-
mere forud for implementering af
initiativerne.
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Vejnetsplan 1.
F& grenne veje

50.000 ton CO:2 - reduktion

() Trafikeer
—Regionale veje

@ Grenne frafikveje

N

Vejnetsplan 1 omfatter grenne
trafikveje pa Bernstorffsgade og
Ngrre Voldgade samt 13 trafikeer
- svarende til de vejnetsaendringer,
der indgdr i grundpakken, og i

de initiativpakker, der reducerer
CO2-udledningen med 50.000
ton. De fossile keretajer kan kere
uhindret p& det meste af det regio-
nale vejnet, mens de har begraenset
fremkommelighed gennem trafike-
erne.

17



Vejnetsplan 2.
Flere granne trafikveje

75.000 ton COz2 - reduktion

() Trafikger
——Regionale veje

@ Cronne frafikveje

Vejnetsplan 2 omfatter de samme
grenne trafikveje og trafikeer som
vejnetsplan 1 og er suppleret med
yderligere granne trafikveje pa
Ring 2, H.C. Andersens Boulevard,
Langebro og Segaderne. Dette
begraenser de fossile karetajers
tilgaengelighed pd tvaers af byen og
bydelene samt gennem trafikeerne.
Fossil trafik vil saledes i flere tilfeel-
de kere en omvej via regional- og
statsvejnettet samt ad veje i omegn-
skommunerne for at nd fra en bydel
til en anden.

NS
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Vejnetsplan 3.
Trafikeer og grenne frafikveje som
Vejnetsplan 2, samt omprioriterede

trafikveje. Begraenset adgang pé

regionaleveje og fordelingsgader.

100.000 ton CO2 - reduktion

Trafikeer
Regionale veje
Omprioriterede regionale veje

Granne trafikveje

Omprioriterede fordelingsgader =

Vejnetsplan 3 bygger oven pa
vejnetsplan 2 og er suppleret med
omprioritering af flersporede regi-
onale veje og fordelingsgader. De
omprioriterede trafikveje har stadig
en regional betydning, idet de
fortsat forbinder de enkelte bydele
og trafikeer med resten af regio-
nen. Kapaciteten er i vejnetsplan 3
reduceret, s& der kommer mindre
fossil biltrafik igennem, og derfor
reduceres CO2-udledningen.

Udrulningsplan

Trafikeerne etableres vha. mid-
lertidige filtag ferst i Indre By og
brokvarterne, hvorefter de kan
udrulles til de @vrige kvarterer i
kommunen de kommende ér. De
understattende initiativer skal ogsa
saettes i gang sa hurtigt som muligt
for at f& effekt i 2025.

Efterfalgende kan kommunen
udvide til det fulde net af granne

-
."- e

trafikveje samt omprioriterede tra-
fikveje alt efter, hvor stor reduktion
af CO2-udledning der @nskes. De
@vrige tiltag etableres i resten af
kommunen.
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Trafikale effekter

Initiativpakkerne betyder som
tidligere naevnt, at en del biltrafik
overflyttes til cykel og kollektiv trafik
og at en del of biltrafikken flyttes ud
af Kgbenhavns Kommune. Der vil
derfor veere flere, der cykler og ta-
ger kollektiv trafik i Kebenhavn, hvis
initiativpakkerne implementeres.

| initiativpakkerne til 50.000 tons
falder biltrafikken med 11 % mens
cykeltrafikken stiger 8 % og den
kollektive trafik stiger med 3 % i
Kgbenhavn og Frederiksberg. Det
samlede persontrafikarbejde falder
med 3 %, og det betyder formo-
dentligt at de fleste far opfyldt deres
transportbehov, blot med andre
transportmidler eller ved en kortere
tur.

| initiativpakkerne til 75.000 ton
falder biltrafikken med 19 %, men
cykeltrafikken stiger med 5 % og
den kollektive trafik stiger med 6 %.

Persontrafikarbejde for Kabenhavn/Frederiksberg

18.000.000

16.000.000

14.000.000
12.000.000
10.000.000

8.000.000

Trafikarbejde (km)

6.000.000
4.000.000
2.000.000

0

Basis

il [ Cykel M Kollekiv

Denne skalering af initiativpakkerne
omfatter primaert restriktioner for
biltrafikken. Det samlede person-
trafikarbejde falder med 8 %, og
det kan ses som en lavere mobilitet,
men de fleste vil dog fa opfyldt
transportbehovet med andre trans-
portmidler og andre turmdl.

| Initiativpakkernes skalering til
100.000 ton omfatter forbedret
busnet og bedre fremkommelighed
for cykler sammen med begraens-
ning af fremkommeligheden for
fossile keretajer. Det medferer at
biltrafikken falder med 25 %, cy-
keltrafikken stiger med 27 % og den
kollektive trafik med 4 %.

Det samlede persontrafikarbejde
falder med 3 %. Kombinationen
af restriktioner for fossiltrafik og
forbedrede forhold for kollektiv-
og cykeltrafik giver en vaesentlig
sterre overflytning il baeredygtige

Initiativpakker
50.000 tons
COg-reduktion  CO2-reduktion  CO2-reduktion

Initiativpakker
100.000 tons

Initiativpakker
75.000 tons

transportformer - isaer til cyklen. Og
samlet set en mindre reduktion i det
samlede trafikarbejde.

Hvis man "oversaetter” aendringer

i trafikarbejdet til andelen af ture
med forskellige transportmidler i
Kebenhavn, tyder det pa, at skale-
ringen til 75.000 ton vil betyde, at
bil- og kollektiv trafik star for ca. 25
% hver. Dette er i overensstemmelse
med mdlsaetningen i Kommune-
plan, 2019, som er, at hver af de
fire transportformer: Gang, cykel,
kollektiv trafik og bil skal udgere 25
% af turene.

| skaleringen til 50.000 ton, tyder
det pa, at man ikke helt nar malet,
da biltrafikken udger ca. 27 % of
turene. | skalering til 100.00 ton ser
det ud til, at man kommer lzengere
end malet, da biltrafikken udger ca.
23 % af turene. Det er ikke muligt at
beregne gangture i trafikmodellen,
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Rejsetider
Rejsetider med fossile
biler fra Amager.
Kombinationspakken
ved 50.000 tons
CO2-reduktion.

s& de antages fastholdt p& 21 %.

Tilsammen aendrer initiativerne pé
konkurrenceforholdet mellem fossil
trafik og de energi- og pladsbespa-
rende transportformer. Hvor bilen i
basissituation er hurtigst p& langt de
fleste ture, vil fossile biler - hvis de
foresldede initiativer gennemfgres

- fa vaesentligt foragede rejsetider,
mens cykel- og kollektiv trafik samt
elbiler bliver hurtigst pé langt de
fleste ture inden for kommunegraen-
sen.

Rejsetider
Rejsefider med fossile

Forskel rejsetid (MM)
B <-4min
B 4--2min
Bl -2-0min
B 0-2min
B 2-10min
I 10- 20 min
Bl 20 - 30 min
B 30- 40 min
Bl 40- 50 min
Il 50 - 60 min
Il > 60 min

. Startzone

biler fra Amager.

Kombinationspakken
ved 100.000 tons CO2-

reduktion.

| de fleste kryds i Kebenhavn vil der
vaere uaendret eller mindre traengsel,
mens man i andre kryds vil opleve
vaesentligt starre forsinkelser end i
dag. | praksis far den fossile trafik
meget mere traengsel, mens vejnet
med grenne trafikveje vil opleve
relativt god plads og bedre frem-
kommelighed - indtil mange biler er
omstillet til nul-emissionskaretajer.

De skrappe restriktioner for biltrafik-
ken betyder imidlertid ogsé at no-
get af den fossile biltrafik flytter ud

af kommunen, primaert til Motorring
3 samt Amager- og Dresundsmo-
torvejen, men ogsa til veje i nabo-
kommunerne, som vist i tabellen pa
side 22.

Det kan undgas, hvis nabokommu-
nerne indfarer samme typer initia-
tiver, som Kabenhavns Kommune.
Eventuelt i form af en samlet mobili-
tetsindsats i regionen, som kan sikre
attraktive alternativer il fossile biler
og derigennem mindske treengslen
pd vejnettet og @ge mobiliteten.
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og Dresundsmotorvejen

CO2-reduktion i Kebenhavns Kommune 50.000 ton 75.000 ton 100.000 ton
Rejsetidsforagelse i fossil bil i myldretiden OF,) fil 30 OP tl 45 OF.) ti 68
minutter minutter minutter
Rejsetidsbesparelse pa cykel Uaendret* O.p ts O.p tl S
minutter minutter

Trafikstigning p& Motorring 3, Amager- +7-+10% +15 - 422 % +15 - +25 9%

Trafikeendringer pé sterre veje i nabo-
kommuner

Falder nogle
steder med op
til 12% - Stiger

andre steder
med op til 13%

Falder nogle
steder med op
til 23% - Stiger

andre steder

med op til 29%

Falder nogle
steder med op
til 17% - Stiger

andre steder

med op til 29%

Kabenhavns Kommune

-50.000 (-13,3 %)

-75.000 (-20,0%)

-100.000 (-26,7%)

Nabokommunerne

+24.600 (+4,3%)

+54.000 (+9,5%)

+57.600 (+10,2%)

@vrige kommuner

+11.400 (+0,4%)

+13.000 (+0,5%)

+1.000 (+0%)

Hovedstadsomradet i alt

-14.000 (-0,4%)

-8.000 (-0,2%)

-41.400 (-1,1%)

Initiativpakkerne pavirker trafikken i hele Hovedstadsomradet. Som det ses i tabellen sker
de starste CO2-reduktioner i Kebenhavns Kommune, mens trafikken og CO2-udleningen
stiger i nabokommunerne. Samlet set reduceres CO2-udledningen i hele Hovedstaden i alle

initiativpakkerne.

Dette er en ikke uvaesentlig stigning i trafikken pa motorveje og kommuneveje i nabokom-
munerne. Derfor ber initiativerne komme i haring hos nabokommunerne og Vejdirektoratet

forud for en evt. implementering.

*Usendret i omstillingspakken. Op til 5 minutter i overflytnings- og kombinationspakkeme.

Initiativpakker til 50.000 ton CO2-reduktion 99 mio. 125 mio. 121 mio.
Initiativpakker til 75.000 ton CO2-reduktion - 135 mio. 129 mio.
Initiativpakker til 100.000 ton CO2-reduktion - 403 mio. 387 mio.

Udoverover de samlede anleegsomkostninger skal der ogsa afses arlige midler til driftsom-
kostninger og implementering af ikke-fysiske initiativer.
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Her falger en kort oplistning af
virkemidler, der kan lette opgaven
med at begraense klimabelastnin-
gen fra trafikken, men som kraever
statslige eller andre akterers med-
virken:

Bilafgifter: Hurtigere omstilling til
elbiler kan opnas ved at ggre nye
fossile biler dyrere end i dag, sd in-
citamentet til at kebe elbil ville vaere
sterre. | alle vores nabolande gives
ogsé statslig stette til indkeb af
vare- og lastbiler pa el eller andre
lavemissionsbraendstoffer. Endeligt
kunne et hgjere befordringsfradrag
med stor fordel indfares for cykel-
og kollektiv trafik for at understette
omstillingen.

Nulemissionszoner: Kommuner
har meget begraensede muligheder
for at reducere CO2-udledningen
fra vare- og lastbiler. Der er alle-
rede etableret miligzoner i Keben-
havn, if. de nationale regler for,
hvilke miljgkrav der stilles til kersel

i zonen. Nye regler (fra 2020 og
2022), omfatter alene luftforurening
fra varebiler, busser og lastbiler
men ikke personbiler.

Perspektivering

Det er aftalt med regeringen at
undersgge, hvordan nulemissions-
zoner kan etableres som forsags-
ordning.

Udbygning af skinnebaren
kollektiv trafik: Bedre togtrafik er
vigtig, nér man presser biltrafikken.
Saerligt nar store trafikstrgmme skal
afvikles, er det hensigtsmaessigt (af
hensyn til klima, miljzg og arealfor-
brug) at styrke den kollektive trafik.
Meget af den skinnebdrne kollek-
tive trafik i Kebenhavn styres imid-
lertid af staten. Hvis flere pendlere
skal anvende den kollektive trafik fil
og fra Kebenhavn er det regionale
opgraderinger, som fx S-tog, der
skal prioriteres.

Kerselsafgifter: Erfaringer fra
Stockholm og Oslo viser, at for-
skellige former for betaling for at
anvende vejinfratrsukturen virker,
séledes at biltrafikken reduceres.

Undgé ny COz-udledende
infrastruktur: Ny vejinfrastruktur
kan reducere traengslen og skabe
forbindelser til nye omrader, men
vil ogsé ege CO2-udledningen.

Hvis vejnettet skal udbygges, bar
det derfor geres, s& man fér starst
mulig reduktion af traeengslen for
mindst muligt ekstra CO2-udledning.
Ny kapacitet de rigtige steder, kan
gere det lettere, at reducere trafik-
ken andre steder.

Delekoncepter: At deles om en
mindre bilpark vil kunne reducere
CO,-udledningen. Bade samkarsel,
eller at leje hinandens biler samt

at dele en falles pulje af biler, kan
gere det lettere, at vaere bilist uden
at skulle eje en bil. Delekoncepter
kan reducere behovet for parke-
ringspladser og reducerer erfa-
ringsmaessigt ogsa behovet for at

kare bil.
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Kgbenhavns Kommune har en malsaetning om at vaere CO2-neutral i 2025, og Borgerreprae-
sentationen har besluttet at analysere, hvordan en gren omstilling af trafikken kan medvirke til
at nd denne malsatning.

Analysen beskriver, hvordan Kebenhavns Kommune kan reducere CO2-udledningen fra vejtra-
fikken med begraenset brug af anlaegsmidler og inden for gaeldende lovgivning, hvilket er en
forudseetning, sdfremt CO2-reduktionerne skal kunne opnas inden 2025.

Denne rapport beskriver indhold og effekter af tre initiativpakker, der kan implementeres af
Kebenhavns Kommune, og som hver iszer reducerer CO2-udledningen med mindst 50.000 ton
CO2i 2025 inden for kommunegraensen. De tre initiativpakker er ssmmensat med forskelligt
fokus pa konkrete handlemuligheder i form af:

e  Omstilling, dvs. initiativer, der stimulerer trafikanterne til i hojere grad at anvende
nul-emissionskeretgjer (dvs. el- og brintbiler).

e Overflytning, dvs. initiativer, der stimulerer trafikanterne til i hgjere grad at anvende
grenne og pladsbesparende transportformer (dvs. gang, cykel og kollektiv transport) -
foruden nul-emissionskaretgjer.

e En kombination af initiativerne fra de to ovennavnte pakker.

Samtidig beskrives:

e Om og hvordan initiativpakkerne kan skaleres til henholdsvis 75.000 ton og 100.000
ton CO2-reduktion i 2025.

e Forslag til vejnetsplaner og udrulningsplan for de tre niveauer af skalering.

o Trafikale effekter samt effekter ift. stej- og luftforurening.

e Potentialer for hvor meget areal, der kan frigeres til andre formal.

e Forventet anlaegs- og driftsgskonomi.

e  Perspektivering ift. initiativer, hvor Kebenhavns Kommune er afhangig af andre akte-
rer.

CO2-udledningen fra vejtrafik i Kebenhavns Kommune er ikke reduceret tilstraekkeligt til at
indfri KBH 2025 Klimaplanens malsaetning. Derfor er behovet for at reducere CO2-udledningen
fra vejtrafikken vokset ift. malet om CO2-neutralitet i 2025.

Hvis vejtrafikken i hgjere grad skal bidrage til, at Kebenhavns Kommune nar malet, kraever det
en anden prioritering af vejnettet, som kan sikre, at antallet af kerte kilometer i benzin- og die-
selbil i Kebenhavn reduceres frem mod 2025. Det kan ske ved:

e Bortfald af ture
e  Overflytning til grennere alternativer
e Omstilling af keretgjer til alternative drivmidler

Forligskredsen bag Budget 2020 har bestilt denne analyse, der beskriver tre forskellige initia-
tivpakker med forskellige niveauer af CO2-reduktion.



Dertil kommer, at initiativerne skal nd at have en effekt inden 2025 i kombination med, at
kommunen har begraensede anlaegsmaltal. Det betyder, at initiativpakkerne skal ssmmensaet-
tes af initiativer, som Kebenhavns Kommune selv kan gennemfgare, da behov for lovaendringer
mv. vil kunne forsinke implementeringen sa meget, at det ikke kan nds inden 2025.

Samtidig er der brug for nytaenkning i forhold til de konkrete indsatser, s der i hojere grad ar-
bejdes med forelgbige foranstaltninger som afmaerkning og skiltning, midlertidige afspaerrin-
ger og midlertidige indretninger af byrum mv. Disse tiltag vil vaere relativt billige at implemen-
tere og vil senere kunne geres permanente, hvis de fungerer efter hensigten, og der afsattes
anleegsmidler til det.

Denne analyse beskriver sdledes, hvordan Kebenhavns Kommune kan reducere CO2-udlednin-
gen fra vejtrafikken med henholdsvis 50.000, 75.000, 100.000 0g 175.000 ton CO2 med be-
graenset brug af anlaegsmidler og inden for gaeldende lovgivning.

Parallelt med analysen for ‘gren omstilling af trafikken’ gennemferer Kebenhavns Kommune
en separat analyse af ‘Reduktion af biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne’, som -
jf. titlen - har et lidt andet hovedfokus.

Reduktion af biltrafik og tung trafik i Indre By og brokvartererne handler primaert om at skabe
trafikal fredeliggerelse og understatte gregnne transportformer - iseer Cityringen - og sekun-
deert om CO2-reduktion.

Analyserne har et vist overlap, da de omfatter flere af de samme typer af initiativer, men med
forskellig tidshorisont og anlaegsekonomisk begraensning samt geografi. Derfor kan effekterne
fra de to analyser ikke sammenlignes direkte. Men begge initiativer understetter og komple-
menterer hinandens malsaetninger og vil i vid udstraekning kunne realiseres parallelt.



3 Sammenfatning

3.1 CO2-udledningen fra vejtrafikken

| 2019 var den samlede CO2-udledning fra transporten i Kebenhavns Kommune 510.000 ton,
og vejtrafikken udgjorde 72 %. | 2025 vil den samlede CO2-udledning fra vejtrafikken udgere
ca. 375.000 ton. Heraf bidrager vare- og lastbiltrafikken med lidt mere end en tredjedel af CO2-
udledningen. Den samlede trafik pa de regionale veje vil udgere ca. halvdelen af den samlede
CO2-udledning, mens trafikken pd motorveje, regionale veje og fordelingsgader vil udgere ca.
8o %.

COz-udledlening fordelt pa COz-udledlening fordelt pa
transportmiddel - 2025 vejtyper - 2025

Amager- &
@fe‘;?]nds-
- motorvej

Figur 1: CO2-udledning fra vejtrafikken i 2025 fordelt pa hhv. transportmidler og vejtyper.
Hvis CO2-udledningen fra vejtrafikken skal reduceres vaesentligt, er det nedvendigt at:

1.  Omstille til nulemissions keretajer
2. Overflytte til mindre udledende transportformer

Det er imidlertid vanskeligt for alvor at pavirke udledningen fra vare- og lastbiler inden 2025,
hvilket skyldes treeghed i udviklingen af emissionsfri teknologi for disse typer keretajer.

Et vigtigt greb er derfor at andre konkurrenceforholdet mellem fossile personbiler og alterna-
tiverne. Det kan bl.a. ske ved at @ge rejsetiden for fossile biler og indskraenke det vejnet, de
kan feerdes p3, ved at:

e Indfere begraensninger for trafikken med fossile keretgjer pa det regionale vejnet i
Kebenhavns Kommune.

e Hindre samme fossile trafik i at sive ad mindre veje i boligomrader og bydele, hvor det
ikke er hensigtsmaessigt med gget trafik, og hvor fossile keretajer i givet fald vil ud-
lede lige sa meget (eller mere) CO2.

Det vil fare til @get treengsel, men samtidig give et klart incitament til at anvende alternati-
verne.

Gren omstilling af trafikken Via Trafik Side g



CO2-udledningen fra vejtrafikken kan blive reduceret ved omstilling til nul-emissionskeretajer
(el og brint). Inden 2025 er det imidlertid begranset hvor stor en del af vognparken, der kan na
at skifte fra fossile drivmidler, da personbilers gennemsnitlige levetid er ca. 15 ar. Desuden er
det primaert statslige virkemidler, der kan pavirke denne omstilling med &ndrede afgifter og
andret lovgivning ift. at etablere kommunale nul-emissionszoner.

Kegbenhavns Kommune har allerede udnyttet mange af de nuvaerende virkemidler til at pavirke
den grenne omstilling af vejtrafikken. Rutebusser er besluttet omstillet til el i 2025, og der er
allerede indfert gratis parkering for elbiler. Herudover er der et taet net af ladestandere til elbi-
ler, som forventes yderligere udvidet de kommende ar.

Derfor md kommunens fremtidige initiativer i hgjere grad malrettes reduktion af antal kerte
kilometer med fossile keretgjer, @get brug af energi- og pladseffektive transportformer samt
tiltag, der kan understette og accelerere den grenne omstilling.
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Ikke-fysiske filiag

P& den baggrund foreslas tre initiativpakker, der med forskelligt fokus kan levere en reduktion i
CO2-udledningen. Det drejer sig om felgende:

1. Omstilling til nul-emissionskersel
2. Overflytning til grenne og energieffektive transportmidler
3. Kombination af omstilling og overflytning

| alle initiativpakkerne indgar en faelles grundpakke, som omfatter falgende initiativer:

e Gronne trafikveje som forbeholdes nul-emissionskaretgjer, busser og cykler strategi-
ske steder pa regionalvejnettet samt pa fordelings- og bydelsgader inde i trafikeerne.
De gregnne trafikveje fungerer som fossilfrie ‘trafiksluser’, der prioriterer de avrige
grenne transportformer (gang, cykel og kollektiv transport) og dermed tilskynder til
en gren omstilling af bilparken. Ved at etablere et net af grenne trafikveje opnar man,
at de fossile karetgjer fortsat kan komme frem til malet, men palaegges omvejskarsel,
mens nul-emissionskeretgjer har en langt bedre fremkommelighed i byen. I grund-
pakken etableres grenne trafikveje pa felgende regionale veje: Ngrre Voldgade og
Bernstorffsgade. Ved skalering af initiativpakkerne > 75.000 ton CO2-reduktion fore-
slas yderligere grenne trafikveje, som hindrer fossil gennemkersel pa store dele af det
regionale vejnet.

e Trafikeer som hindrer gennemkarende trafik i afgraensede byomrader mellem regio-
nalvejnettet. Som illustreret pa Figur g side 23 opdeler trafikeerne omraderne i min-
dre ‘lukkede’ zoner, hvor det kun er muligt at kere ind og ud af samme zone for fossile
keretajer. Har man som trafikant arinder i flere zoner, skal man i princippet anvende
det regionale vejnet for at komme fra én zone til en anden. Trafikeer er et effektivt
virkemiddel til at understatte grenne transportformer, som kan kere igennem trafik-
gerne.

o Ikke-fysiske tiltag der direkte pavirker den trafikadfzerd, der skal @ndres for at opna
omstillingen. Det omfatter en reekke adfaerdsregulerende initiativer, som hjemmear-
bejde, udbredelse af elcykler, dele- og samkerselsinitiativer. Desuden skal de nye mo-
bilitetsprincipper kommunikeres klart til borgere og gaester. De ikke-fysiske tiltag er
et vigtigt initiativ til at accelerere den grenne omstilling, hvilket er en forudsaetning
for at nd de enskede CO2-reduktioner i 2025.

Som illustreret pa Figur 2 indgar grundpakken i alle tre initiativpakker, som pa forskellig vis
bygger oven pa med initiativer med henblik pa at skalere pakkerne til henholdsvis 50.000 ton,
75.000 ton og 100.000 ton CO2-reduktion (omstillingspakken kan dog kun reducere CO2 ud-
ledningen med maks. 50.000 ton).

Grundpakken giver samlet en CO2-reduktion svarende til 40.000 ton. Dvs. at den skal supple-
res med yderligere initiativer for at opna 50.000 ton eller mere.

Initiativernes effekt pa trafikken afhaenger af, hvordan man sammensaetter pakkerne. Jo flere
initiativer, der saettes sammen, jo mindre er effekten af de sidste initiativer. Det skyldes, at
flere af initiativerne pavirker de samme trafikanter. Derfor skal effekten af initiativerne ses i
sammenhang med de gvrige initiativer i hver pakke.
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Grenne trafikveje
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Figur 2: Oversigt over de tre initiativpakker og hvilke initiativpakker, der indgdr i skaleringerne. Grundpakken
indgar som fundament i alle pakkerne.

Gren omstilling af trafikken

Via Trafik Side 8



Initiativpakke 1 er sammensat med det formal at omstille s8 mange keretajer som muligt til
nul-emissionskeretgjer.

Ud over grundpakken indgar felgende indsatser i omstillingspakken:

e Indsatser for nul-emissionskeretajer, herunder:
o Bedre muligheder for at etablere ny ladeinfrastruktur.
o Flere taxaer pael.
o Krav til at Kebenhavns Kommunes leverandgrer anvender nul-emissionskerete-
jer.
e Forhgjelse af beboerlicens til fossile karetgjer til 2.000 kr. om maneden.

Med initiativpakken for omstilling er den maksimale reduktion af CO2-udledningen pa 50.000
ton inden 2025, som vist pa Figur 2. Det vurderes ikke realistisk at skalere omstillingspakken
yderligere med initiativer, som direkte seger at pavirke omstilling til nul-emissionskeretgjer.

Initiativpakke 2 er sammensat med det formal at overflytte transport fra fossil trafik til andre
mere energi- og pladseffektive transportformer.

Ud over grundpakken indgar felgende initiativer - afhangig af skalering - i overflytningspak-
ken:

e Hastigheden sankes pa de regionale veje samt pa alle veje i trafikeerne.

e  Flere grenne trafikveje anlaegges pa de regionale veje.

e Forbedrede forhold for cyklister.

e Forbedret busnet.

e Flersporede regionale veje og fordelingsgader omprioriteres til ét spor i hver retning
for fossile keretgjer. @vrige spor forbeholdes nul-emissionskarsel, busser og/eller cyk-
ler samt fodgaengere.

e Kommunal kantstensparkering nedlaagges pa udvalgte veje.

Som vist med ikonerne i margin, kan overflytningspakken skaleres ved at kombinere flere initi-
ativer, sa den reducerer CO2-udledningen med henholdsvis 50.000 ton, 75.000 ton 0g 100.000
ton. Grundpakken indgar som fundament i initiativpakken i alle skaleringer.

Initiativpakke 3 er sammensat, sa den kombinerer initiativerne i hhv. omstillings- og overflyt-
ningspakken.

I denne pakke indgar - sammen med grundpakken - alle de initiativer, der er beskrevet i hhv.
omstillings- og overflytningspakken, som er sammensat pa forskellig vis, sa CO2-reduktio-
nerne opnas i de tre skaleringer pa en lidt anden made end i de to foregdende pakker.

Grundpakken indgadr som fundament i kombinationspakken, der kan skaleres ved at kombi-
nere flere initiativer, sa den reducerer CO2-udledningen med henholdsvis 50.000 ton, 75.000
ton og 100.000 ton, som illustreret pa diagrammet i margin og pa Figur 2.

Kombinationspakken kan desuden skaleres til reduktion af CO2-udledningen til 150.000 ton,
hvis al offentlig kantstensparkering i kommunen fjernes i kombination med alle gvrige initiati-
ver, der er beskrevet i omstillings- og overflytningspakkerne.



Det enskede mal pd i alt 175.000 ton i 2025 er derimod ikke realistisk inden for Kgbenhavns
Kommunes nuvaerende handlerum. Det vurderes, at det ikke vil vaere muligt at opretholde by-
ens funktionalitet, hvis der indenfor fem ar skal gennemferes yderligere-CO2 reduktioner fra
vejtrafikken. Kommunen har ikke virkemidler, der vaesentligt kan reducere CO2-udledningen
fra vare- og lastbiltrafikken. Det skyldes, at der skal vaere adgang til alle adresser med bade
fossile personbiler og vareleverancer. Dette begraenser hvor mange restriktioner, der kan ind-
fores for den fossile vejtrafik.

Effekten af initiativpakkerne er beregnet med trafikmodellen OTM 7, som er suppleret med
kvalitative vurderinger pa baggrund af internationale og nationale erfaringer (i den udstraek-
ning trafikmodellen ikke kan beregne effekterne af initiativer som fx at nedlaegge kantsten-
sparkering). Ud fra en samlet vurdering giver beregningerne tilstraekkeligt grundlag til at vur-
dere effekterne af de foresldede initiativpakker. De eksakt beregnede trafiktal og effekter skal
dog ses som starrelsesordner, der illustrerer forskellen mellem pakkerne og en situation i 2025
uden nogen initiativer (basis 2025).

Modelberegningerne sandsynligger, at:

e Initiativpakkerne ferer til de gnskede CO2-reduktioner pa hhv. 50.000 ton, 75.000 ton
0g 100.000 ton (omstillingspakken kan dog kun skaleres til 50.000 ton). Derudover
kan kombinationspakken skaleres til 150.000 ton.

e Reduktionerne primart stammer fra personbilstrafikken, som reduceres ganske bety-
deligt, mens bade kollektiv trafik og cykeltrafik stiger.

e (CO2-udledningen fra vare- og lastbiltrafikken stiger en smule i de fleste initiativpak-
ker, da de ikke kan overflyttes til andre transportformer og derfor m3 kere de omveje,
som den fossile biltrafik palaegges i initiativpakkerne.

Initiativpakkernes pavirkning af CO2-udledningen i nabokommuner og i hele Hovedstadsomra-
det! er beskrevet i afsnit 3.4.4.

Med realiseringen af initiativpakkerne falder det samlede antal kilometer, som personer trans-
porteres, med 3-8 %, malt i forhold til basis 2025. Det betyder, at initiativpakkerne medferer et
begraenset fald i mobiliteten i Kebenhavns Kommune, idet langt de fleste ture vil blive gen-
nemfert med andre transportformer. Faldet kan betyde, at nogle ture vil falde bort, mens an-
dre vil blive kortere, fordi trafikanterne vaelger andre turmal.

Rejsetiden for fossile biler stiger betragteligt i alle tre initiativpakker, da trafikeer og grenne
trafikveje betyder, at det er muligt, men vanskeligt, at kere pa tveers af byen. Derved palaegges
alle fossile keretajer en omvej for at komme fra en del af byen til en anden. Det medferer, at
der opstar traengsel pa de straekninger og i de kryds, hvor trafikbelastningen ages pga.

! Hovedstadsomradet er i denne rapport defineret som alle kommuner, der indgéri OTM 7, hvilket om-
fatter Region Hovedstaden samt kommunerne: Roskilde, Lejre, Greve, Solred og Kege.
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omvejskarsel og restriktioner for fossile keretgjer. Den foregede rejsetid er et bevidst greb for
at opna den gnskede &ndring af trafikantadfaerden. For den enkelte borger, kan mobiliteten
forbedres betydeligt, safremt der investeres i en nul-emissionsbil.

Samtidig forbedres rejsetiden for cyklister, hvilket eger cyklens konkurrencefordel pa korte og
mellemlange ture.

Desuden forbedrer initiativpakkerne den kollektive bustrafiks konkurrenceevne ved at:

e  Forbedre busnettet vha. nye buslinjer samt strategiske forbedringer for udvalgte lin-
jer, som pa sigt kan omdannes til BRT eller letbane (benzevnt ‘forbedret busnet’ i
denne rapport). Dette er nedvendigt for at fa plads til de overflyttede bilister.

e Lade busser benytte bade de grenne trafikveje samt de ekstra spor pa omprioriterede
veje, der kan reserveres til dedikerede busbaner o.l. (hvorved bustrafikken pa disse
straekninger opnar bedre fremkommelighed).

e  Overflytte biltrafikken til andre ruter og transportformer flere steder. Det vil medfere,
at biltrafikbelastningen pa vejnettet mindskes til fordel for bustrafikkens fremkom-
melighed og regularitet.

Herudover kan det vise sig nedvendigt at indfere busprioritering i signaler o.l. pa straekninger,
hvor traengslen forgges pa vejnettet som felge af initiativpakkerne. Dette indgar dog ikke i ini-
tiativpakkerne i denne analyse.

Initiativpakkerne reducerer biltrafikken generelt og overflytter ture til gang, cykel og kollektiv
trafik, som vil blive de hurtigste transportformer pa de korte og mellemlange ture sammen
med nul-emissionskeretgjer, der kan kere pa tveers ad de grenne trafikveje.

Figur 3 viser @ndringen pa antal ture pr. transportmiddel ud fra en forsimplet omregning, hvor
andelen af gangtrafik forudsaettes uandret ift. 2019. Initiativpakkerne medvirker til at ege an-

delen af ture foretaget med cykel og kollektiv transport, som dermed kommer mere i overens-
stemmelse med malsatningerne for transportmiddelfordelingen i Kommuneplan 201g9.

21% 21% 21% 21%

27% 29% 29% 33%

30% 27% 25% 23%

Basis 2025 50.000 ton 75.000 ton 100.000 ton

H bil mkollektiv mcykel = gang

Figur 3: Forventet aendring i fordelingen af ture pr. transportmiddel ved skalering til hhv. 50.000, 75.000 og
100.000 ton CO2-reduktion sammenlignet med basis 20252.

2 Omregningen er en simpel forholdstalsberegning, som forudsaetter, at turfordelingen i 2025 kan bereg-
nes ud fra en proxy-turleengde, der er baseret pa faktorer fra KIK2 projektet, og som er fastholdt i alle ini-
tiativpakker. Dette er principielt metodisk forkert og medferer, at resultatet ikke er faktuelt korrekt, men
ma betragtes som ‘et godt bud’. Modelberegningerne omfatter ikke gangtrafik, der er medtaget som en
fast andel pa figuren.

Via Trafik Side11
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De grenne trafikveje giver saledes et kraftigt incitament til at anskaffe et nul-emissionskeretgj
for de trafikanter, der er afhangige af at komme pa tvaers af byen. Det kan medfere, at nogle
af de ture, som i starten overflyttes fra fossile karetgjer til gang, cykel og kollektiv trafik pa sigt
ma forventes at rykke til nul-emissionskeretgjer.

Figur 4: Gang, cykel og kollektiv trafik bliver de hurtigste transportformer pa de korte og mellemlange ture.

Statsvejnettet og omegnskommunerne

| de skaleringer, hvor CO2-reduktionen er pa 50.000 ton, vil meget af den tvaergdende biltrafik i
Kegbenhavns Kommune blive afviklet pa Ring 2, mens trafikstigningen pa Motorring 3 vil veere
pa ca. 7 %.

I skaleringerne til 75.000 ton 0g 100.000 ton overflyttes en sterre del af den fossile trafik fra Ke-
benhavns Kommunes vejnet til @resundsmotorvejen, Amagermotorvejen og Motorring 3 samt
til vejnettet i omegnskommunerne for at komme fra én trafike til en anden. Dette medfarer, at
trafikken stiger med op til ca. 20 % pd Motorring 3 og 25 % pa @resundsmotorvejen. Dette vil
alt andet lige medfere gget traengsel pa statsvejnettet.

Noget af trafikken flyttes til nabokommunerne, som vil opleve en stigning pa op til pd 3-5 % i
trafikarbejdet afhaengig af, om initiativpakkerne skaleres til 50.000, 75.000 eller 100.00 ton
CO2-reduktion. Samlet sges nabokommunernes CO2-udledning fra vejtrafikken med 5-10 %.
Dette kan reduceres, hvis man i nabokommunerne arbejder i samme retning og med samme
tiltag som i Kebenhavn - og derved kan skabe en tilsvarende overflytning til andre transport-
former.

Tabel 1 viser at den samlede CO2-udledning for hhv. Hovedstadsomradet og nabokommu-
nerne &ndres forskelligt som felge af initiativpakkernes skalering til hhv. 50.000, 75.000 og
100.000 ton CO2-reduktion. Den samlede reduktion af CO2 udledningen i alle tre initiativpak-
ker er omkring 1% af den samlede udledning fra trafikken i hele Hovedstadsomradet.

CO,-reduktioner i ton pr. ar (%-vis andring)
-50.000 (-13,3 %) -75.000 (-20,0%) -100.000 (-26,7%)
+24.600 (+4,3%) +54.000 (+9,5%) +57.600 (+10,2%)

@vrige kommuner +11.400 (+0,4%) +13.000 (+0,5%) +1.000 (+0%)
Hovedstadsomradet i alt -14.000 (-0,4%) -8.000 (-0,2%) -41.400 (-1,1%)
Tabel 1: Samlet sendring i CO2-udledning i ton pr. Gr sammenlignet med basis 2025. Afrundede vaerdier.

Kebenhavns Kommune
Nabokommunerne

Via Trafik Side 12



Andringerne afspejler, at:

e Skalering til 50.000 ton medferer, at den tunge trafik palaegges flere omveje som
felge af grenne trafikveje og trafikeer. Dette medfarer samlet fald pa o,4% for hele
Hovedstadsomradet. Stigningen for nabokommunerne er 4 %.

e Skalering til 75.000 ton medferer yderligere omvejskersel for tung trafik som felge af
et udvidet net af granne trafikveje pa regionalvejnettet. Dette medferer et fald sva-
rende til -0,2 % for CO2-udledningen i Hovedstadsomradet. Stigningen for nabokom-
munerne er 9,5 %.

e Vedskalering til 100.000 ton stiger trafikarbejdet for tung trafik kun lidt mere, hvor-
imod trafikarbejdet for personbiler falder kraftigt pga. omprioriterede trafikveje og
forbedringer for busnette og cykeltrafikken. Dette resulterer i et samlet fald for hele
Hovedstadsomradet svarende til -1,1 %. Stigningen for nabokommunerne er ca. 10 %.

Herudover medfarer initiativpakkerne, at vejtrafikstajen reduceres langs hovedparten af vej-
nettet i Kebenhavns Kommune. Stejbelastningen falder i takt med, at biltrafikken reduceres
som falge af skaleringerne til hhv. 50.000, 75.000 0g 100.000 ton CO2-reduktion.

Tilsvarende effekter ses for luftforurening, ligesom potentialet for at frigere arealer til andre
formal generelt stiger i takt med skaleringerne.

Tabel 2 viser skgnnede anlaegs- og driftsudgifter ved forskellige skaleringer af initiativpakkerne,
som forudsaettes etableret vha. midlertidige tiltag. Hvis initiativerne udfgres med permanente
tiltag, kan anlaegsomkostningerne veaere op til 20 gange stgrre eller mere.

| driftsudgifterne er indregnet arlige udgifter til ikke-fysiske tiltag (Mobility Management, kam-
pagner, o.l.). Der er ikke medregnet forggede driftsudgifter til forbedring af busnettet samt an-
leegsinvesteringer til supplerende busfremkommelighedstiltag eller fysiske forbedringer til
bedre fremkommelighed for cyklister, som evt. kan vise sig ngdvendige.

Anlaegs- og driftsoverslag

Skalering: Omistillings- Overflyt- Kombinati-
pakken ningspakken  onspakken
50.000 ton CO2-reduktion —anlaeg (mio. kr.): 99 125 121
50.000 ton CO2-reduktion — drift (mio. kr./ar): 25 30 29
75.000 ton CO2-reduktion — anlaeg (mio. kr.): - 135 129
75.000 ton CO2-reduktion — drift (mio. kr./ar): - 32 31
100.000 ton CO2-reduktion —anlaeg (mio. kr.): - 403 387
100.000 ton CO2-reduktion — drift (mio. kr./ar): - 86 82
150.000 ton CO2-reduktion — anlaeg (mio. kr.): - - 411
150.000 ton CO2-reduktion — drift (mio. kr./ar): - - 103

Tabel 2: Oversigt over anlaegs- og driftsomkostninger ved de forskellige skaleringer af initiativpakkerne. I for-
bindelse med nedlaeggelse af p-pladser ma der herudover forventes et provenutab.



Alle de foreslaede initiativpakker kan medvirke til at indfri Kebenhavns Kommunes malsaet-
ning om markante CO2-reduktioner fra vejtrafikken inden 2025, uden at det for alvor &ndrer
eller forringer den samlede mobilitet i kommunen.

Samtidig kan initiativpakkerne medvirke til at skabe en bedre by med mindre stgj, luftforure-
ning og med mere plads langs veje og gader, som kan anvendes til at skabe bedre forhold for
gaende, cyklister og kollektiv trafik.

Imidlertid vil rejsetider for de fossile biler og traengsel stige, ligesom trafikken og CO2-udled-
ning i nabokommuner og pa statsvejnettet vil stige. Det skyldes i hgj grad, at den tunge trafik
palaagges omveje som falge af de restriktioner, der foreslas i initiativpakkerne. Bl.a. de granne
trafikveje, der er effektive til at mindske trafikarbejdet for personbiler, men medferer en stig-
ning for vare- og lastbiltrafikken, som flere steder overflyttes til ruter uden for Kebenhavns
Kommune3.

Pakkernes effekter er vurderet pa baggrund af de trafikale initiativer, der kan regnes i trafik-
modellen, som er de samme for hver skalering. De initiativer, der ger pakkerne forskellige, er
de, der ikke kan beregnes i trafikmodellen. CO2-effekterne fra disse er derfor fordelt pa
samme made som de beregnede effekter. Derfor felger de trafikale @ndringer samme men-
ster i skaleringerne pa tvaers af initiativpakkerne. Dette er vist i Tabel 3.

3 Denne effekt kan formentlig reduceres, sdfremt gennemkarselsforbud for fossile karetajer kunne und-
lades for den tunge trafik ved de grenne trafikveje. Det er imidlertid ikke muligt inden for gaeldende lov-
givning.



Effekter ved:

CO2-udledning:

Andring i persontra-
fikarbejde:

Samlet a&ndring i
mobiliteten:
Trafikale aendringer:

Rejsetid:

Traengsel:

Vejtrafikstej og luft-
forurening:
Frigjort areal i m?

Tabel 3: Oversigt over trafikale effekter ved skalering af de tre initiativpakker.

50.000 ton reduktion:

Kebenhavns Kommune:
-50.000
Nabokommunerne:
+24.600

@vrige kommuner:
+11.400
Hovedstadsomradet i alt:
-14.000

Bil: -11 %

Cykel: +8 %

Kollektiv trafik: +3 %
3%

Sterre veje i Kebenhavns
Kommune: Stiger pa veje
med fossile biler og falder
pa de grenne trafikveje
Motorring 3, Amager- og
@resundsmotorvejen:
+7-+10%

Sterre veje i nabokommu-
ner: -12 - +13 %

Fossile biler: Op til +30 mi-
nutter

Cyklister: Uzendret i om-
stillingspakken, op til 5 mi-
nutter i overflytnings- og
kombinationspakken

Bus: Bedre regularitet,
uaendret rejsetid

Andelen af treengsel stiger
i nogle kryds, men falder
eller er uaendret i de fleste.

Falder langs flere veje i
Kebenhavn.
Omistillingspakken:
140.000
Overflytningspakken:
203.000
Kombinationspakken:
140.000

75.000 ton reduktion:

Kebenhavns Kommune:
-75.000
Nabokommunerne:
+54.000

@vrige kommuner:
+13.000
Hovedstadsomradet i alt:
-8.000

Bil: -19 %

Cykel: +5 %
Kollektiv trafik: +6 %
-8%

Sterre veje i Kebenhavns
Kommune: Stiger noget
pa veje med fossile biler
og falder vaesentligt pa de
grenne trafikveje
Motorring 3, Amager- og
@resundsmotorvejen:
+15-+22%

Sterre veje i nabokommu-
ner: -23-+29 %

Fossile biler: Op til +45 mi-
nutter

Cyklister: Op til -5 minut-
ter

Bus: Bedre regularitet,
uaendret rejsetid

Andelen af trengsel stiger
i lidt flere kryds, men fal-
deriandre.

Falder langs endnu flere
veje i Kebenhavn.
Omistillingspakken:
Overflytningspakken:
233.000
Kombinationspakken:
170.000

100.000 ton reduktion:

Kebenhavns Kommune:
-100.000
Nabokommunerne:
+57.600

@vrige kommuner:
+1.000
Hovedstadsomradet i alt:
-41.400

Bil: -25 %

Cykel: +27 %

Kollektiv trafik: +4 %
3%

Sterre veje i Kebenhavns
Kommune: Falder gene-
relt pa de fleste veje
Motorring 3, Amager- og
@resundsmotorvejen:
+15-+25%

Sterre veje i nabokommu-
ner: -17 - +29 %

Fossile biler: Op til +68 mi-
nutter

Cyklister: Op til -5 minut-
ter

Bus: Bedre regularitet,
uaendret rejsetid og min-
dre ventetid

Andelen af treengsel stiger
i endnu flere kryds, men
falder eller er uendret i de
fleste.

Falder langs de fleste veje
i Kebenhavn.
Omistillingspakken:
Overflytningspakken:
1.365.000
Kombinationspakken:
1.050.000



Kebenhavns Kommune har besluttet at blive den farste CO2-neutrale hovedstad i 2025. Det
indebzerer, at CO2-udledningen fra alle sektorer skal reduceres vaesentligt. Hidtil er CO2-ud-
ledningen i Kebenhavns Kommune primaert gennemfart i energisektoren, mens transportsek-
toren indtil nu ikke har bidraget vaesentligt til at reducere CO2-udledningen.

Nar man i KBH 2025 Klimaplanen fremskriver CO2-udledningen til 2025, er det transporten,
der udger den sterste CO2-udledning. Derfor er der stort fokus pa at reducere transportsekto-
rens CO2-udledning i Kebenhavn. Vejtrafik udger mere end 70 % af den samlede CO2-udled-
ning fra transportsektoren, sa udfordringen i denne analyse er at vise, hvordan CO2-udlednin-
gen fra vejtrafikken kan reduceres med 50.000, 75.000 0g 100.000 ton inden 2025.

Kommunen har allerede truffet en raekke beslutninger, der vil styrke omstillingen af trafikken
til nul-emissionskeretgjer. Det er besluttet, at alle rutebusser skal kare pa el i 2025. Desuden er
der indfert en raekke fordele for elbiler. Det er langt billigere at kabe en beboerlicens til en elbil
end en fossil bil. Samtidig er der gratis parkering for elbiler i hele Kebenhavns Kommune, som
ogsa stiller parkeringspladser til radighed til ladestandere i takt med, at de eftersparges fra la-
destanderoperatererne. Endeligt vil Kebenhavns Kommune lgbende eftersperge grenne driv-
midler, nar der indgas kontrakter om nye serviceaftaler og varelevering.

Disse initiativer er imidlertid langt fra tilstraekkelige til at reducere CO2-udledningen med de
store mangder, der enskes reduceret allerede i 2025.

Siden oliekrisen i 1970’erne har Kebenhavns Kommunes strategi veeret at undga store udvidel-
ser af vejnettet - i modsaetning til mange andre europaeiske hovedstader, der har satset mas-
sivt pa store nye vejforbindelser gennem og/eller uden om storbyerne.

| stedet har Kebenhavn valgt at vaegte flere transportformer i trafikplanlaegningen, og kommu-
nen arbejder systematisk med at:

1. Forbedre forholdene for cykeltrafikken gennem anlaeg af cykelstier, supercykelstier
og grenne cykelruter, cykel- og gangbroer mv., hvilket har medfert, at cykeltrafikken i
flere ar har vaeret den mest udbredte transportform i Kebenhavns centrale by-
dele samt for ture til arbejde og uddannelse i Kebenhavn.

2. Lefte den kollektive betjening gennem anlaeg af Metro (senest Cityringen) samt
busprioritering pa strategisk udvalgte straekninger.

3. Optimere afvikling af biltrafikken effektivt og sikkert ad de sterre trafikveje vha. tra-
fiksignaloptimeringer og anlaeg af enkelte starre vejforbindelser.

Sidelgbende hermed har kommunen bevidst arbejdet for at fredeliggere og sikre boligomrader
og lokalveje mod uvedkommende gennemkerende biltrafik - bl.a. gennem trafiksanering, ens-
retninger og vejlukninger - iszr i dele af Indre By og i brokvartererne.

Det har gjort Kgbenhavn til en by, hvor der er gode vilkar for gdende, cyklister og den kollek-
tive trafik, og hvor der er mange omrader og steder, hvor den motoriserede trafik er s be-
graenset, at man kan faerdes og opholde sig uden gener fra trafikken.



Gren omstilling af trafikken

Planlaegningen har ogsa resulteret i et overordnet vejnet, hvor fremkommelighed for biltrafik-
ken er prioriteret hejt, sa biler og tung trafik afvikles effektivt i byen samt rundt mellem de for-
skellige bydele.

Fremkommelighed pa vejnettet er dog prioriteret i ‘et kapleb’ med byudvikling og stigende bil-
ejerskab i Kebenhavn og resten af hovedstaden. Dette har medfert, at optimeringer pa vejnet-
tet hurtigt er blevet ‘spist’ af trafikudviklingen. Den samlede CO2-udledning fra vejtrafikken er
faldet en smule i de sidste 10 &r, mens udledningen fra personbiltrafikken er steget.

Kortlzegningen af CO2-udledningen viser, at der er behov for at revurdere denne strategi, hvis
CO2-udledningen fra trafikken i Kebenhavn skal reduceres vaesentligt inden 2025. Det er ikke
tilstraekkeligt at reducere biltrafikken pa de lokale veje.

Nul-emissionskeretajer (el- og brintbiler) vil pa sigt reducere CO2-udledningen fra biltrafikken
betydeligt. Andelen af elbiler i den samlede bilpark udvikler sig imidlertid langsomt, bade fordi
elbiler er meget dyrere i indkeb end tilsvarende fossile biler, og fordi personbiler i gennemsnit
har en levetid pa 15 ar. Det er derfor begraenset, hvor store CO2-reduktioner, der kommer frem
mod 2025 med den forventede indfasning af elbiler i bilparken.

Nar man betragter mobilitetssystemet ud fra en klimavinkel, har planlaegningen, som beskre-
vet ovenfor, fert til, at en meget stor del af CO2-udledningen fra trafikken sker pa det overord-
nede vejnet. Sdledes udger trafikken pa det regionale vejnet i Kebenhavns Kommune 52 % af
kommunens samlede CO2-udledning fra trafikken. Man kan derfor ikke pa kort sigt reducere
CO2-udledningen fra trafikken i Kebenhavn uden at begraense de fossile bilers fremkommelig-
hed pa det overordnede vejnet.
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Figur 5: Optimering af trafikafviklingen pd de regionale veje og korridorer i Kebenhavns Kommune kan ikke
foelge med vaeksten i biltrafikken, som udleder en stigende andel CO2. Hvis COz2-udledningen skal reduceres i
det omfang, som kommunen ensker inden 2025, er det nedvendigt at begraense de fossile karetajers frem-

kommelighed pa det overordnede vejnet.
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Nar Kebenhavns Kommune skal reducere CO2-udledningen fra trafikken, er det ngdvendigt at
anvende flere overordnede veerktgjer.

I denne analyse peges pa felgende initiativer:

e  Ataccelerere omstillingen af keretgjer fra fossilt drevne keretgjer til nul-emissionske-
retejer. Det er imidlertid ikke kommunen, der har de staerkeste virkemidler til at pa-
virke denne omstilling. Men kommunen kan skubbe pa.

e Atbegranse den fossile biltrafik pa de overordnede veje, s3 der ssmmenlagt keres
feerre kilometer i fossile keretgjer i Kebenhavn. Det kan bl.a. geres ved at prioritere
nul-emissions keretgjer vha. grenne trafikveje (se definitionen i afsnit 4.2.1) - og ved
at forbeholde flere offentlige parkeringspladser til nul-emissionsbiler i trad med inten-
tionerne i KP1g*.

e At hindre den gennemkarende biltrafik i at anvende lokalveje i boligomraderne som
alternativ til det overordnede vejnet ved at etablere trafikeer (se definitionen i afsnit
4.2.3), der ogsa er naevnt i KP19°. Trafikeerne understatter samtidig cyklisme, gang
og kollektiv trafik samt friger arealer, der i dag er reserveret til biltrafikken.

e Atage rejsetiden for fossil trafik og dermed andre konkurrenceforholdet mellem fos-
sile biler og alternativerne (cykel, gang, kollektiv og elbil).

e Atstyrke alternativerne til biltrafik, sa der er tilstraekkelig kapacitet i kollektiv trafik og
pa cykelinfrastrukturen. Ikke mindst i perioden frem til at en vaesentlig del af bilparken
kerer pd el. Dette kan bl.a. geres ved at omprioritere vejareal pa flersporede regionale
veje og fordelingsgader (se definitionen i afsnit 4.2.4) samt ved at forbedre fremkom-
meligheden for cyklister og forbedre busnettet.

Herved kan Kgbenhavns Kommune sikre en balance mellem malet om god mobilitet og malet
om CO2-neutralitet i 2025. Disse vaerktgjer vil imidlertid begraense biltrafikkens fremkomme-
lighed og kan skabe lengere rejsetider og traangselsproblemer i perioden frem til, omstillingen
af bilparken er gennemfart.

Nar bilparken forventeligt er omstillet til nul-emissionskeretgjer, sa vil der ikke laengere vaere
en klimamaessig begrundelse for at opretholde den begraensede fremkommelighed for biltra-
fikken i Kebenhavn. Om man alligevel vil fastholde og permanentggre initiativerne - eller be-

nytte sig af at de primaert er gennemfart med begraensede anlaegsinvesteringer og rulle dem

tilbage - vil kunne besluttes politisk.

4 Jf. Kommuneplan 2019: ‘Kebenhavns Kommune igangsaetter arbejdet med at reducere klimap@&virkningen
fra trafikken, ogsd selvom det kan gore det mere besveerligt at anvende benzin-og dieselbil i Kebenhavn.’

5 Jf. Kommuneplan 2019: '/ Kebenhavn vil vi fremme, at de mange bilister, der dagligt kerer igennem de cen-
trale bydele uden at have et zerinde, i hajere grad benytter baeredygtige transportmidler, sa den gennemke-
rende trafik gennem Indre By reduceres. Biltrafikken i brokvarterne skal reduceres ved brug af bl.a. trafikeer
med planlzegning af ensretninger for biltrafik, hvilket muligger, at biltrafik i hajere grad omdirigeres til om-
fartsveje’.



Figur 6: Eksempel pd en stgde (Amagerbrogade) hvor de mindst pladskraevende trafikformer - gang, cy-
kel og kollektiv bustrafik - er prioriteret hgjest samtidig med, at arealer er frigjort til andre formal.
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Initiativer for
O-emissionskeretajer

En made at reducere CO2-udledningen fra biltrafikken pa er at erstatte fossile keretgjer med
nul-emissions keretgjer. Pa den made kan man opretholde de samme trafikale vilkar, som fin-
des i dag, og trafikanterne skal kun i mindre omfang skifte adfeerd. Det er imidlertid en udvik-
ling, som Kgbenhavns Kommune kun har begraenset indflydelse pa.

Energistyrelsens forventning til indfasning af elbiler i bilparken® - hvis der ikke gennemferes
nye initiativer pa nationalt eller kommunalt niveau - er, at andelen af elbiler, der kebes af dan-
skerne, vil stige til 22 % i 2030. Det vil betyde, at andelen af elbiler i personbilparken vil udgere
9 % i dette ar. Hvis denne prognose fastholdes, og der ses pa udviklingen i perioden 2020-
2025, vil det betyde, at 4 % af personbilparken vil vaere elbiler og el-hybrider i 2025. Denne for-
udseetning er indregnet i de CO2-beregninger, der gennemfeares for 2025 basissituationen.

Omistillingen kommer derfor til at dreje sig om at give nul-emissionskeretgjer fordele i trafik-
ken og at fremme dem pa forskellige mader. Det er hermed forventningen, at en sterre andel
vil vaelge at kebe elbil, hvilket vil fa effekt pd CO2-udledningen fra trafikken.

FAKTA OM POTENTIALET FOR GR@N OMSTILLING AF PERSONBILER:

Pa nationalt niveau er Kommissionen for gren omstilling af personbiler kommet med den farste afrap-
portering, og der er indgaet en politisk aftale om omradet i 2020. Det var kommissionens opdrag at
gere det mere attraktivt at anskaffe elbiler, uden at det statslige provenu fra bilafgifterne reduceres
voldsomt. Den farste afrapportering tyder imidlertid ikke p&, at kommissionen har fundet et colum-
busaeg. Det skyldes bl.a., at forbrugerne er tilbageholdne med at skifte til elbiler, selvom anskaffelse af
en ny elbil allerede i dag er privatekonomisk billigere i bilens levetid, end det er at anskaffe en traditio-
nel bil med forbreendingsmotor. Kommissionen anbefaler, at der gives begraensede incitamenter til at
kebe elbiler, og at der satses p3, at der skal vaere 750.000 elbiler i bilparken i 2030.

Der er med trafikaftalen ikke gennemfert forandringer i bilbeskatningen, som favoriserer elbiler mere
end tidligere. Der er imidlertid kommet flere modeller af elbiler med sterre raekkevidde pa markedet
og salget af elbiler stiger. Det kan betyde at omstillingen vil ga hurtigere end forudsat i Energistyrel-
sens basisfremskrivning, som er grundlaget for denne rapport.

For at illustrere effekten af en hurtigere indfasning af elbiler i personbilparken er der gennemfart nogle
illustrative regnestykker pa nationalt niveau:

e Huvis 25 % af nybilsalget er elbiler, og heraf godt en fjerdedel er hybridbiler, og hvis det for-
udsattes, at omsatningen i bilparken svarer til de seneste ars menster mht. nybilsalg og
skrotning, sa vil andelen af elbiler i bilparken vaere 10 % i 2025. Hvis disse forudsaetninger
ogsa gelder i Kgbenhavn, vil CO2-udledningen fra trafikken i Kebenhavns Kommune vaere
faldet med 11.000 ton i forhold til basissituationen.

e  Huvis halvdelen af nybilsalget frem til 2025 er elbiler, og man regner med samme forudsaet-
ninger, sa vil CO2-udledningen fra personbiltrafikken i Kebenhavn reduceres med 26.000 ton
pr. ari 2025, og hver femte bil vil veere en elbil eller en hybridbil.

e  Hvis man forestiller sig den ekstreme situation, at alle biler i Danmark, der szelges efter
2020, er elbiler, vil det betyde, at 38 % af bilparken vil veere elbiler eller hybrider i 2025. Hvis
disse forudsaetninger overfares til Kebenhavns Kommune, vil CO2-udledningen fra trafikken
falde med 65.000 ton pr. ari2025. Det skal bemaerkes, at nar effekten af en hurtigere indfas-
ning af elbiler i bilparken ikke er lineaer, sa skyldes det, at de fossile biler ogsa bliver mere
energieffektive.

Disse regnestykker viser, at selvom der bliver sat fuld fart pa indfasning af nul-emissionspersonbiler, sa
kan det ikke i sig selv ggre transporten i Kebenhavn tilneermelsesvis CO2-neutral inden 2025. Selv hvis
alle nye biler er elbiler fra 2020, vil transporten i Kebenhavn udlede ca. 300.000 ton CO2 i 2025.

Figur 7: Fakta om potentialet for gren omstilling af personbiler.

6 Energistyrelsen Basisfremskrivning 2019 (2020).



Granre trafikveje
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Som noget nyt foreslas konceptet ‘grenne trafikveje’ pa strategisk udvalgte delstraekninger, dvs.
veje, der fremover forbeholdes fossilfrie keretajer. De grenne trafikveje skal fungere som fossilfrie
‘trafiksluser’, der vil:

e Sikre hgj mobilitet for nul-emissionskeretajer, busser og andre fossilfri keretajer, for-
uden naturligvis cykler og gdende pa tvaers af byen med faerrest mulige omveje.
e  Begranse fossile karetajers mulighed for at kere uhindret gennem byen.

De grenne trafikveje etableres saledes, at alle mal og arinder kan nas i en fossil bil, men saledes
at fossile biler palaegges omvejskarsel i en raekke tilfaelde.

De grgnne trafikveje kan - rent juridisk - enten etableres som busbaner med tilladelse til nul-emis-
sionskaeretgjer eller som baner, der alene er dedikeret til nul-emissionskeretajer. Det kan pa sigt
forringe fremkommeligheden for bustrafikken, hvilket ikke er enskeligt. Derfor ber initiativet
etableres pa steder, hvor det ikke vil forsinke bustrafikken og med en udlgbsdato, sa initiativet kan
afvikles, nar der er kommet sa mange nul-emissionskeretgjer, at de bliver en forsinkende faktor
for bustrafikken.

En gren trafikvej kan opfattes som en straekning, hvor der er busbane, cykelstier og bredere for-
tove. Der gives tilladelse til at kere nul-emissions-biler i busbaner og/eller i seerligt afmaerkede ke-
rebaner, hvilket er muligt i henhold til afmaerkningsbekendtgerelsen. Pd denne made etableres en
straekning, der alene kan anvendes af elbiler og ikke af fossile biler (en gren trafiksluse).

Figur 8 viser, hvordan en gren trafikvej pa Jagtvej kan etableres med fa anlaegsmidler.

| praksis vil grenne trafikveje skulle etableres som en gren trafiksluse over en kort delstraekning
mellem sideveje pa begge sider af slusen, hvor fossile keretgjer kan dreje fra. Det sikrer, at erin-
detrafik til butikker og boliger fortsat kan vejbetjenes med fossile keretajer. Det dbner mulighed
for at anvende frigjorte arealer til fx bredere cykelbaner og fortovsudvidelser, som vist pa Figur 8.

Nar de granne veje etableres i et netvaerk, vil det skabe bedre fremkommelighed for fossilfrie ke-
retgjer i byen, mens de fossile biler vil skulle kere pa et mindre vejnet.

Man kan overveje, om grenne trafikveje vil blive respekteret af bilister i fossile karetgjer. Hertil kan
neevnes tre forhold:

e Rentformelt er det politiets opgave at handhaeve faerdselsloven og dermed ogsa sikre, at
forbuddet respekteres.

e Erfaringerne fra Nerrebrogade, hvor der er etableret bussluser, er, at der godt nok er enkelte
biler, der forbryder sig mod forbuddet mod at kere i busslusen, men det er sa f3, at det er
uden betydning for at opna den enskede trafikale situation.

e Hvis man ensker en effektiv hdndhzevelse, kan det overvejes at anvende den teknologi, der i
dag anvendes til at handhaeve miljgzoner. Det er fotogenkendelse af nummerplader, der
med det samme kan afslere, om den pagaeldende bil har lov til at kere i zonen. Hvis dette
gennemfgres, kan initiativet imidlertid ikke etableres med fa anlzegsmidler.




Figur 8: lllustration af Jagtvej som ‘gren vej’ hvor kerebanerne er indskraenket og forbeholdt busser og nul-
emissionskeretajer, hvilket giver plads til bredere cykelbaner og bredere fortov langs Jagtvejs vestside over
for Assistenskirkegdrden. Hvis de nye cykelbaner skal veere attraktive, vil det vaere nedvendigt at udligne
kantstensopspring mod eksisterende cykelstier vha. brede asfaltramper (visualisering fra Schenherr A/S).
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4.2.3 Trafikeer - definition

Konceptet for trafikeer indebaerer, at den gennemkerende trafik reduceres i afgraensede byomra-

@ der ved at opdele omradet i mindre ‘lukkede’ zoner, hvor det kun er muligt at kere ind og ud

samme sted. Har man som bilist arinde i flere zoner, skal man anvende ‘ringveje’ omkring trafi-

E— keen for at komme fra én zone til en anden. Samtidig nedsattes hastigheden til 30 km/t i hele
trafikeen.

Trafikeer er et effektivt virkemiddel til trafikalt at fredeliggere sterre sammenhangende omrader
og skabe nye byrum med plads til ophold og gvrige transportformer - cykel, gang og bedre adgang
til kollektive knudepunkter. Som isoleret tiltag kan enkelte trafikger skabe en del omvejskersel,

men hvis der etableres trafikger i et starre omrade, vil de fare til et generelt fravalg af bilen pa ture,
hvor der findes et bedre alternativ.

Erfaringer fra bade ind- og udland viser, at etableringen af trafikeer overflytter bilture til isaer cy-
kelture. Trafikeer vil derfor kunne bidrage til en samlet reduktion af biltrafik og CO2-udledning,
hvis tiltaget gennemfares, sa det daekker hele kommunen.
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Figur 9: Principperne for trafikeer, som opdeler et afgraenset byomrdde i zoner, som fossil trafik ikke kan kare
pd tveers af. | stedet skal fossile keretajer anvende en ‘ringvej’ omkring trafikeen for at komme fra en zone til
en anden. Nul-emissionskeretajer, cykler og busser har fri mulighed for gennemkarsel.
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Ompricriters
regionale veje

Omprioriterede trafikeje er vejstraekninger pa regionale veje og fordelingsgader, som i dag har
mere end to vognbaner, og hvor vejarealet begraenses til ét spor i hver retning. Dette @ger incita-
mentet til gren omstilling samtidig med, at straekningernes mobilitet samlet set kan forbedres,
safremt det frigivne areal anvendes til mindre pladskraevende transportformer”.

Ved at begranse kapaciteten for biltrafik pa de overordnede veje vil alternativerne vaere hurtigere
for mange trafikanter. Det vejareal, der bliver frigjort, kan anvendes til cykeltrafik, busbaner, nul-
emissionsbaner, bedre fodgaengerforhold eller til grenne og byrum (sidstnaevnte forudsaetter dog
sterre brug af anlaegsmidler).

Omprioriterede veje kan etableres ved at afmaerke vejen pa en anden made og opstille et passende
antal midlertidige foranstaltninger, der kan begrzense biltrafikken til de to spor. | princippet kan
den omprioriterede vej derfor komme til at ligne billedet af Jagtvej med én vognbane i hver ret-
ning. Men da de omprioriterede veje bliver etableret pa flersporede veje, vil nogle vognbaner
skulle afspaerres for biltrafik. Hvis der ikke allerede er brede cykelstier langs vejen, kan arealet an-
vendes til ekstra midlertidige cykelbaner, men der kan ogsa indrettes busbaner eller midlertidigt
byrum (jf. Nerrebrogadeforsgget i 2008). Et eksempel pa, hvordan en omprioriteret trafikvej kan
se ud, erillustreret herunder pa Figur 10. Det nederste eksempel ber kun anvendes pa straekninger,
hvor der kerer fa busser.
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Figur 10: Principsnit af hvordan en omprofileret trafikvej kan indrettes med brug af fG anlaegsmidler.

7 Jf. rapporten ‘@get fremkommelighed gennem grenne tiltag’ fra 2019 kan kapaciteten (antal personer
pr. time) @ges med 36 % pa Ring 2 ved at indskraenke vejen fra fire til to kerespor og anlaegge bredere cy-
kelstier.



Trafikmodeller er anvendt som det vigtigste vaerktej til vurdering af initiativpakker og bereg-
ning af deres effekter ift. en gren omstilling af trafikken, men der er ogsa inddraget nationale
og internationale erfaringer pa forskellige tiltags effekter pa CO2-udledningen.

| Tabel 4 er en oversigt over de forskellige trafikmodeller, samt hvordan de er anvendt i analy-
sen. Indledningsvist er anvendt forskellige modeller til overordnet at vurdere de isolerede CO2-
effekter af en raekke trafikale initiativer (OTM 6 samt COMPASS efterspargselsmodel). Ved
beskrivelsen af de samlede initiativpakker og skaleringer er anvendt detaljerede beregninger i
OTM 7 til effektvurdering.

Trafikmodel
OTM 6.1

OTM 7

COMPASS
efterspergsels-
model

COMPASS tra-
fikmodel

Beskrivelse af modellen

Turbaseret trafikmodel som beskriver trafik mellem for-
skellige zoner med en forholdsvis grovmasket struktur
for zoner og vejnet. Beregningstiden er derfor vaesentligt
hurtigere end OTM 7.

Modellen er kalibreret med udgangspunkt i ar 2010 og er
iseer egnet til at modellere andringer i biltrafik og kollek-
tiv trafik (men ikke cykeltrafik og gang).

Modellen kan ikke skelne mellem fossile keretajer og nul-
emissionskaretgjer eller beregne effekt af fx at nedlaegge
P-pladser.

Detaljeret turbaseret trafikmodel som beskriver trafik
mellem forskellige zoner med en mere finmasket struktur
for zoner og vejnet.

Modellen er kalibreret med udgangspunkti ar 2015 og er
iseer egnet til at modellere &endringer i biltrafik og kollek-
tiv trafik samt cykeltrafik med en hgj detaljering (men ej
gang) som falge af fysiske @ndringer pa vej- og stinettet,
oget kollektiv frekvens samt signalprioritering.

Modellen kan ikke skelne mellem fossile keretajer og nul-
emissionskaeretgjer eller beregne effekt af at nedlzegge P-
pladser.

Efterspargselsmodellen er en del af Kebenhavns Kommu-
nes kommende COMPASS-model, som forventes faerdig i
2021. Modellen er kalibreret med udgangspunkt i &r 2017
og er velegnet til at modellere a&ndringer i efterspargslen
for alle transportformer - fx i form af @ndring i bilejerskab
som felge af at nedlaegge P-pladser og ege afgifter o.l.
Efterspergselsmodellen kan ikke beregne trafik pa vejnet-
tet, da det kraever den fulde COMPASS-model.

En nyudviklet aktivitetsbaseret trafikmodel som beskriver
trafikken som resultat af folks aktiviteter.

Modellen er kalibreret med udgangspunkt i ar 2017 og er
egnet til at modellere andringer i det samlede transport-
system inkl. cykel og gangtrafik, herunder kombination af
forskellige transportmidler. Det kan fx omfatte fysiske
andringer i vej- og stinettet, herunder signalprioritering,
andringer i kollektiv trafikbetjening, nedlaeggelse af P-
pladser, nye Parkér & Rejs anleeg og ggede afgifter. Mo-
dellen kan beregne effekt af at nedlaegge P-pladser og
kan i nogle sammenhaenge skelne mellem el-biler og kon-
ventionelle biler. Men modellen kan ikke skelne mellem
de to biltyper ift. P-pladser, og det er heller ikke muligt at
have vejene abne kun for el-biler.

Anvendt i denne analyse

Som grundlag for at ssmmensaette ini-
tiativpakkerne vha. indledende hurtige
effektberegninger af enkeltinitiativer
som fx en trafikg, isolerede grenne tra-
fikveje, generel hastighedsreduktion
og generel kapacitetsreduktion pa fler-
sporede veje.

Til samlet detaljeret effektvurdering af
initiativpakkerne (for de initiativer, der
kan modelleres).

Til indledende effektvurdering af initia-
tiver som ikke kan modelleres i OTM.
Herunder andret parkeringslicens,
fjernelse af P-pladser samt Parkér &
Rejs.

Ej anvendt i denne analyse, da model-
len tidligst frigives til brug i foraret
2021.

Tabel 4: Oversigt over trafikmodeller og hvordan de er anvendt i denne analyse.



I den indledende fase er der set pa en lang raekke forskellige initiativer og den effekt, de har pa
CO2-udledningen®. Dette er gennemfgrt for at kunne sammenszette tre virkningsfulde initia-
tivpakker. | OTM 6.1. er der vurderet initiativer, der direkte pavirker trafikbelastning, trafikar-
bejdet og dettes CO2-udledning. Det drejer sig om felgende initiativer:

e  Granne trafikveje (dvs. straekninger, der kun er 3bne for nul-emissionskeretgjer, bus-
ser og cykler).

e Hastighedsreduktion bade i zoner og generelt i hele kommunen.

e  Omprioritering af vejarealer pa regionale veje sa der kun er et spor i hver retning.

e  (Jget frekvens for bustrafikken.

| COMPASS-modellens efterspergselsmodul® har der vaeret mulighed for at beregne en sterrel-
sesorden pa den trafikale effekt af initiativer, der ikke kan beregnes i OTM.

Det betyder, at effekten af disse initiativer ma forventes at vaere undervurderet, da der er tale
om initiativer, der ogsa har effekt pa trafikken, der kommer udefra. Dvs., at initiativerne for-
mentlig kan medfere en lidt sterre reduktion af biltrafikken og deraf felgende effekter for CO2-
reduktion, traengsel, stej og luftforurening end beregnet vha. OTM 7.

Det betyder ogs3, at der generelt er en starre usikkerhed pa disse beregninger, da COMPASS-
modellen ikke er testet og faerdig endnu. | COMPASS er fglgende vurderet:

1. Dyrere beboerlicens for fossile biler. Der blev regnet pa en beboerlicens pa 2.000 kr. pr
maned. Dette initiativ har alene effekt pa kebenhavnernes adfzerd, og viser et fald i
biler ejet af beboere i Kebenhavns Kommune med knap 4 %10.

2. Nedlaegning af halvdelen af kantstensparkeringerne i Kebenhavn. Dette initiativ vil
bade pavirke kabenhavnere og bilister udefra, der seger parkering!!. Derfor er usik-
kerheden pa denne beregning sterre end den ovenfor.

Endelig er der samlet internationale og nationale erfaringer med effekten af forskellige initiati-
vers pavirkning af CO2-udledningen. Dette indgar for at kunne supplere initiativpakkerne med
flere initiativer. Det er primaert initiativer med en mindre direkte effekt pd CO2-udledningen,
og som i hgjere grad understatter omstilling og en aendring af adfaerd. Felgende ikke-fysiske
tiltag er vurderet vha. denne metode:

Citylogistik inden for nuvaerende lovgivning
Lettere adgang til ladeinfrastruktur
Fremme af el-taxa

Fremme af elcykler

Mobility Management

Hjemmearbejde

Samkarsel

© ®N OV p W

8 En naermere beskrivelse af disse vurderinger findes i notatet ‘Gran omstilling af trafikken - Konkrete ini-
tiativer til at reducere CO2 udledningen’, Via Trafik, 7. juli 2020.

 Her er alene regnet pa den interne trafik i Kebenhavn og Frederiksberg.

10 N&r effekten ikke er starre, skyldes det bl.a., at Kebenhavns Kommune har en del omr&der uden parke-
ringsafgifter, og omrader som allerede har meget haje omkostninger som fx Nordhavn eller @restad.

11 Compass beregner et fald p& 14 % i antallet af biler ejet af beboere i Kebenhavns Kommune. Trafikar-
bejdet for bilture, som forlgber inden for Kebenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune, reduceres
med 11 %.



Der er naturligvis usikkerhed pa beregninger og vurderinger, da der er tale om meget vidtga-
ende &ndringer af trafikken i Kebenhavn. De direkte trafikale effekter af initiativerne - i form
af omveje og overflytninger - er relativt kendte og veldokumenterede effektberegninger med
en mindre usikkerhed. Den sterste usikkerhed i analysen er knyttet til at sammenstille disse ef-
fekter med dem, som er vurderet pa baggrund af internationale og nationale erfaringer. Det
skyldes, at modelberegningerne har vist, at effekten af initiativerne er forskellig, om de vurde-
res isoleret elleri ssammenhang med andre.

Med ovennaevnte initiativer er der ssmmensat tre initiativpakker, og de samlede effekter er
beregnet i OTM 7 for at eftervise, hvorvidt pakkerne kan skaleres til hhv. 50.000 ton, 75.000 ton
0g 100.000 ton CO2-reduktion samt muligheden for en yderligere skalering til 175.000 ton.

De initiativer, der indgar i OTM 7-beregningerne, omfatter de initiativer, der direkte pavirker
trafikkens afvikling, og som blev beregnet i OTM 6.1 som enkeltinitiativer i projektets indle-
dende fase. | to af initiativpakkerne (omstilling og kombination) indgar bedre fremkommelig-
hed for cykler, da szerligt cykeltrafikken kan beregnes i OTM 7 i modsaetning til OTM 6.1.

OTM-beregningerne af de samlede effekter kan imidlertid ikke medtage parkeringsinitiativer
og de ikke-fysiske initiativer, der er listet fra punkt 1-g (jf. beskrivelsen i forrige afsnit).

For at fa effekten af disse initiativer med i vurderingen er disse helt simpelt lagt til de bereg-
nede effekter for trafikarbejdet og CO2-udledning. Det giver naturligvis en vis usikkerhed?!2.
Det betyder, at der i denne rapport er en forskel pa den beregnede CO2-effekt af de trafikale
initiativer og af de samlede initiativpakker.

| effektvurderingen af initiativpakkerne og deres skalering i afsnit 10, er der vist en raekke kort
med fordeling af CO2-reduktioner samt a&ndring i trafikbelastning. Kortene er baseret pa bi-
draget fra de initiativer, som er beregnet vha. OTM 7. Bidraget fra de initiativer, som er bereg-
net med andre metoder, er fordelt tilsvarende. Derfor skal CO2-effekterne pa de konkrete by-
dele tages med et vist forbehold.

OTM 7 er anvendt, da den pt. er det bedste modelvaerktej til at vurdere effekten af @ndringer i
vejnet og begraensede a&ndringer af de trafikale vilkar!3. | de initiativpakker, der leder til store
CO2-reduktioner fra trafikken, bevaeger vi os pa kanten af OTM-modellens anvendelsesom-
rade, og det betyder, at usikkerheden pa resultaterne bliver sterre, uden at disse dog kan kvan-
tificeres.

De store andringer af vilkarene for den fossile trafik i de enkelte initiativpakker betyder, at
modellens resultater har nogen usikkerhed. Modellen undervurderer de trafikale effekter, bl.a.
fordi OTM-modellen pga. dens opbygning ikke kan beregne:

e Andringibilejerskabet og derfor ikke tager hgjde for, at der pa sigt kan vaere faerre
biler pa vejnettet og dermed bedre fremkommelighed end beregnet.

o Atfossilfri biler har ueendret fremkommelighed ved de grenne trafikveje og i trafik-
gerne. Dette medferer, at trafikbelastningen fra nul-emissionskeretgjer kan blive

12 Usikkerheden af effekterne vil kunne reduceres, sdfremt de samlede effekter beregnes i den nyligt ud-
viklede COMPASS trafikmodel (der forventes at kunne ibrugtages i foraret 2021).
13 COMPASS trafikmodellen vil formentlig vaere endnu bedre, ndr den er testet og klar til brug.



sterre end beregnet i 2025 pa de straekninger, som aflastes, mens de gvrige straeknin-
ger ikke belastes helt sa meget, som beregnet.

e Kombinerede transportformer - fx kombineret brug af bil og kollektiv trafik, som reelt
kan gere mobiliteten hgjere, end modellen beregner.

Samlet set vurderes det, at de gennemfarte OTM-modelberegninger og de samlede effekter af
initiativpakkerne ligger pa et realistisk niveau, men med en starre usikkerhed end man vant til
at se i trafikmodelberegninger.

OTM-modellerne kan ikke skelne mellem nul-emissionskeretajer og fossile karetajer, og derfor
bliver de grenne trafikveje modelleret som vejlukninger. Det betyder, at traengsel og rejsetid
pa det ovrige vejnet er overvurderet i modelberegningerne for 2025. Afhaengigt af hvor hurtigt
bilparken skifter til nul-emissionsbiler, vil der kare flere og flere biler igennem de grenne trafik-
veje. Det kan medfere eget treengsel og leengere rejsetider efter 2025.

OTM-modelberegningerne tager ikke hgjde for, at de store restriktioner for biltrafik kan fere
til, at folk fravaelger at have bil. Den effekt vil betyde, at modelberegningerne overvurderer tra-
fikarbejdet i bil og dermed overvurderer CO2-udledningen og traengslen pd vejnettet.

Endelig kan OTM-modellerne ikke beregne, om restriktionerne for de fossile keretajer betyder
en hurtigere omstilling til nul-emissionskeretgjer. Hvis der er en betydelig effekt, vil det fere til
lavere CO2-udledning, end beregningerne viser. Denne effekt kan ikke umiddelbart kvantifice-
res, og den er derfor ikke medtaget i beregninger af CO2-effekten. Dette vil undervurdere re-
duktionen i CO2-udledningen.

Samlet vurderes dette ikke at have nogen sterre betydning ift. 2025, da Kebenhavns Kom-
mune tidligst implementerer &ndringerne i 2022, og da omstillingen pt. gar relativt langsomt,
vil effekten i 2025 vaere begraenset.

Kapacitet indgar ikke i den kollektive trafik i OTM. For de scenarier, der har stor overflytning til
den kollektive trafik, kan der stilles spargsmal til om der er kapacitet nok i det kollektive sy-
stem.

Derfor er sget frekvens for A, C og S-busser i myldretiden medregnet i OTM som en modeltek-
nisk metode, der skal afspejle en forbedring af det kollektive transporttilbud, som Kebenhavns
Kommune kan ivaerksaette for at ege kapaciteten i bustrafikken og forbedre buspassagerernes
samlede rejsetid.

| praksis vil det vaere vanskeligt at ege frekvensen for flere A, C og S buslinjer, som allerede har
ret hej frekvens. Derfor vil forbedringen af den kollektive bustrafik med fordel kunne gennem-
fores vha. en bredere vifte af initiativer, som fx helt nye buslinjer samt strategisk forbedring af
buslinjer, som senere hen kan blive omdannet til BRT/Letbane. Dette omtales som ‘forbedret
busnet’ i denne rapport.

| denne analyse er konsekvenser for de trafikale @endringer pa vejnettet samt rejsetid og
traengsel opgjort pa baggrund af de initiativer fra hver pakke, der er modellereti OTM 7, og
som direkte pavirker afvikling af trafikken. Det drejer sig om:

e  Grenne trafikveje



o Trafikeer

e  Omprioriterede trafikveje

e Nedsat hastighed pa vejnettet

e Bedre cykelfremkommelighed

e  @get busfrekvens (som dog ikke influerer pa afviklingen af den @vrige trafik i OTM)

Parkeringsinitiativer, fremme af elkeretejer og de ikke-fysiske initiativer pavirker ikke trafikaf-
viklingen direkte og indgar ikke i opgerelsen af de trafikale effekter, da de ikke kan modelleres
i OTM. Disse initiativer medvirker imidlertid ogsa til at mindske biltrafikken som felge af:

e Andringibilejerskab og fald i biltrafikken som felge af parkeringsrestriktioner og -af-
gifter, og fordi nogle trafikanter samkerer eller hjemmearbejder.

e  Jget overflytning til alternative transportformer, som bliver mere attraktive pga.
fremme af el-ladeinfrastruktur, el-taxa og elcykler samt Mobility Management.

Dette medferer, at den trafikale aflastning samt overflytning af trafik til andre vejstraekninger
er regnet pa ‘den sikre side’, og at trafikaflastningen i praksis kan blive sterre/trafikoverflytning
kan blive mindre. Tilsvarende gaelder for de afledte effekter for hhv. rejsetid, traengsel samt
vejtrafikstaj og luftforurening.

Traengsel pa vejstraekninger og i kryds er beregnet i OTM 7. For vejstraekninger opgeres
traengselstid pa basis af traditionelle speed-flow kurver plus flaskehalstid. Dermed ‘fanges’ for-
sinkelser, som opstar pa grund af enkelte flaskehalse i vejnettet. Det er en tilnaermet bereg-
ning, da statiske modeller ikke kan beregne ka-opstuvninger.

Krydsforsinkelserne beregnes ud fra vejreglerne og afhanger af trafikken pa svingbevaegelser
i krydset samt krydsets kapacitet, grentider, osv. Der tages hensyn til cyklisters reduktion af
kapacitet for hgjre- og venstresvingende bilister. Det er dog generelle reduktioner, som ikke
tager hensyn til cykeltrafikken i det enkelte kryds.

Der tages i beregning af krydsforsinkelserne ikke hensyn til overbelastede kryds, som medfe-
rer blokering af bagvedliggende kryds. Hvis traengslen bliver stor, vil der opsta ke-opstuvninger
i kryds og pa veje, som blokerer for trafikken og tager tid at fa afviklet. | det tilfaelde vil OTM
undervurdere traangselstiden, da der kun tilnaermet tages hensyn til ke i flaskehalse. Det er
umuligt at sige hvor meget, da det afhanger af traeengselsniveauet og de konkrete situationer.

Rejsetiderne i OTM 7 beregnes for 10 tidsband for et hverdagsdegn. Beregning af treengsel i
myldretid baseres pa gennemsnitlig timetrafik. Hvis der er en vaesentlig variation i trafikken
hen over myldretimen, vil gennemsnitsbetragtningen undervurdere rejsetiden. Dette kan
medfere afvigelser, men ingen systematisk underberegning i forhold til fx GPS-malinger, som
vist pa Figur 11.

Rejsetidsvurderingerne er saledes forholdsvis repraesentative. Dog medferer modellens mang-
lende mulighed for at beregne, at elbiler kan kere en anden vej, en vaesentlig usikkerhed, fordi
treengsel og dermed rejsetid ikke er linezer.
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Figur 11: Sammenligning af modelberegnede rejsetider med GPS-malinger for udvalgte relation kl. 7-8 pd

hverdagsdegn i 2010 Kilde: Artikel fra Trafikdage i 2014.
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6.1

Gren omstilling af trafikken

CO2-udledning fra trafikken

Kortlaegningen af CO2-udledningen fra trafikken i Kebenhavns Kommune er gennemfert med
trafikmodellen OTM 7 i beregningsaret 2025. De angivne trafikmangder og emissioner skal ses
som estimater, der tjener til at illustrere, hvor pa vejnettet og fra hvilken trafik, der er sterst
potentiale for at tilfgje betydelige CO2-reduktioner.

Trafikmodellen (OTM 7) forventer et starre trafikarbejde i 2025 end i dag, bl.a. fordi befolknin-
gen i Kgbenhavn vokser. Til gengaeld forventes CO2-udledningen pr. kert kilometer at falde,
bade fordi de fossile biler bliver mere energieffektive, og fordi der kommer flere elbiler i bilpar-
ken.

Samlet set viser modelberegningerne stort set samme CO2-udledning fra trafikken i Keben-
havns Kommune i 2025 (ca. 375.000 ton) som i CO2-regnskabet fra 201814, forudsat at der ikke
indferes nye initiativer.

CO2-udledning fordelt pa keretejstyper

CO2-udledningen i Kebenhavn felger trafikarbejdet, dog séledes at de tunge keretgjer udleder
vasentlig mere CO2 end personbiler pr. kilometer.

Fordelingen af CO2-udledningen pa keretgjstyper er illustreret pa diagrammet herunder. Heraf
fremgar det, at den tunge trafik i Kebenhavn star for ca. 36 % af udledningen af CO2. Bus-
serne, som for rutebussernes vedkommende er besluttet omlagt til el, betyder mindre for den
samlede CO2-udledning?®.

Seerligt vare- og lastbiltrafikken er relativt vanskelig at omstille til el eller andre mindre udle-
dende brandstoffer, fordi udvalget af nul-emissions keretgjer i disse kategorier endnu er be-
graenset. Og kommunen har ikke mange virkemidler, der kan pavirke dette.

Varebiler

Figur 12: CO2-udledning fra trafikken fordelt pa keretajstyper i Kebenhavns Kommune i 2025. Ovenstdende
illustrerer, at lastbiler og varebiler star for godt en tredjedel af CO2-udledningen i Kebenhavns Kommune,
mens personbilerne stdr for hovedparten af udledningen.

14 Kgbenhavns kommune: ‘CO2 regnskab for 2018 - kortlaegning af kommunen som samfund' (august
2019), hvoraf det fremgar at CO2-udledningen fra vejtrafik var 368.000 ton i 2018.

15| 2019 udledte rutebusser 17.000 ton CO2. Men da initiativet allerede er besluttet, indgar det ikke i initi-
ativpakkerne.
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6.2 CO2-udledning fordelt pa bydele

Af kortet nedenfor ses, hvordan CO2-udledningen i 2025 er fordelt pa Kebenhavns forskellige
bydele pa baggrund af det samlede trafikarbejde i hver bydel, som er beregnet vha. OTM 7.

Amager st
Total: 16.800

Tons CO2 udledt
< 20.000

Amager Syd

=
Total: 70.900 |
.

Figur 13: CO2-udledning fordelt pé bydele i Kebenhavns Kommune i 2025, sdfremt der ikke gennemfares initi-
ativer til at reducere CO2-udledningen fra vejtrafikken.

Det er i gjenfaldende, at langt sterstedelen af CO2-udledningen sker fra Amager Syd, hvor
@resundsmotorvejen og Amagermotorvejen betyder meget. Det er en del af trafiknettet i Ke-
benhavn, som kommunen ikke har direkte indflydelse p3, da det er statens veje. Desuden er
der en tendens til, at de bydele, hvor der er mange overordnede veje, udleder meget CO2.

I Indre By er der en del regionale veje og fordelingsgader, og nar CO2-udledningen fra trafik-

ken pa disse beregnes, viser de sig at udgere ca. 8o % af CO2-udledningen fra hele Indre By.
Der er 0gsa en sterre andel vare-og lastbiltrafik i Indre By end i de @vrige bydele.

Gren omstilling af trafikken Via Trafik Side 32



Gren omstilling af trafikken

CO2-udledning fordelt pa vejtyper

Nedenfor er hele CO2-udledningen fra trafikken i Kebenhavn fordelt pa forskellige vejtyper, og
det er tydeligt, at de store og mest trafikerede veje star for langt hovedparten af udlednin-
gerne.

De regionale veje (inklusiv @resunds- og Amagermotorvejen) udleder sdledes tilsammen 52 %
af CO2-udledningen pa det kebenhavnske vejnet, mens fordelingsgaderne star for 26 %. Godt
halvdelen af CO2-udledningen fra trafikken stammer sdledes fra relativt fa regionale veje i Kg-
benhavns Kommune, som sammen med fordelingsgaderne udger 78 % af CO2-udledningen
fra vejtrafikken.

Det er derfor nedvendigt at reducere den fossile trafik pa de store veje, nar den samlede udled-
ning fra Kebenhavns Kommune skal reduceres med henholdsvis 50.000, 75.000 0g 100.000 ton
CO2i2025.

i
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Figur 14: CO2-udledning fra trafikken fordelt pa vejtyper i Kebenhavns Kommune i 2025. 62 % udledes pd de
regionale veje.

Pa nedenstdende kort kan man se, hvilke veje der er de regionale veje (de rede), og hvilke der
er fordelingsgader (de bl3).
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Figur 15: Kort over regionale veje inklusiv @resunds- og Amagermotorvejen (rede) og fordelingsgader (bla) fra
Kommuneplan 2019.
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Effektberegninger af de fysiske initiativer viser, at der sker en markant reduktion pa enkelte
veje, hvor der indfares restriktioner for fossile keretgjer, men at der ogsa opstar meget om-
vejskarsel, hvis de gennemfares som isolerede initiativer pa en enkelt gade eller i et mindre by-
omrade. De indledende modelberegninger viste saledes, at omvejskarslen i de fleste til-

feelde var pa sterrelse med reduktionen pa de overordnede veje.

Til gengzeld viser modelberegningerne stor effekt ved at gennemfgre initiativerne generelt i
hele kommunen. Initiativerne kan imidlertid ikke sammenszettes tilfaeldigt. Nogle giver synergi
ved at blive indfert samtidigt, mens andre initiativer pavirker forskellige dele af trafikken og
derfor kan fungere sideordnet som vist i Tabel 5.

De indledende beregninger af enkeltinitiativer viste, at forbedringer af cykel- og kollektiv trafik
isoleret har en meget lille effekt pa overflytning af biltrafik og dermed reduktion af CO2. Nar
de tilsvarende initiativer kombineres med restriktioner for biltrafik, har de en vaesentligt sterre
effekt. Den samlede effekt er sterre end effekten af alene at indfere restriktioner for biltrafik-
ken.

For at opna betydelige andringer af den trafikale adfeerd pa fa ar, er det vigtigt at supplere de
trafikale @&ndringer med en raekke ikke-fysiske initiativer. Det vil vaere afggrende, at trafikan-
terne tager indsatsen til sig og bade bakker op om at @ndre deres transportvaner og samtidigt
tilbydes den nedvendige information om, hvordan det kan ske bedst muligt i hverdagen - fx
ved at Kgbenhavns Kommune ivaerksaetter kampagner o.l.

Det er initiativer, der isoleret set har en positiv, men begranset effekt pa CO2-udledningen, og
som er rettet mod at pdvirke adfaerd. Hvis de indfares sammen med fysiske initiativer, vil de
kunne accelerere den proces, der er ngdvendig for at &endre transportvanerne mod mindre
CO2-udledende transport i 2025.

Initiativer, der primaert understetter omstillingen, omfatter:

¢  Mobility Management: Samarbejde med virksomheder om at reducere bilbaseret
pendling ved at statte @get hjemmearbejde, samkarsel, cykelfaciliteter mv.

e Samkerselsordninger og deleinitiativer sa det bliver let at leve uden bil.

e Adferdsregulerende tiltag som fx kampagner og lokale initiativer.

e Fremme af elcykler gennem kommunale udlansordninger o.l.

e Flexgader som kan indrettes efter varierende behov - fx udeservering og bylivom
sommeren, hvor biltrafikken er mindre, og parkering om vinteren.



Princip for pavirkning
Initiativer der under-
statter hinanden og
retter sig mod at
overflytte trafikan-
ter, deri dag kerer i
fossile biler til andre
transportformer:

Initiativer der retter
sig mod gren omstil-
ling for personer, der
korer fossile biler:

Initiativer der retter
sig mod erhvervs-
transport:

Initiativer der vurde-
res at have effekt pa
samme ture:

Initiativer:

Begraense offentlig parke-
ring til fossile biler
Omprioritere vejarealet pa
regionale veje

Etablere et net af trafikger
Forbedret busnet

Bedre cykelfremkommelig-
hed

Etablere grenne trafikveje
pa udvalgte straekninger
Prioritere parkering af elbil
for beboere

Gore det lettere at etablere
ladeinfrastruktur

Citylogistik, herunder krav
til kommunale leveranderer
Taxa pa el

Omeprioritere vejareal til
fordel for busser, cykler og
gdende pa regionale veje
og fordelingsgader
Reducere hastigheden pa
hele vejnettet (det skyldes,
at omprioriteringen i forve-
jen reducerer fremkomme-
ligheden, sa der vil kun
veere en begraenset effekt
af at reducere hastigheden)

Tabel 5: Oversigt over hvordan initiativerne pdvirker hinanden.

Ilkoner
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Reducere P-pladser
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Det er saledes vigtigt at sammensatte initiativpakkerne omhyggeligt, s3 de omfatter et bredt
spektrum af brugere og har den fornedne effekt pd CO2-udledningen. Derfor er grundpakken
og initiativpakkerne sammensat af initiativer, der reducerer den fossile biltrafik, fremmer alter-
nativerne og understetter adfaerdsaendringer.



Som beskrevet under kortlaegningen af CO2-udledningen i afsnit 6, udger den fossile biltrafik
pa de regionale veje over halvdelen af trafikkens samlede udledning. Derfor er det nedvendigt
at mindske den fossile trafik pa disse veje - og samtidig hindre den fossile trafik i at sive gen-
nem andre vejtyper i boligomrader o.l., hvis ambitionen om reduktion af CO2-udledning fra
vejtrafikken pa hhv. 50.000, 75.000 0g 100 ton skal nas i Kebenhavns Kommune.

Som beskrevet i afsnit 4.2.1 kan man nd et stykke med omstilling til flere elbiler, men ikke s&
langt som ved overflytning til gang, cykel og kollektiv trafik, da omstillingen fra fossile kerete-
jer til nul-emissionskeretejer gar for langsomt til i sig selv at opna vaesentlige reduktioner i
CO2-udledningen inden 2025. Derfor er det nedvendigt, at initiativpakkerne arbejder med at
overflytte biltrafikken til andre transportformer som en vaesentlig del af indsatsen.

Erfaringerne med at overflytte trafikanter fra bil til cykel, gang eller kollektiv trafik er, at den
starste effekt kommer ved at reducere fremkommelighed og rejsehastighed for biltrafikken og
samtidig sikre et alternativ i form af god infrastruktur og fremkommelighed for cykel og kollek-
tiv trafik.

Da kollektiv trafik og cykling optager mindre areal pr. person, vil der samlet kunne skabes en
hejere mobilitet ved at overflytte bilister til disse transportformer pa isaer korte og mellem-
lange ture inden for kommunegraensen. Initiativpakkerne fokuserer derfor primaert pa at be-
graense den fossile biltrafik pa det overordnede vejnet. Bade kollektiv trafik og cykeltrafik er
veludbygget i det meste af Kgbenhavns Kommune, og det ligger uden for rammerne af denne
rapport at se pa bedre Metro og S-tog.

Rammen for opgaven er, at alle initiativer skal kunne gennemfares af Kebenhavns Kommune
uden vaesentlig brug af anleegsmidler, fordi CO2-reduktionen skal opnas inden 2025, og inden
da er der ikke budget til store anlaegsprojekter eller tid til ny lovgivning. Initiativerne skal der-
for kunne gennemfares som midlertidige foranstaltninger, hvilket ogsa giver mulighed for at

justere pa dem, hvis effekten ikke lever op til det forventede.

Der arbejdes sdledes med tre initiativpakker:

1.  Omstilling til nul-emissionskeretrajer
2. Overflytning til mindre pladskraevende og CO2-udledende transportformer
3. Kombination af omstilling og overflytning

| alle initiativpakker indgar en grundpakke, der omfatter fordele for nul-emissionskeretgjer, ini-
tiativer der forhindrer utilsigtet fossil trafik samt adfaerdspavirkende initiativer. Grundpakken
beskrives naarmere i naeste afsnit.

Figur 16 viser de forskellige initiativpakker samt hvilke muligheder, hver pakke har ift. skale-
ring. Grundpakken indgar i alle tre initiativpakker, som pa forskellig vis bygger oven pa med
initiativer, som kan skalere pakkerne til henholdsvis 50.000 ton, 75.000 ton og 100.000 ton
CO,-reduktion.

Omistillingspakken kan dog kun skaleres til maks. 50.000 ton.



Endelig kan kombinationspakken skaleres til 150.000 ton. Det er Ikke muligt at skalere til
175.000 ton, hvis byen stadig skal opretholde sin funktionalitet.

Omsfillings-
Grundpakke bl

Overflytnings- |
Grundpakke pokics

Kembinalions- Stor i Ii\;pukke

Grundpakke pakke
-40.000 fon -50.000 fon -100.000 ton
CO; CO; COs

Figur 16: De tre initiativpakker og deres potentiale for skalering. Grundpakken, som er fundamentet for alle
tre initiativpakker, giver 40.000 ton CO2-reduktion.
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For at opna de enskede CO2-reduktioner frem til 2025, skal der gennemfares initiativer, der
effektivt reducerer CO2-udledningerne seerligt pa de overordnede veje. Sddanne initiativer
kunne imidlertid fere til, at biltrafikken ville sive gennem bydele, hvor det ikke er gnskeligt.

For at undga denne situation etableres en grundpakke af initiativer. Grundpakken bestar af tre
typer af initiativer:

1. Indfere to grenne trafikveje pa regionalvejnettet pa hhv. Bernstorffsgade og Nerre
Voldgade. De grenne trafikveje benyttes bade pa de regionale veje og til at skabe
genveje for elbiler igennem omrader, der ellers er lukket for gennemkersel med fos-
sile keretgjer (trafikeer).

2. Etablere trafikeer i hele kommunen.

3. Udbrede ikke-fysiske initiativer for at understette og accelerere omstillingen. Disse
omfatter tiltag, der skal motivere til den adfeerdsaendring, som er nedvendig for at
den grenne omstilling kan fa tilstraekkelig effekt i 2025, herunder kommunikation til
borgere og besggende i byen og partnerskab med virksomheder om Mobility Mana-
gement.

Grundpakken giver incitament til at anskaffe en nul-emissionsbil, som far adgang til hele vej-
nettet i Kebenhavn - modsat fossile keretgjer.

Figur 17 viser, at grundpakken dakker hele kommunen med trafikeer og desuden etablerer
grenne trafikveje pa fordelingsgader, bydelsgader og streggader som led i trafikgerne. Der
etableres desuden grenne trafikveje to steder pa regionalvejnettet (Bernstorffsgade og Nerre
Voldgade). Herved er fremkommeligheden for biltrafikken pa de regionale veje naesten uzen-
dret i forhold til dagens situation. P& den made opretholdes et overordnet regionalt vejnet, der
leder den fossile trafik til og fra trafikeerne.

Nul-emissionskaeretgjer kan kere direkte uden omvej, og for mange fossile bilister vil det veere
hurtigere at vaelge cykel eller kollektiv trafik, som ogsa kan kere direkte. Det betyder, at der vil
ske en overflytning til cykel og kollektiv trafik, samtidigt med at der skabes incitament til at
skifte fossile biler ud med nul-emissionskeretgjer.



8.1.2

Gren omstilling af trafikken

: e
JyllingeY

Trafike

Kebenhavns Kommune
Regionale veje —
Granne trafikveje e

Figur 17: Kort over de grenne trafikveje og trafikeer svarende til initiativerne beskrevet i grundpakken, der
omfatter 13 trafikeer og to grenne trafikveje pd hhv. Bernstorffsgade og Nerre Voldgade. Slotsherrensvej, Gl.
Kage Landevej, Tagensvej nord for Ring 2 samt Frederiksborgvej foreslds nedklassificeret til fordelingsgader.

Trafikeer

Det andet element i grundpakken er at etablere trafikeer, som hindrer, at den ringere frem-
kommelighed for fossile keretgjer - som effekt af grenne trafikveje - forer til sivetrafik og eget
treengsel gennem bydele og boligomrader, hvor det ikke er hensigtsmaessigt. Herudover med-
virker trafikgerne til, at biltrafikken —iseer den fossile — reduceres.

Som beskrevet i afsnit 4.2.3, opdeles hver trafike i zoner, hvor gennemkarsel besvarliggeres
for fossil trafik primaert vha. grenne trafikveje pa fordelings-, bydels- og streggader. Figur 18
illustrer, at fossil biltrafik mellem trafikeerne skal afvikles pa de regionale veje for at komme fra
én trafike til en anden og mellem zoner i hver trafike.

Elbiler, kollektiv trafik og cykler vil fortsat kunne kere igennem trafikeerne og opnar hermed

genveje ift. fossile keretgjer, hvilket eger incitamentet til at skifte fossile biler ud med nul-
emissionskeretajer.

Via Trafik Side 40



Gren omstilling af trafikken

Figur 18: Kort over forslag til trafikeer (lysebld) i Kebenhavns Kommune. Byudviklingsomradet i Nordhavn
indgar ikke som en ny trafike, da den allerede er indrettet som en trafike.

Ikke-fysiske tiltag

Det tredje element i grundpakken er en raekke ikke-fysiske tiltag, der vil understette de fysi-
ske initiativer. De ikke-fysiske tiltag bidrager til at understette og accelerere den grenne om-
stilling af trafikken fra de evrige initiativer.

Det drejer sig om Mobility Management-tiltag, hvor kommunen gar i dialog med virksomheder
om at gere pendling og @vrig transport til virksomheden grgnnere. Tiltagene kan omfatte kam-
pagner, tests og konkurrencer, der promoverer gget brug af:

e Samkaersel, hvor flere personer kerer sammen, dvs., at chaufferen tager andre med pa
sin tur. Der er i de seneste ar udviklet apps, der kan understatte samkersel ogsa pa
korte ture.

e Delebilsordninger, hvor private udlejer sin bil eller ordninger, hvor man deler en pulje
af biler enten med fast parkeringsplads eller en sakaldt flydende ordning.

e  Cykel, elcykel, og kollektiv trafik, som er mindre pladskraevende og udledende trans-
portformer, som dels kan age mobiliteten, hvis frigjort areal pa grenne trafikveje og

Via Trafik Side 41



omprioriterede trafikveje konverteres til nye eller udvidede cykel- og busbaner, dels
mindsker CO2-udledningen.

e Hjemmearbejde og virtuelle meder, som mindsker behovet for at transportere sig,
hvilket reducerer CO2-udledningen og friger kapacitet pa veje, cykelstier og i kollektiv
trafik.

Pakken omfatter ogsa bedre kommunikation til borgere og tilrejsende om, hvilken adfaerd der
er gren og lettest i Kebenhavn, sa der skabes forstdelse for og bedre udnyttelse af de initiati-
ver, der gennemfares.

Denne del af grundpakken omfatter ogsa forseg og lokale projekter, som kan skabe opbakning
bag den grenne omstilling af trafikken. Det kan veere at indrette vejareal pa en ny og grennere

made, eller mere innovative idéer der kan skabe mindre fossil biltrafik. Etablering af flexgader

kan ske hvor man om sommeren prioriterer byliv, og om vinteren anvender gaden til parkering
og trafik.

Fremme af elcykler som alternativ til bil pa lidt leengere ture kan ligeledes indga som et rele-
vant initiativ. Dette kan fx omfatte:

e Kampagner, hvor kommunen udlaner elcykler til pendler-bilister i en forsagsperiode.

e Afmeerkning af ‘overhalingscykelbaner’ langs cykelstier pa frigjort areal fra grenne
trafikveje og omprioriterede trafikveje, som kan ege fremkommeligheden for elcykler
og andre hurtige cyklister uden at genere den evrige cykeltrafik.

Grundpakkens initiativer reducerer CO2-udledningen med ca. 40.000 ton mod 2025, hvilket
indgar i alle tre initiativpakker, som beskrives i afsnit 8.
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Initiativer for
O-emissionskeretajer

Den farste initiativpakke samler initiativer, der pavirker omstillingen fra fossile keretgjer til nul-
emissionskaeretgjer.

Som tidligere naevnt er det imidlertid ikke en udvikling, som kommunen i szerligt hej grad kan
accelerere med egne virkemidler. Det er primaert staten, der kan sikre et incitament for bor-
gerne til at kebe elbil i stedet for en fossil bil gennem ny lovgivning. Staten kan ogsa give kom-
munen lov til at etablere nul-emissionszoner, hvilket vil give et klart incitament til, at ogsa
vare- og lastbiltrafikken omstiller til nul-emissionskaretgjer.

Kommunen har allerede taget vaesentlige initiativer for at gere det attraktivt at eje en elbil:

e Parkeringslicensen for en elbil koster 200 kr. pr. ar, mens den koster mellem 1.000 og
4.000 kr. for en fossil bil (athaengigt af energiklassen).

e Detergratis at kantstensparkere en elbil i alle dele af Kebenhavn.

e Dergives tilladelse til etablering af ladestandere i takt med, at operatererne gnsker at
opstille dem.

Herudover er det vedtaget, at alle rutebusser skal kere pa el i 2025, og kommunens egne per-
sonbiler omstilles frem til 2025 ligeledes til el eller brint.

Samlet set er det derfor begraenset, hvilke yderligere initiativer Kebenhavns Kommune kan
gennemfare. Ud over grundpakken foreslas felgende initiativer i omstillingspakken:

e Atage prisen pa beboerlicens for fossile biler for at skabe yderligere incitament til at
kebe elbil.

e  Ataccelerere krav til varelevering til Kebenhavns Kommune, der kan reducere fossile
vare- og lastbiler.

e Atfacilitere at der etableres ladeinfrastruktur i det offentlige rum.

e Atunderstette flere taxaer pa el ved at reservere taxipladser til el-taxaer samt at un-
derstotte hurtigladere fx i tilknytning til taxipladserne.

Der er regnet pa at ege prisen for beboerlicensen for fossile biler, sa det svarer til 24.000 kr./ar.
Dette initiativ vil gere det yderligere attraktivt at kebe en elbil, hvis man som kebenhavner star
i situationen, at man vil anskaffe sig en bil eller udskifte en eksisterende bil*6.

Det er vaesentligt at have den nedvendige ladeinfrastruktur til elbiler og szerligt i omrader, hvor
bilerne parkeres pa offentlig vej, kan dette vaere en udfordring. Som reglerne er nu, er det - pa
grund af kommunalfuldmagten - kun muligt for kommuner at etablere ladeinfrastruktur til
kommunens egne biler. Kommunen kan imidlertid facilitere, at der etableres ladeinfrastruktur
ved at finde egnede arealer til hurtigladere og desuden lave en planlaegning for, hvor der er be-
hov for ladeinfrastruktur.

I sig selv vurderes lettere etablering af ladestandere ikke at have en saerlig stor direkte effekt
pd CO2-udledningen fra trafikken frem til 2025. Desuden har erfaringerne fra Kgbenhavn vist,
at ladeoperatererne etablerer ladestandere i takt med, at der opstar et marked for opladning.
Men initiativet er alligevel vigtigt ift. at facilitere den grenne omstilling, sd manglende ladein-
frastruktur ikke opfattes som en barriere for at anskaffe elbil i Kebenhavn.

16 Hertil ber det bemaerkes, at dette initiativ vil fa sterst effekt, sdfremt beboerlicensordningen udbredes
til flere - eller alle - bydele i Kabenhavn.



Et andet initiativ, der kan bidrage til omstilling af keretsjsparken, er at give incitamenter til, at
andre keretgjstyper omstilles. Det kan vaere taxa, som ift. andre personbiler kerer mange flere
kilometer pr dag. Her kan etablering af velplacerede taxapladser for el-taxa have en effekt. Li-
geledes vil hurtigladere til taxier have stor betydning for muligheden for at omstille flere taxier
til el.

Vare- og lastbiler udleder vaesentligt mere CO2 pr. kilometer end personbiler, og der er derfor
et betydeligt incitament til at omstille disse keretgjer til nul-emission. Allerede i dag er det
med i overvejelserne, ndr Kebenhavns Kommune skal levere eller kabe varer og service, men
kommunen kan accelerere denne indsats ved at stille krav om fossilfri levering hurtigere, end
der er lagt op til i dag.

Udover grundpakken indgar felgende initiativer i den lille skalering af omstillingspakken til at
fremme nul-emissionskeretgjer:

e  Stille krav om nul-emissionskeretajer i kommunens egne indkeb.

e  Muliggere flere el-lademuligheder i det offentlige rum.

e Understotte flere taxaer pa el.

e At gge prisen pa beboerlicens for fossile biler til 2.000 kr. pr. maned.

At ege prisen pa beboerlicens for fossile biler er beregnet?” til en reduktion af CO2-udlednin-
gen pa ca. 5.000 ton som et konservativt estimat. Denne beregning omfatter alene trafik in-
ternt i Kgbenhavn. Initiativet pavirker alene kebenhavnske bilejere med bopael i en zone med
beboerlicens og pavirker derfor ikke biltrafikken, som kommer fra dele af byen uden beboerli-
cens eller nabokommunerne. Derfor er effekten pd CO2 udledningen relativt begraenset.

De gvrige initiativer vurderes samlet at have en tilsvarende effekt, men de kan ikke beregnes i
trafikmodeller, sa effektvurderingen er baseret pa erfaringer og beregninger pa enkelte initiati-
ver.

Den samlede initiativpakke forventes at accelerere omstillingen til nul-emissionskaretgjer.

Det er imidlertid vanskeligt at kvantificere effekten af en hurtigere omstilling til elbiler. Det for-
ventes at @ndringerne pa vejnettet tidligst kan vaere gennemfert i 2022. Effekten pd CO2 af en
accelereret udskiftning fra fossile biler til elbiler i lebet af 3 ar, formodes at vaere begranset.
Der er derfor ikke indregnet et bidrag herfra, pa trods af at der vil vaere et positivt bidrag til
CO2 reduktionen.

Pa lidt lsengere sigt kan man forvente felgende trafikale effekter:

e  Flere elbiler vil betyde en aflastning af vejnettet til fossile biler og en merbelastning af
de grgnne trafikvejnet, hvilket samlet set vil reducere traengslen.

e Atnogle cykel- og kollektive ture vil overflyttes til elbil, hvilket vil age biltrafikken i
byen.

Grundpakkens initiativer reducerer CO2-udledningen med ca. 40.000 ton mod 2025. Samlet
set vurderes omstillingspakken at kunne reducere CO2-udledningen i Kebenhavn med ca.
50.000 ton CO2 i 2025.

17Vha. COMPASS efterspargselsmodel er beregnet, at en ménedlig afgift pa 2.000 kr. giver et fald i tra-
fikarbejdet inden for Kebenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune pa ca. 2 % for bilture og en stig-
ning i antallet af kollektive trafik- og cykelture med ca. 1 % hver. Effekt af lavere afgift pa fx 1.000 kr./ma-
ned skennes minimal.



Det vurderes ikke realistisk, at omstillingspakken kan skaleres til 75.000 ton eller 100.000 ton,
med mindre, der kommer meget effektive og meget hurtige initiativer i den retning fra stats-
ligt hold'8. Sadanne statslige initiativer kunne veere statte til indkeb af el-keretejer - bade per-
son-, vare- og lastbiler, som man ser i vores nabolande.

De afgiftsmaessige rammebetingelser, der blev lagt fast i december 2020, giver lidt bedre vilkar
for elbiler, men forventes ikke at a&ndre markedet voldsomt. Elbilsalget udger i efterdret 2020
omkring 10 % af bilsalget. Det er hgjere end tidligere ar, og det skyldes formodentligt, at der er
kommet langt flere modeller pa markedet med lengere raekkevidde. Selv hvis elbilsalget
skulle stige til 25 %, sa ville det hgjst lede til, at CO2-udledningen fra personbilparken i Kgben-
havn ville reduceres med ca. 10.000 ton i 2025.

Kgbenhavns Kommune kan derfor maksimalt opnd en CO2-reduktion pa 50.000 ton frem mod
2025 med initiativer, der alene omstiller bilparken inden for nuvaerende lovgivning.

Den anden initiativpakke samler initiativer, der pavirker anvendelsen af transportmiddel og sa-
ledes overflytter persontrafikken fra fossile biler til iszer kollektiv trafik, cykel og gang. Over-
flytningspakken omfatter - udover initiativerne i grundpakken - falgende typer af initiativer,
der kan skaleres til initiativpakker, som samlet set reducerer CO2-udledningen med hhv.
50.000, 75.000 0g 100.000 ton:

e Flere grenne trafikveje anlaegges pa de regionale veje.

e Forbedrede forhold for cykeltrafikken.

e Forbedret busnet.

e Flersporede regionale veje og fordelingsgader omprioriteres til ét spor i hver retning
for fossile keretajer.

e Hastigheden reduceres pa det regionale vejnet.

e Kantstensparkering nedlaegges pa udvalgte veje, hvilket kan frigive plads til bedre by-
liv og cykelvilkar pa lokalgader.

Som det fremgar af figuren i margenen, indgar alle initiativerne i den skalering, der reducerer
CO2-udledningen med 100.000 ton arligt, mens nogle af initiativerne indgar i de mindre skale-
ringer.

Denne initiativpakke bygger pa erkendelsen af, at der ikke kan nas store CO2-reduktioner
alene ved at satse pd omstilling til mindre udledende keretajer frem til 2025. Desuden flugter
initiativpakken med kommunens malsaetning fra Kommuneplan 2019 om at overflytte biltrafik
til kollektiv trafik, cykel og gang.

Overflytningspakken fokuserer pa at overflytte fossile bilister til andre og mere energi- og
pladseffektive transportmidler. Erfaringer fra Kebenhavn og udlandet viser, at hvis man be-
graenser biltrafikkens fremkommelighed og samtidig @ger rejsehastigheden for andre trans-
portformer, sa vil de bilister, der har et rimeligt alternativ, veelge en anden transportform.

18| ovenstdende vurdering er ikke indregnet, at initiativer, der giver et incitament til at anskaffe nul-emis-
sionskaretgjer, kan fa effekt pa udledningen fra den samlede bilpark, da der kun er ganske fa erfaringer.
Et element er, at der endnu ikke er et udbredt marked for brugte elbiler, og derfor skal kebere af elbiler
endnu sgges i den mere velstaende del af befolkningen, der anskaffer sig nye biler.



Et eksempel er ombygningen af Nerrebrogade, hvor mobiliteten samlet set er foreget. Der
feerdes i dag flere personer pa Nerrebrogade samtidig med, at biltrafikken er faldet. Vel at
maerke uden at flere biler er overflyttet til parallelvejene. Ombygningen af Nerrebrogade!® vi-
ser saledes, at ved at indskranke fremkommeligheden for biltrafikken kan den trafikale ad-
feerd &ndres, sa flere feerdes med kollektiv trafik, cykel og til fods.

Modelberegningerne viser, at et teettere net af grenne trafikveje har en betydelig effekt pa
overflytning til andre transportmidler. Et vaesentligt initiativ i overflytningspakken er derfor at
introducere yderligere grenne trafikveje pa det regionale vejnet.

Grundpakken foreslar grenne trafikveje pa fordelings-, by-, og streggader samt to steder pa
regionalvejnettet. Herudover foreslar overflytningspakken - i de skaleringer der giver CO2-re-
duktion pa 75.000 ton og derover - yderligere granne trafikveje pa en reekke udvalgte regionale
veje - bl.a. pa Ring 2, H.C. Andersens Boulevard, Langebro og pa Segaderne. Disse supple-
rende grenne trafikveje betyder, at det bliver vanskeligt at kere gennem byen og mellem tra-
fikeerne med fossile keretgjer. Det samlede net af grenne trafikveje og trafikeer i hele kommu-
nen er beregnet til at give en reduktion af CO2-udledningen pa ca. 60.000 ton frem mod 2025.

Et andet effektfuldt initiativ er at omprioritere trafikveje pa flersporede regionale veje og for-
delingsgader. Som beskrevet i afsnit 4.2.4, kan overskydende karespor anvendes til busbane,
brede cykelstier eller bredere fortove - sidstnaevnte forudsaetter dog brug af flere anlaagsmid-
ler. Der findes tilsvarende eksempler fx fra Oslo, hvor store omfartsveje med flere spor er redu-
ceret til ét spor i hver retning i en periode pd mere end et ar. Her er biltrafikken faldet med
godt 20 %. Mange kerte pa et andet tidspunkt, mens en del valgte at tage andre transportmid-
ler, arbejde hjemme og at kere sammen. Erfaringen?® viser saledes, at man kan seette fart pa
overflytning og mindske traengslen ved at reducere biltrafikkens fremkommelighed. Erfarin-
gen fortaeller dog ikke noget om, hvorvidt mobiliteten blev forbedret, og hvordan rejsetiden
@ndrede sig for de mennesker, der skiftede transportmiddel.

Et yderligere effektivt virkemiddel er at seenke hastigheden generelt pa hele vejnettet. Det kan
gennemfgres simpelt med skiltning og/eller ved at etablere samordning mellem signalkryd-
sene, som tilgodeser 30-40 km/t i vigtige transportkorridorer. Modelberegning viser, at en ge-
nerel seenkning af hastigheden i hele Kebenhavn med 20 km/t - som isoleret initiativ - kan re-
ducere CO2-udledningen med 56.000 ton frem mod 2025. Det vil sige, at hvis hastighedsgraen-
sen pa en regional vej er 60 km/t i dag, reduceres den til 40 km/t. Inde i trafikeerne reduceres
hastighedsgraensen til 30 km/t eller mindre bortset fra pa veje, hvor der kerer busser.

Et sidste effektivt virkemiddel er at fjerne gadeparkering. Man kan reservere denne parkering
til nul-emissionskeretgjer, men det vil i de farste mange ar fere til brede gader med meget fa
parkerede biler. Det er mere hensigtsmaessigt at anvende arealer midlertidigt til cykelveje, cy-
kelparkering, bedre fodgaengerforhold og byliv. Senere, nar antallet af nul-emissionskeretgjer
stiger, kan Kebenhavns Kommune beslutte, hvorvidt omraderne skal anvendes til parkering
igen. Modelberegninger viser, at hvis man halverer kantstensparkeringen, sa reduceres CO2-
udledningen med 28.000 ton frem mod 2025.

Nar (og hvis) det bliver vanskeligt at kere og parkere i Kebenhavn med fossile biler, er det op-
lagt at etablere bedre vilkar for alternative transportformer, sa disse far tilstraekkelig kapacitet
til at sikre god mobilitet for de overflyttede bilister. Det kan bl.a. ske ved at forbedre den kol-
lektive trafiks frekvens, omfang, tilgeengelighed og fremkommelighed. Det er imidlertid kun
bustrafikken, som Kebenhavns Kommune direkte har indflydelse pa - og ofte i samarbejde

19 Evaluering af Nerrebrogadeprojektets etape 1, januar 2013, Kebenhavns Kommune
20 Effekter og konsekvenser av kapasitetsreduksjon i Brynstunnelen. Slutrapport, T@I rapport 1754/2020



med nabokommuner. Derfor medtager overflytningspakken kun initiativer for bustrafikken??.
Modelberegninger viser et fald i CO2-udledningen pa under 1.000 ton ved at fordoble frekven-
sen for bustrafikken som isoleret initiativ22. Beregninger viser samtidig, at effekten er betyde-
ligt hgjere, hvis busnettet forbedres samtidig med en raekke andre initiativer, som reducerer
fremkommeligheden for fossile keretgjer. Fx vha. nye buslinjer samt strategiske forbedringer
for udvalgte linjer, som pa sigt kan omdannes til BRT eller letbane (hvilket i denne analyse mo-
delteknisk er beregnet som fordobling af frekvensen for A-, C- og S-busser?3).

Herudover kan Kebenhavns Kommune forbedre fremkommeligheden for cyklister ved hjeelp af
signalprioritering i kryds - pa bekostning af fremkommelighed for andre transportformer. Man
kan desuden udnytte frigjort areal pa grenne trafikveje og omprioriterede trafikveje til anlaeg
af ekstra cykelbaner (anlaeg af og udvidelse af cykelstier forudseetter vaesentlig brug af anlaegs-
midler og er derfor ikke medtaget i analysen). Modelberegninger viser, at cyklistprioritering i
kryds som isoleret initiativ giver potentiale for at reducere CO2-udledningen i starrelsesorde-
nen ca. 6-8o00 ton. Nar initiativet kombineres med andre initiativer, der begraenser fremkom-
meligheden for fossil biltrafik, s3 er effekten storre?4.

Aktiviteter og befolkningsgrupper, der i dag kerer meget i bil i byen - fx erhvervsdrivende og
borgere, der vanskeligt kan fa hverdagen til at haenge sammen uden en bil - vil fa ringere vilkar.
Initiativerne i overflytningspakken vil begraense disse gruppers muligheder, og deres mobilitet
vil blive vanskeliggjort, sa leenge de holder fast i en fossil bil - og det kan der jo vaere gode gko-
nomiske og praktiske grunde til at gere. Omvendt vil initiativerne forbedre vilkarene for de
mange, der cykler, gar og kerer i kollektiv trafik i byen samt de, som anskaffer sig eller har et
nul-emissionskeretgj.

I afsnit 8.3.1 til 8.3.3 beskrives hvilke initiativer, der indgar i omstillingspakkens skalering til
hhv. 50.000, 75.000 0g 100.000 ton CO2-reduktion.

Den lille skalering af overflytningspakken bestar af grundpakken med trafikeer, grenne trafik-
veje og ikke-fysiske initiativer, der tilsammen giver en CO2-reduktion pa 40.000 ton frem mod
2025. Herudover suppleres med felgende nye initiativer:

e Forbedrede forhold for cykeltrafikken.
e Nedlzeggelse af 5-7 % af kantstensparkeringen svarende til 6-8.000 kantstensparke-
ringspladser i hele kommunen?25. En andel heraf vil kunne anvendes til elbil-pladser.

Den lille skalering af overflytningspakken reducerer CO2-udledningen med ca. 50.000 ton frem
mod 2025.

21 Hgjere frekvenser for S-tog og Metro vil naturligvis have sterre effekt, men det er ikke initiativer, som
Kebenhavn kan etablere alene, da staten er medejer eller fuldt ud ejer af disse. Derfor er de ikke medta-
getiinitiativpakkerne.

22 | beregningen er ikke medtaget CO2-udledning fra bustrafikken, som forventes at vaere omlagt til el i
2025.

23| praksis vil forbedring af bustrafikken foretages med forbedring af nogle ruter i kombination med
etablering af nye ruter. Det ligger dog uden for dette projekt at udarbejde ny busplan for hele Keben-
havn, og derfor er der i modelberegningerne regnet pa aget frekvens af de eksisterende busruter, hvilket
giver en god indikation af effekten.

24 Modelteknisk er det beregnet ved at halvere cyklernes ventetid i kryds. Det kan vaere vanskeligt netop
at gennemfgre dette tiltag en til en, og det skal derfor opfattes som initiativer, der forbedrer cyklernes
fremkommelighed.

25 OTM 7 kan ikke regne pé effekten af at fjerne P-pladser, og der har ikke vaeret regnet specifikt p3 cy-
kelinitiativerne i sammenhang med grundpakken. Vurderingen af den samlede initiativpakkes effekt
bygger derfor pa effekter af enkeltinitiativer og en samlet vurdering.



Denne mellemskalering af overflytningspakken tager udgangspunkt i grundpakken samt de
initiativer, som indgar i overflytningspakken til 50.000 ton. Der suppleres med:

e Reduktion af hastigheden pa det regionale vejnet.

e Yderligere grenne trafikveje pa Ring 2, H.C. Andersens Boulevard, Langebro og Sega-
derne som illustreret pa Figur 21 pa side 54.
e Forbedret busnet.

e Nedlzeggelse af 10 % af kantstensparkeringen.

Samlet set reducerer denne mellemskalering af overflytningspakken CO2-udledningen med
ca. 75.000 ton frem mod 2025.

| den store skalering af overflytningspakken tages der udgangspunkt i grundpakken samt de
initiativer, som indgar i overflytningspakken til 75.000 ton. Der suppleres med:

e  Omprioriterede trafikveje som beskrevet i afsnit 4.2.4.

e Reduktion af kantstensparkering med 35 %, hvilket betyder, at 43.500 parkeringsplad-
ser skal nedlaegges.

Det sidstnaevnte initiativ kan ikke beregnes i OTM 7, sa effekten er baseret pa en samlet vurde-
ring af effekterne.

Samlet reducerer den store skalering af overflytningspakken CO2-udledningen med ca.
100.000 ton CO2 frem mod 2025.



Den tredje initiativpakke, som kombinerer bade overflytning og omstilling, omfatter den fulde
liste af initiativer fra bade omstillingspakken og overflytningspakken. Ud over grundpakken
anvendes felgende initiativer:

e Fremme af nul-emissionskeretgjer, som beskrevet under omstillingspakken, ved at:
o Stille krav om nul-emissionskeretgjer i kommunens egne indkeb
o Muliggere mere ladeinfrastruktur i det offentlige rum
o Understatte flere taxaer pa el

e  Flere grenne trafikveje anleegges pa de regionale veje

e Forbedring af forhold for cykeltrafikken

e Forbedring af busnettet

e  Omprioritering af flersporede regionale veje og fordelingsgader til ét spor i hver ret-
ning for fossile karetajer

e Forggelse af prisen for beboerlicens for fossile keretajer

e Reduktion af antallet af kantstensparkeringspladser

e Reduktion af hastigheden pa det regionale vejnet

Baggrunden for denne initiativpakke er, at man opnar den bedste effekt ved at kombinere ini-
tiativer, der retter sig mod bade omstilling og overflytning.

Erfaringen fra omstillingspakken er, at Kebenhavns Kommune ikke har kompetencen til at an-
vende tilstraekkeligt kraftfulde initiativer til omstilling. Derfor rummer kombinationspakken
mange af de samme initiativer som overflytningspakken, men er dog sammensat pa en lidt an-
den made og er kombineret med omstillingsinitiativer for at vise mulige alternativer.

| afsnit 8.4.1 til 8.4.3 beskrives hvilke initiativer, der indgar i kombinationspakkens skalering til
hhv. 50.000, 75.000 0g 100.000 ton CO2-reduktion.

| afsnit 8.5 redegeres for, hvordan kombinationspakken kan skaleres yderligere.

Den lille skalering af kombinationspakken tager som de gvrige pakker udgangspunkt i grund-
pakken. Desuden indgar:

e Fremme af nul-emissionskeretajer
e Forbedrede forhold for cykeltrafikken
e Forbedret busnet

Den lille skalering af kombinationspakken reducerer CO2-udledningen med ca. 50.000 ton
frem mod 2025.



Mackal badighsdd

Den mellem kombinationspakke tager udgangspunkt i grundpakken suppleret med:

e  Fremme af nul-emissionskeretgjer.

e Yderligere grenne trafikveje pa Ring 2, H.C. Andersens Boulevard, Langebro og Sega-
derne som illustreret pa Figur 21 pa side 54.

e Reduceret hastighed pa det regionale vejnet.

Samlet reducerer kombinationspakken i mellemskaleringen CO2-udledningen med ca. 75.000
ton frem mod 2025,

Den store initiativpakke, der kombinerer omstilling og overflytning, tager, som de evrige initia-
tivpakker, udgangspunkt i grundpakken. Denne er suppleret med felgende initiativer:

e Yderligere grenne trafikveje pa Ring 2, H.C. Andersens Boulevard, Langebro og Sega-
derne som illustreret pa Figur 21 pa side 54.

e Fremme af nul-emissionskeretgjer.

e Forbedrede forhold for cykeltrafikken.

e Forbedret busnet.

e  Omprioritering af flersporede regionale veje og fordelingsgader.

e Forhgjelse af beboerlicens for fossile biler til 2.000 kr. pr maned.

e Nedlzeggelse af 10 % af kantstensparkeringen.

e Reduceret hastighed pa det regionale vejnet.

Samlet reducerer den store skalering af kombinationspakken CO2-udledningen med ca.
100.000 ton frem mod 2025.



8.5 Yderligere skalering af kombinationspakken til 150.000
ton

“Grundpolle

Kebenhavns Kommune har gnsket at undersgge en initiativpakke, der leder til en CO2-reduk-
tion pa 175.000 ton.

Rammen for en sa kraftig initiativpakke er fortsat, at den skal kunne gennemferes med virke-
midler, som Kebenhavns Kommune kan satte i gang alene, og at det kan gennemferes uden
vaesentlige anlaegsinvesteringer.

Desuden er det en praemis, at der skal vaere tilgaengelighed til alle adresser med fossile kerete-
jer. Med disse rammebetingelser er det vanskeligt at pege pa yderligere initiativer.

Udover de virkemidler, der indgar i den store kombinationspakke, kan man nedlaegge al kant-
stenparkering i hele byen. Det vil pavirke bade bilejerskabet i Kebenhavn og gere det vanske-
L ligt for bilister med zerinde saerligt uden for Indre By at parkere deres bil. | selve Indre By er der
mange parkeringsanlag (P-huse og -kaeldre), hvor man mod betaling kan parkere, hvis man
har et eerinde der.

Det er beregnet?®, at en halvering af kantstensparkeringen i Kebenhavn isoleret set vil redu-
cere CO2-udledningen med ca. 28.000 ton fra interne ture i Kebenhavn. Ud fra en meget grov
P vurdering antages det, at der opnas en reduktion i sterrelsesordenen 56.000 ton, hvis man ned-
laegger alle 124.000 kantstensparkeringspladser i Kebenhavn.

Hvis man laegger dette initiativ til den store kombinationspakke, sa kan man na en reduktion
paialt ca. 150.000 ton. Herudover vurderes det ikke realistisk at na hejere reduktion af udled-
ningen med de rammer, der er sat for opgaven. | afsnit 11.1.3 beskrives hvilke initiativer, der
kan komme i spil, hvis man ma ga ud over, hvad der i dag er inden for Kebenhavns Kommunes
kompetence.

ekl Fastighodd

= e

I-;igL)r 19: C Oz-ud}edn@ver; fra vejtrafikken i Kabenhavns Kommune kan reduceres med op til 150.000 ton
vha. alle initiativer fra den store kombinationspakke samtidig med, at alle kommunale kantstensparkerings-
pladser nedlaegges.

26 Beregningen er udfart med COMPASS efterspergselsmodel for interne ture i Kebenhavn. De trafikale
effekter kan vaere sterre, idet nedlaeggelse af parkering ogsa pavirker trafikanter fra omegnskommu-
nerne, der har arinde i Kebenhavn. Omvendt er det usikkert, om effekten fra en halvering af den kom-
munale parkering kan skaleres linnzert fra 28.000 ton til de forudsatte 56.000 ton.
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Som beskrevet i afsnit 8, rummer alle tre initiativpakker de samme vejtekniske hovedgreb til
forandringer af vejnettet og trafikantadfaerden:

e  Grenne trafikveje
e Trafikeer
e  Omprioriterede trafikveje

Hovedgrebene vil udmente sig som andringer ift. vejnetsplanen fra Kommuneplan 2019
(KP19). Disse initiativer er anvendt pa samme made og ved samme lokaliteter i de tre initiativ-
pakker ved skaleringerne til hhv. 50.000 ton, 75.000 ton 0g 100.000 ton CO2-reduktion.

Tabel 6 viser initiativerne i de tre principielle vejnetsplaner, der geelder for alle tre initiativpak-
ker for hvert skaleringsniveau. Dvs., at hvis CO2-udledningen skal reduceres med 50.000 ton,

skal vejnetsplan 1 implementeres, uanset hvilken initiativpakke der vaelges; ved 75.000 ton er

det vejnetsplan 2; og ved 100.000 ton samt 150.000 ton er det vejnetsplan 3.

Vejnetsplanerne er illustreret pa Figur 20 til Figur 22 og er naermere beskrevet i de felgende af-
snit.

Vejnets- Skalering CO2-reduktion Initiativer (hovedgreb)

plan:

1 Alle initiativpakker med e  Grenne trafikveje to steder pa regionalvejnettet
50.000 ton e 13 trafikeer fordelt pa hele kommunen

2 Alle initiativpakker med e Gronne trafikveje flere steder pa regionalvejnettet
75.000 ton e 13 trafikeer fordelt pd hele kommunen

3 Alle initiativpakker med e  Grgnne trafikveje flere steder pa regionalvejnettet
100.000 ton og o 13 trafikeer fordelt pd hele kommunen
kombinationspakken med e  Omprioritering af regionalveje og fordelingsgader,
150.000 ton som har mere end ét spor i hver retning.

Tabel 6: Oversigt over vejnetsplaner og tilherende initiativpakker med skaleringsniveau.

Vejnetstrukturen og a&ndringerne i hver af de 13 trafikeer er illustreret pa Figur 23 og beskrevet
i afsnit 9.4. Grenne trafikveje, omprioriterede trafikveje samt afgraensning af trafikeer er vist
med ikke-malfast principiel placering, som skal detaljeres naermere forud for implementering
af initiativerne.

De gvrige initiativer, som indgar i initiativpakkerne, og som pa forskellig vis medvirker til at
skalere CO2-reduktionerne i hver af initiativpakkerne, medfgrer derimod ikke @ndringer i vej-
netsplanen. Derfor er disse initiativer ikke behandlet eller illustreret pa vejnetsplanerne. Det
drejer sig om:

e lkke fysiske initiativer

e Fremme af nul-emissionskeretajer

e Forhgjelse af beboerlicens for fossile biler til 2.000 kr. pr maned
e Reduktion af hastigheden pa det regionale vejnet

e Forbedrede forhold for cyklister

e Forbedret busnet

e Reduktion af antallet af kantstensparkeringspladser

e Etablering af flexgader i boligomrader og handelsstrag



9.1 Vejnetsplan 1

Vejnetsplan 1, som er illustreret pa Figur 20, omfatter grenne trafikveje pa Bernstorffsgade og
Nerre Voldgade samt 13 trafikeer svarende til de vejnetsaendringer, der indgar i grundpakken,
og i de initiativpakker, der reducerer CO2-udledningen med 50.000 ton.

De to foresldede grenne trafikveje reducerer gennemkerselsmulighederne pa tvaers af Indre By
for den fossile trafik, som dermed koncentreres pa de sterste regionale vejforbindelser gen-
nem trafikeen. De fossile karetgjer kan dermed faerdes pa det meste af det regionale vejnet,
som er planlagt og indrettet til store trafikmasngder, mens de har begraenset fremkommelig-
hed gennem trafikeerne. Dette giver samtidig mere plads til afvikling af nul-emissionskerete-
jer, cykler og bustrafikken.

Vejnetsplan 1. 5
F& grenne veje \ v —
50.000 ton CO:2 - redukfion :

() Trofikeer &
O,
p-
. . i O
Regionale veje /&
@ Cronne frafikveje &

Figur 20: Vejnetsplan 1 som gaelder for alle tre initiativpakker med 50.000 ton CO2-reduktion. Slotsher-
rensvej, Gl. Kege Landevej, Tagensvej nord for Ring 2 samt Frederiksborgvej foreslds nedklassificeret til for-
delingsgader.
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9.2 Vejnetsplan 2

Figur 21 viser de &ndringer pa vejnettet, der indgar i initiativpakkerne, der leder til reduktion af
CO2-udledningen med 75.000 ton. Vejnetsplan 2 omfatter de samme grenne trafikveje og tra-
fikger som vejnetsplan 1 og er suppleret med yderligere grenne trafikveje pa Ring 2, H.C. An-
dersens Boulevard, Langebro og Segaderne.

Dette begranser de fossile karetgjers tilgeengelighed pa tvaers af byen og bydelene samt gen-
nem trafikeerne. Fossil trafik vil sdledes i flere tilfzelde kere en omvej via statsvejnettet og veje
i omegnskommunerne for at na fra en bydel til en anden.

/
A~/

| Frederiksberg |/

1

Vejnetsplan 2. s PR
Flere grenne trafikveje

75.000 ton CO2 - reduktion

() Trafikser

= Regionale veje

@a» Gronne troﬂkve]e

Figur 21: Vejnetsplan 2 som geelder for alle tre initiativpakker med 75.000 ton CO2-reduktion. Slotsher-

rensvej, Gl. Kege Landevej, Tagensvej nord for Ring 2 samt Frederiksborgvej foreslds nedklassificeret til for-
delingsgader.
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9.3 Vejnetsplan 3

Figur 22 viser vejnetsplan 3, som bygger oven pa vejnetsplan 2 og er supplereret med ompriori-
teringen af flersporede regionale veje.

De omprioriterede trafikveje har stadig en regional betydning, idet de fortsat forbinder de en-
kelte bydele og trafikeer med resten af regionen. Kapaciteten er i vejnetsplan 3 blot reduceret
til et spor i hver retning, s der kommer mindre fossil biltrafik igennem, og derfor reduceres
CO2-udledningen.

Vejnetsplan 3.

Trafikeer og grenne trafikveje som
Vejnetsplan 2, samt omprioriterede
frafikveje. Begraenset adgang pa

regionaleveje og fordelingsgader.
100.000 ton COz2 - reduktion

% P

.‘/#
\

_4

Trafikeer (¢

Regionale veje

Omprioriterede regionale veje ===

Granne trafikveje amm

Omprioriterede fordelingsgader ===

Figur 22: Vejnetsplan 3 som geelder for alle tre initiativpakker med 100.000 ton CO2-reduktion samt for kom-
binationspakken med 150.000 ton CO2-reduktion. Slotsherrensvej, Gl. Kage Landevej, Tagensvej nord for
Ring 2 samt Frederiksborgvej foreslds nedklassificeret til omprioriterede fordelingsgader.

Gren omstilling af trafikken Via Trafik Side 55



9.4 Trafikeerne

Alle initiativpakker, skaleringer og vejnetsplaner indeholder 13 trafikeer, hvis omfang og place-

ring fremgar af Figur 23. Trafikeerne adskilles og betjenes af det regionale vejnet - jf. definitio-
nen i afsnit 4.2.3.

/T 7'\\‘./ 7 A N \

| Frederiksberg

Trafike ' m
Kabenhavns Kommune © ';\é,e‘ :
Regionale veje = -5
Grenne trafikveje e
Adgangsveje «» /

Figur 23 Oversigtskort for de 13 trafikeer, der indgadr i alle initiativpakker og skaleringer. Der er adgang fra det
regionale vejnet (redt), der adskiller serne og fungerer som ‘ringveje’ omkring disse. Gennemkarsel med fos-
sile keretajer besveerliggeres vha. grenne trafikveje pa fordelings-, bydels- og streggader samt 30 km/t ha-
stighedszoner. Trafikeerne indgdr i alle tre vejnetsplaner.

Herudover rummer trafikeerne vejtekniske initiativer, som ogsa pavirker KP1g9-vejnetsplanen.
Disse initiativer, som er identiske i de tre vejnetsplaner, omfatter:

e  Granne trafikveje pa fordelings-, bydels- og streggader
e Hastighedszoner pa 30 km/t
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10

Gren omstilling af trafikken

Effekt af initiativpakker og
skaleringer

| dette afsnit beskrives effekterne for de tre initiativpakkers skalering ift.:

CO2-udledning i Kebenhavns Kommune og nabokommunerne
Trafikale andringer pa vejnettet i Kebenhavns Kommune
Rejsetid for bilister og cyklister samt treengsel pa vejnettet
Kollektiv trafik

Stej og luftforurening

Potentiale for frigjort areal

Anlzegs- og driftsgskonomi

Nousrwy e

De trafikale effekter og CO2-effekter af initiativpakkerne er baseret pa &ndringen i transport-
arbejdet, der er beregnet vha. OTM 7. De initiativer, hvor CO2-reduktionerne er beregnet vha.
andre metoder, er fordelt tilsvarende som en linezer opregning inden for Kebenhavns Kom-
mune. Effekterne pa de konkrete bydele skal derfor tages med et vist forbehold. For nabokom-
munerne er CO2-effekterne alene vurderet pa baggrund af det beregnede transportarbejde.
For hele hovedstadsomradet er det samlede bidrag fra Kebenhavns Kommune indregnet med i
alt 50.000, 75.000 0g 100.000 ton CO2-reduktion.

Effekter for trafikale @ndringer, rejsetid, traengsel, kollektiv trafik samt stej og luftforurening
er alene baseret pa de initiativer, der er beregnet vha. OTM 7, da det ikke er muligt at opregne
disse effekter, sa de inkluderer samtlige initiativer. Derfor kan de faktiske effekter vise sig at
veere sterre end anfert.

For enkelte lokalvejstraekninger, der optraeder som ‘smutveje’ i modelvejnettet, viser modellen
store stigninger pga. restriktioner andre steder pa vejnettet. | praksis vil en detaljering af vej-
netsplanerne kunne fjerne den slags smutveje. Store @ndringer pa det lokale vejnet skal derfor
tages med forbehold.
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10.1

10.1.1

Gren omstilling af trafikken

CO2-effekter

| det felgende beskrives effekter inden for graensen af Kebenhavns Kommune, som er bereg-
net pd baggrund af andring i transportarbejdet i hver bydel for personbiler samt vare- og last-
biler for skalering af initiativpakkerne til hhv. 50.000, 75.000 0g 100.000 ton CO2-reduktion.
Andringerne i omegnskommunerne er beskrevet i afsnit 10.9.

Skalering til 50.000 ton

Figur 24 viser reduktionen af CO2-udledningen fra initiativpakker med 50.000 ton CO2-reduk-
tion i forhold til basis i 2025. CO2-udledningen er beregnet pa baggrund af trafikarbejdet i by-
delene. En tur gennem flere bydele vil derfor bidrage til CO2-udledningen i hver bydel med den
del af trafikarbejdet, der er gennemfert der.

Kortet viser, at CO2-udledningen er enten den samme (Bispebjerg og Vanlese) eller lavere i
naesten alle bydele. Den begraensede effekten i Bispebjerg og Vanlgse skyldes at trafikken fal-
der inde i trafikeerne, men samtidig stiger pa Ring 2. Den starste reduktion i CO2 sker i Indre
By og pa Vesterbro. CO2-udledningen stiger i Amager syd, hvilket afspejler, at trafikken pa
Amagermotorvejen og @resundsmotorvejen stiger. CO2-udledningen stiger ogsa i Frederiks-

berg Kommune.
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Figur 24: Forskelle i CO2-udledningen mellem basis og initiativpakker med 50.000 ton CO2-reduktion i 2025.
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10.1.2

Gren omstilling af trafikken

Andring i CO2-udledning og trafikarbejde ved 50.000 ton

Figur 25 viser, at den samlede CO2-udledning falder med ca. g %. CO2-udledningen fra person-
biltrafikken falder med ca. 15 %, mens vare- og lastbiltrafikkens udledninger stiger lidt - mel-
lem 1 0g 3 %.

Resultatet er forventeligt, da personbiltrafikken i Kebenhavn har alternativer i form af gang,
cykel og god kollektiv trafik.

Vare- og lastbiltrafikken har derimod kun begraensede alternativer og ma kere omveje for at nd
frem til malet. Derfor viser modelberegningerne, at vare- og lastbiltrafikken eges i initiativpak-
kerne med 50.000 ton CO2-reduktion og dermed kommer til at udlede mere CO2 med de fore-
sldede initiativer.

Figuren viser ogsa, at reduktionen primaert sker pa fordelingsgader, bydelsgader, streggader
og lokalveje. Der vil saledes ske en fredeliggerelse af bykvarterer. Det svarer godt til, at trafik-
gerne med de interne grenne trafikveje er det staerkeste initiativ, mens trafikken kan faerdes
naesten frit pd det regionale vejnet, hvor CO2-udledningen ogsa stiger. Denne effekt er den
samme for alle keretajstyper.
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Figur 25: CO2-udledning i ton pr. dr i Kebenhavns Kommune fordelt pa vej- og keretajstype for initiativpakker
med 50.000 ton (Amager MV omfatter badde Amager- og @resundsmotorvejen).
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10.1.3 CO2-effekt af skalering til 75.000 ton

P& Figur 26 vises reduktionen af CO2-udledningen fra initiativpakker med 75.000 ton CO2-re-
duktion i forhold til basis i 2025,

Kortet viser vaesentlige CO2-reduktioner i naesten alle bydele. Den sterste reduktion i CO2 sker
i Indre By, Bispebjerg og Vanlaese, bl.a. som felge af flere grenne trafikveje pd H. C. Andersens
Boulevard, Langebro, Segaderne samt Ring 2.

CO2-udledningen stiger endnu mere i Amager syd, hvilket afspejler en vaesentligt sterre over-
flytning af trafikken til Amagermotorvejen og @resundsmotorvejen. CO2-udledningen stiger
0gsa en smule mere i Frederiksberg Kommune.
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Figur 26: Forskelle i CO2-udledning mellem basis og initiativpakken til 75.000 ton fordelt pa bydele.
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10.1.4

Gren omstilling af trafikken

Andring i CO2-udledning og trafikarbejde ved 75.000 ton

Figur 27 viser, hvordan CO2-udledningen andres fra basissituationen til initiativpakker med
75.000 ton CO2-reduktion. Det er de samme tendenser ved 50.000 ton reduktion - blot med en
lidt sterre effekt.

Den samlede CO2-udledning falder med ca. 20 %. Udledningen fra personbiltrafikken falder
samlet set med ca. 30 %, mens udledningen fra varebiltrafikken stiger med 10 % og fra lastbil-
trafikken med 2 %. Det er et udtryk for, at personbiltrafikken kan overflyttes til andre trans-
portformer, mens vare- og lastbiltrafikken ma kere omveje for at nad malet.

Der overflyttes biltrafik til Amagermotorvejen, hvor udledningen fra personbiltrafikken stiger
med ca. 10 %, varebiltrafikken med ca. 70 % og lastbiltrafikken med ca. 30 %. CO2-udlednin-
gen fra personbiltrafikken falder pa alle andre vejtyper med 25 % pa lokalveje og op til ca. 45 %
pa bydelsgader og streggader samt ca. 35 % pa regionale veje og fordelingsgader. CO2-udled-
ningen fra vare- og lastbiltrafikken stiger procentvis meget pa det lokale vejnet, men fra meget
lave niveauer. Pa de regionale veje er forandringen begraenset, mens trafikken falder med 15-
20 % pa bydelsgader og streggader.

Det overordnede billede er derfor, at den tunge trafik flyttes ud pa motorvejsnettet, mens per-
sonbilstrafikken primaert overflyttes til andre transportformer eller forsvinder.
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Figur 27: CO2-udledning i ton pr. ér i Kebenhavns Kommune fordelt pd vej- og keretajstype for initiativpakker
med 75.000 ton (Amager MV omfatter bdde Amager- og @resundsmotorvejen).
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10.1.5 CO2-effekt af skalering til 100.000 ton

Figur 28 viser reduktionen af CO2-udledningen fra initiativpakker med 100.000 ton CO2-reduk-
tion i forhold til basis i 2025.

| de fleste bydele falder CO2-udledningen yderligere. Den sterste reduktion i CO2 sker i Indre
By som felge af omprioriterede trafikveje, der medfarer, at tilgaengeligheden hertil reduceres
markant for personer i fossile karetgjer.

Den stiger imidlertid pa Frederiksberg, fordi der ikke er restriktionerne her, og er pa samme ni-
veau pa Amager syd, som er et billede pa overflytning af trafik til motorvejene.

Frederiksberg
Total: 3.800

Figur 28: Forskel i CO2-udledning mellem basis og initiativpakken til 100.000 ton

Gren omstilling af trafikken Via Trafik Side 62



10.1.6 Andring i CO2-udledning og trafikarbejde ved 100.000 ton CO2-reduktion

Figur 29 viser, hvordan CO2-udledningen andres fra basissituationen til initiativpakker med
100.000 ton CO2-reduktion. Det er de samme tendenser ved 75.000 ton reduktion, men med
vaesentligt sterre effekt. Den samlede CO2-udledning falder med ca. 25 %.

CO2-udledningen fra personbiltrafikken bliver samlet set reduceret med 37 %, mens udlednin-
gen fra varebiltrafikken stiger i omfang med 7 %, og udledningen fra lastbiltrafikken fastholdes
pa samme niveau som i basissituationen i 2025.

Som i de tidligere beskrevne initiativpakker flytter en stor del af trafikken i Kebenhavns Kom-
mune til Motorring 3 og Amagermotorvejen, hvilket inden for Kebenhavns Kommune ses ved,
at CO2-udledningen fra trafikken pd Amagermotorvejen stiger med 6 % for personbiler og 87
% for varebiler og 31 % for lastbiler.

CO2-udledningen fra personbiltrafikken reduceres med ca. en tredjedel pa hele det overord-
nede vejnet. Pa bydels-, strag- og lokalgader (i den udstraekning de er med i modellen) er re-
duktionen omkring 50 %. Dette billede betyder, at en del af personbiltrafikken overflyttes til
andre transportformer, mens andre ture flyttes ud af kommunen - primaert til Motorring 3 samt
Amager- og @resundsmotorvejen.

CO2-udledningen fra vare- og lastbiltrafikken reduceres ogsa pa det overordnede vejnet, men
mindre end personbiltrafikken da der pt. ikke findes alternativer for disse transportformer. Der
er teoretisk set mulighed for, at kapacitetsudnyttelsen i vare- og lastbiltrafikken @ges, nar
fremkommeligheden i byen begranses, da der vil vaere et klart skonomisk rationale i det for
transportererne. Det er imidlertid ikke noget, der indgar i trafikmodellen. CO2-udledningen fra
varebiltrafikken stiger pa bydels-, strag- og lokalgader med 8 %, mens lastbiler bliver pa
samme niveau.

Samlet set viser beregningerne, at der sker en vaesentlig reduktion af biltrafikken pa hele det
overordnede vejnet i Kebenhavns Kommune. En del overflyttes til andre transportmidler, og
nogle vaelger andre mal og ruter for deres ture. Den samlede CO2-udledningen fra trafikken
falder pad alle vejtyper, bortset fra motorveje, men der kan veere store forskelle vejene imellem.
Dette medferer, at man vil se roligere bykvarterer i trafikeerne, men mere trafik og traengsel
pa de regionale veje og isar pd motorvejsnettet omkring Kebenhavn.
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Figur 29: CO2-udledning i ton pr. ar i Kebenhavns Kommune fordelt pd vej- og keretajstype for initiativpakker
med 100.000 ton (Amager MV omfatter bade Amager- og @resundsmotorvejen).
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Som beskrevet i afsnit 8.5 kan kombinationspakken skaleres til 150.000 ton CO2-reduktion,
hvis man nedlaegger alle 124.000 kantstensparkeringspladser i Kebenhavns Kommune.

Dette er begrundet i en beregning pd COMPASS efterspergselsmodel af at halvere antal kant-
stens parkeringspladser. Dette blev estimeret til en CO2-reduktion pa 28.000 ton. Det antages
derfor, at effekten af at nedlaegge alle parkeringspladser er godt 50.000 ton. Der er naturligvis
stor usikkerhed ved denne vurdering.

I kombination med de initiativer, som er beskrevet for skalering af kombinationspakken til
100.000 ton, vurderes det muligt at opna i alt 150.000 ton.

Parkeringsreduktion indgar ikke med i de modeller, som har veeret til radighed i analysen. Der-
for er det ikke muligt at beregne CO2-reduktionernes fordelingen pa bydele og vejtyper, mv.,
som for de gvrige skaleringer.



10.2

10.2.1

Gren omstilling af trafikken

Trafikale effekter af initiativpakker og skalering

| dette afsnit vises kort over forskelle i trafikbelastningen pa vejnettet i de forskellige skalerin-
ger. Det er kort fra trafikmodelberegningerne. | afsnit 10.3 er de trafikale effekter af de forskel-
lige initiativpakkers effekter pa trafikbilledet i Kebenhavn beskrevet detaljeret.

Trafikale effekter af skalering til 50.000 ton

Figur 30 viser @ndring i hverdagsdegntrafik mellem basis 2025 og initiativpakker med 50.000
ton CO2-reduktion. Trafikken pd Motorring 3, Amager- og @resundsmotorvejen stiger med 7-
10 %, hvilket kan vaere problematisk, da vejene er teet pa kapacitetsgraensen i myldretiden alle-
rede i dag. | praksis vil en del af trafikken derfor kunne finde andre veje, fx. Ring 2 og Ring 4.
@get trafik pa Motorring 3 modsvares dog delvist af reduceret trafik pa indfaldsvejene i Keben-
havns Kommune og pa Helsingermotorvejen. Desuden stiger trafikken pa flere veje i nabo-
kommunerne. Der er dog tale om relativt begraensede procentvise &endringer i starrelsen +/-
12-13 % pa de fleste veje (se 0gsa Tabel 28 side 119).
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Figur 30: Forskel i hverdagsdegntrafikken (antal keretajer) mellem basis i 2025 og initiativpakker med 50.000
ton CO2-reduktion. Pd de rede veje stiger trafikken, mens den falder pa de grenne veje. Veje med sendringer
<10 % er grd. Kommunegraenser er sorte.
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Figur 31 viser udsnit for Kebenhavns Kommune. Tabel 7 viser desuden &ndringer i en raekke
snit pa vejnettet, hvor biltrafikken falder generelt, men stiger pa regionalvejene H. C. Ander-
sens Boulevard, Gyldenlgvesgade, Segaderne, Vejlands Allé, Nordhavnsvej og Ring 2 samt pa
enkelte fordelingsgader (bl.a. @restads Allé og Gl. Kongevej), som har fri passage for fossile
biler.

Forskellene afspejler de initiativer, som initiativpakkerne til 50.000 ton bestar af. Det bliver ge-
nerelt vanskeligere at kere i fossile biler i byen pa grund af trafikeer og grenne trafikveje, og for
at komme mellem trafikeerne skal fossile keretajer kare pa Ring 2 og Segaderne.

Trafik opdelf ==
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FigZJr 31: Udsnit for Kebenhavns Kommune. Forske) i hverdagsdegntrafikken (antal keretajer) melle-n-q. basis i

2025 og initiativpakker med 50.000 ton CO2-reduktion. Pd de rade veje stiger trafikken, mens den falder pa
de gronne veje. Veje med aendringer <10 % er gra.
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Basis 50.000 ton

2025
Vejstraekning: Ktj. i alt Personbil Varebil Lastbil Ktj. i alt
Amagerbrogade - v. Vor frelser Kirkegard 27.004 -5.097 -25% -277 -6 % -172 -14 % -17.254 -21%
Frederikssundsvej - v. Branshgj 16.092 -9.493 -76 % -2.287 -86 % -846 -94 % -12.765 -78 %
Frederiksborggade v. Seerne 3.468 -843 -37% -39 -4 % 143 61% 207 -21%
Torvegade - v. Christianshavn Metro 26.268 -19.973 -100 % -5.022  -100% -1.273  -100 % -26.268  -100%
@sterbrogade - v. Parken 39.768 -26.145 -83%  -3.965 -66 % -1.461 -64 % -30.741 -79 %
Amager Strandvej - v. Kilometerbroen 17.960 1.325 9% 774 39% 95 13% -2.546 12%
Kampmannsgade - v. Seerne 3.229 -552 -21% 391 78 % 295 194 % 1.454 4%
Strandboulevarden - v. @sterbrogade 14.197 -10.656  -100%  -2.348  -100% -1.193  -100% -14.197  -100%
Enghavevej - v. Vigerslev Alle 30.091 -20.873 -91% -4.959 -91% -1.479 -93% -27.726 -91%
Vigerslev Alle - v. Carlsberg Station 17.562 -3.863 -31% -1.562 -41% -437 -30 % -6.949 -33%
Vejlands Allé - v. Amager fzelled 31.747 805 3% 17 0% 158 12% 3.351 3%
Qrestads Boulevard 14.063 1.758 15% 1.648 91 % 389 74 % 2.403 27 %
Rede Mellemvej (Amagerfzelledvej) 13.380 -1.770 -17 % -1.024 -39 % -113 -19 % -3.049 -22%
Jagtvej v. Assistentens Kirkegard 21.500 -16.883  -100 % -3.150  -100% -1.467  -100 % -21.500 -100%
Tagensvej - Bispebjerg Station 15.820 -11.343 -86 % -1.587 -80 % -417 -68 % -13.581 -84 %
Gammel Kongevej - v. Seerne 8.274 157 3% 717 40 % 222 28 % -2.744 13%
Ellebjergvej - v. Ny Ellebjerg St. 45.685 -1.664 -5% -337 -5% -236 -12% -14.957 -5%
Sjaellandsbroen 51.092 -4.038 -10 % -284 3% -221 -10 % -7.191 -9%
Kalvebod Brygge - v. Rigsarkivet 42.290 -20.545 -62% -2.713 -37% -588 -29% -27.949 -56 %
Grendals Parkvej - v. Flintholm St. 20.535 1.297 8% 821 35% 555 52 % -15.051 13%
Jyllingevej - v. Jyllingevej Station 29.212 -2.885 -13% 97 3% -655 -18 % -10.964 -12%
Sallingvej - v. Godthabsvej 43.999 1.686 5% 2.009 33% 2.400 74 % -43.999 14 %
Agade - v. Nuuks Plads 55.584 250 1% 2.829 31% 973 27% -23.010 7%
Hareskovvej - v. Kirkemosen 51.814 3.229 8% 2.076 34 % 1.948 48 % 11.410 14 %
Tuborgvej - Emdrup 33.736 3.203 12% 2.632 55% 984 55 % -33.736 20%
Gyldenlevesgade - v. Sepavillonen 50.611 1.971 5% 4.984 53% 1.550 58 % -38.952 17 %
Langebro 63.475 -3.837 -8% 3.308 24 % 568 18 % -63.475 0%
H.C. Andersens Boulevard - v. Tivoli 55.602 501 1% 5.702 51% 993 34 % -50.166 13%
Oster Segade 27.137 2.038 10 % 3.760 75 % 1.405 76 % -27.137 27 %
Fredensbro 44.404 -6.164 -18 % 1.411 19 % 751 41% -28.106 -9%
Tagensvej - v. Nerre Alle 46.381 -6.301 -17 % 1.092 15 % 624 29% -26.226 -10 %
Lyngbyvej - v. Jagtvej 59.312 -759 -2% 2.696 32% 1.094 42 % -24.784 5%
Kalkbraenderihavnsgade - v. Nordhavn St. 22.780 -1.540 -9% 1.307 45% 558 30 % -1.155 1%
Nordhavnsvej 23.794 785 4% 970 46 % 506 22% 5.311 10 %

Tabel 7: Forskel i hverdagsdegntrafikken fordelt pa karetajer (ktj.) mellem basis i 2025 og initiativpakker med
50.000 ton CO2-reduktion. Andringer pa -100% er udtryk for, at trafikmodellen ikke kan skelne mellem fos-
sile og nul-emissionskeretajer. De konkrete sendringer skal derfor tages med forbehold.



10.2.2

Gren omstilling af trafikken

Trafikale effekter af skalering til 75.000 ton

Figur 32 viser &ndring i hverdagsdegntrafik mellem basis 2025 og initiativpakker med 75.000
ton CO2-reduktion. Der sker en betydelig aflastning af stort set hele vejnettet i Kebenhavns
Kommune.

Pa Motorring 3 samt Amager- og @resundsmotorvejen stiger trafikken med 15-22 %. En bety-
delig stigning, som kan vaere problematisk, da vejene er teet pa kapacitetsgraensen i myldreti-
den allerede i dag. | praksis vil en del af trafikken derfor kunne finde andre veje, fx. Ring 2 og
Ring 4. @get trafik pd Motorring 3 modsvares dog delvist af reduceret trafik pa indfaldsvejene i
Kebenhavns Kommune samt pa Helsinger- og Kege Bugt Motorvejen.

Trafikken stiger ogsa pa flere veje i nabokommunerne isaer i Gladsaxe til veje, der giver forbin-
delse mellem Helsingermotorvejen og de nordvestlige bydele i Kebenhavn. Der er dog tale om
relativt begraensede procentvise andringer i starrelsen +/- 12-13 % pa de fleste veje (se ogsa
Tabel 28 side 119).
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Figuf 32:"Forskel i hverdagsdegntrafikken (antal keretajer) mellem basis i 2025 og initiaiivpakker med 75.000
ton CO2-reduktion. Pd de rade veje stiger trafikken, pa de grenne veje falder trafikken. Veje med aendringer
<10 % er grd. Kommunegreenser er sorte.
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Figur 33 og Tabel 8 viser @ndringer pa vejnettet i Kebenhavns Kommune, hvor der er en klar
reduktion ved at etablere grenne trafikveje pa Ring 2, Langebro og H.C. Andersens Boulevard
samt pa Segaderne. Trafikbilledet i Kebenhavns Kommune andres sdledes vaesentligt i initia-
tivpakker med 75.000 ton CO2-reduktion. Der er betydelige aflastninger af trafikken pa hele
det overordnede vejnet i hele kommunen pa naer Vejlands Allé, Sjellandsbroen og @restads
Boulevard, Hareskovvej og Nordhavnsvej, hvor der ikke er restriktioner for den fossile trafik.
Seerligt personbiltrafikken i Indre By falder markant.

linitiativpakkerne med 75.000 ton CO2-reduktion kan fossile biler kun kere fra én regionalvej
til et givent omrade i en trafike. Fossile trafikanter, som skal fra en trafike til en anden, skal
kere via motorvejsnettet omkring Kebenhavns Kommune og ind ad den rigtige regionalvej, og
for at komme mellem trafikeerne kan man i denne skalering kere pa Ring 2 og Segaderne.
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Figur 3 3 Udsnit for Kabenhavns Kommune. Forskel i hverdagsdegntrafikken (antal keretajer) mellem basis i
2025 og initiativpakker med 75.000 ton CO2-reduktion. Pa de rade veje stiger trafikken, mens den falder pa
de grenne veje. Veje med sendringer <10 % er grd. Kommunegraenser er sorte.
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Basis

2025
Vejstraekning: K. iale
Amagerbrogade - v. Vor frelser Kirkegard 27.004
Frederikssundsvej - v. Branshgj 16.092
Frederiksborggade - v. Seerne 3.468
Torvegade - v. Christianshavn Metro 26.268
@sterbrogade - v. Parken 39.768
Amager Strandvej - v. Kilometerbroen 17.960
Kampmannsgade - v. Seerne 3.229
Strandboulevarden - v. @sterbrogade 14.197
Enghavevej - v. Vigerslev Alle 30.091
Vigerslev Alle - v. Carlsberg Station 17.562
Vejlands Allé - v. Amager fzelled 31.747
Orestads Boulevard 14.063
Rede Mellemvej (Amagerfzelledvej) 13.380
Jagtvej v. Assistentens Kirkegard 21.500
Tagensvej - Bispebjerg Station 15.820
Gammel Kongevej - v. Seerne 8.274
Ellebjergvej - v. Ny Ellebjerg St. 45.685
Sjaellandsbroen 51.092
Kalvebod Brygge - v. Rigsarkivet 42.290
Grendals Parkvej - v. Flintholm Station 20.535
Jyllingevej - v. Jyllingevej Station 29.212
Sallingvej - v. Godthabsvej 43.999
Agade - v. Nuuks Plads 55.584
Hareskovvej - v. Kirkemosen 51.814
Tuborgvej - Emdrup 33.736
Gyldenlevesgade - v. Sepavillonen 50.611
Langebro 63.475
H.C. Andersens Boulevard - v. Tivoli 55.602
Dster Segade 27.137
Fredensbro 44.404
Tagensve;j - v. Norre Alle 46.381
Lyngbyvej - v. Jagtvej 59.312
Kalkbraenderihavnsgade - v. Nordhavn St. 22.780
Nordhavnsvej 23.794

Tabel 8: Forskel i hverdagsdegntrafikken fordelt pa keretajer (ktj.) mellem basis i 2025 og initiativpakker med
75.000 ton CO2-reduktion. /AEndringer pd -100 % er udtryk for, at trafikmodellen ikke kan skelne mellem fos-
sile og nul-emissionskeretajer. De konkrete sendringer skal derfor tages med forbehold.

Personbil
-15.315 74 %
-9.594 77 %
-1.100 -48%
-19.973  -100 %
-27.652 -88 %
-1.863 -12%
-1.442 -56 %
-10.656  -100 %
-21.115 -92%
-6.185 -50 %

5.200 21%

846 7%
-1.870 -18 %
-16.883  -100%
-11.617 -88 %

-1.875 -33%

406 1%

-149 0%
-21.346 -65%
-10.507 -61%
-4.958 -23%
-34.595  -100%
-14.819 -35%

4.684 11%
-27.191  -100 %
-27.507 71 %
-46.480  -100%
-39.989  -96%
-20.297  -100%
-19.515 -55 %
-15.877 -43%

-9.082 -19 %

-3.004 -17 %

109 1%

Varebil

-3.286
-2.287
826

-5.022

-4.195
-60
-106
-2.348
“4.959
-1.971
8.598
4.830
941
-3.150
-1.587
204
2.501
9.850
-289
-1.558
-1.140

-6.167

903
3.889
“4.747
-3.027

-13.899
-7.722
-4.990
50

891
3.549
1.372
1.732

Lastbil

75.000 ton
-66 % -703
-86 % -846
87% 548
-100 % -1.273
-70 % -1.530
-3% -310
-21% -18
-100 % -1.193
91%  -1.479
-52 % -667
157 % 1.805
268 % 1.037
35% 358
-100 % -1.467
-80 % -417
11 % 23
337 % 488
112 % 1.402
-4 % -219
-66 % -471
-31% -1.238
-100 % -3.237
10 % 1.376
64 % 3.344
-100 % -1.798
-32% -308
-100 % -3.095
-69 % -1.966
-100 % -1.850
1% 143
12% 586
42 % 1.119
47% 603
82% 1.000

-55%
-94 %
232%

-100 %

-67 %
-41%
-12%
-100 %
-93%
-46 %
136 %
197 %
61 %
-100 %
-68 %
3%

24 %
65 %
-11%
44 %
-34 %

-100 %

38%
83%
-100 %

-12%

-100 %
-68 %
-100 %
8%
28 %
43%
33%
43%

Ktj. i alt
-19.305 -71%
-12.728 -79 %

274 8%
- -100%
26.268
-33.377 -84 %
-2.233 -12 %
-1.566 -49%
-14.197 -100 %
-27.553 -92%
-8.823 -50 %
15.603 49 %
6.712 48 %
-571 4%
-21.500  -100%
-13.621 -86 %
-1.648 -20%
3.485 8%
11.103 22%
-21.854 -52%
-12.536 -61%
-7-337 -25%
- -100%
43.999
-12.540 -23%
11.918 23 %
-33.736  -100%
- -61 %
30.842
-63.475 -100%
-49.677  -89%
-27.137 -100 %
-19.323  -44%
-14.401 -31%
4413 7%
-1.029 -5%
2.841 12%



10.2.3 Trafikale effekter af skalering til 100.000 ton

Figur 34 viser @ndring i hverdagsdegntrafik mellem basis 2025 og initiativpakker med 100.000
ton CO2-reduktion.

Der sker en kraftig aflastning af stort set hele vejnettet i Kebenhavns Kommune, mens trafik-
ken stiger 15-19 % pa Motorring 3 og med 20-25 % pd Amager- og @resundsmotorvejen. Det
vil betyde trafikafviklingsproblemer, da motorvejene er teet pa kapacitetsgraansen i myldreti-
den allerede i dag. Dette kan i praksis medfere, at flere bilister end beregnet vaelger andet
transportmiddel for at undga treengslen pa motorvejene omkring Kgbenhavn. @get trafik pa
Motorring 3 og 4 modsvares dog delvist af reduceret trafik pa indfaldsvejene i Kebenhavns
Kommune samt pa Helsinger- og Kege Bugt Motorvejen.

Trafikken stiger ogsa pa mange veje i nabokommunerne (-26 % - + 28 %), men flere steder dog
i lidt mindre grad end ved initiativpakkerne med 75.000 ton CO2-reduktion.

Mere trafik [
Mindre trafik [N

R : ’ | S \A l,ﬂr__(_
Figur 34: Forskel i hverdagsdegntrafikken (antal karetajer) mellem basis i 2025 og initiativpakker med

100.000 ton CO2-reduktion. Pa de rade veje stiger trafikken, mens den falder pa de grenne veje. Veje med
andringer <10 % er grd. Kommunegraenser er sorte.
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Figur 35 og Tabel g viser &ndringer pa vejnettet i Kebenhavns Kommune. Det er samme ten-
dens som i de forrige initiativpakker blot med sterre styrke, hvilket skyldes, at kapaciteten pa
de flersporede regionale veje og fordelingsgader reduceres til ét spor i hver retning til fossil tra-
fik.

Disse initiativer ferer til, at faerre karer gennem byen i bil, og at nogle trafikanter fravaelger ture
i bil og/eller skifter transportmiddel.

Tiafik opdelf ==
péretning ==

\ | / |
\ / —

\ WN.Q ’.,r 3
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Figur 35: Udsnit for Kebenhavns Kommune. Forskel i hverdagsdegntrafikken (antal kéretzjer) mellem basis i
2025 og initiativpakker med 100.000 ton CO2-reduktion. Pa de rade veje stiger trafikken, mens den falder pa
de grenne veje. Veje med aendringer <10 % er grd. Kommunegreenser er sorte.
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Basis 100.000 ton

2025

Vejstraekning: Ktj. i alt Personbil Varebil Lastbil Ktj. i alt

Amagerbrogade - v. Vor frelser Kirkegard 27.004  -14.104 -68 % -2.638 -53% -511 -40 % -17.254 -64 %
Frederikssundsvej - v. Branshgj 16.092 -9.632 -77 % -2.287 -86 % -846 -94 % -12.765 -79 %
Frederiksborggade - v. Sgerne 3.468 -1.126 -49 % 839 89 % 494 209 % 207 6%
Torvegade - v. Christianshavn Metro 26.268 -19.973  -100 % -5.022  -100% -1.273  -100% -26.268  -100%
@sterbrogade - v. Parken 39.768  -26.359 -84 % -3.259 -54%  -1.123 -49 % -30.741 -77 %
Amager Strandvej - v. Kilometerbroen 17.960 -2.484 -16 % 199 10 % -261 -34 % -2.546 -14 %
Kampmannsgade - v. Sgerne 3.229 55 2% 1.042 209 % 357 236 % 1.454 45%
Strandboulevarden - v. @sterbrogade 14.197 -10.656 -100% -2.348 -100%  -1.193 -100% -14.197  -100 %
Enghavevej - v. Vigerslev Alle 30.091  -21.288 -92% -4.959 -91%  -1.479 -93% -27.726 -92%
Vigerslev Alle - v. Carlsberg Station 17.562 -5.373 -44 % -1.146 -30 % -430 -30 % -6.949 -4,0 %
Vejlands Allé - v. Amager fzelled 31.747 -3.478 -14 % 5.476 100 % 1.352 102 % 3.351 11%
QDrestads Boulevard 14.063 -2.163 -18 % 3.718 206 % 848 162 % 2.403 17 %
Rede Mellemvej (Amagerfzelledvej) 13.380 -3.509 -35% 265 10% 195 33% -3.049 -23%
Jagtvej - v. Assistentens Kirkegard 21.500 -16.883 -100% -3.150 -100%  -1.467 -100% -21.500  -100 %
Tagensvej - Bispebjerg Station 15.820  -11.599 -88% -1.576 -79 % -4,07 -66 % -13.581 -86 %
Gammel Kongevej - v. Sgerne 8.274 -2.343 -41% -198 -11 % -203 -26 % -2.744 -33%
Ellebjergvej - v. Ny Ellebjerg St. 45.685 -13.770 -38% -1.025 -14 % -162 -8% -14.957 -33%
Sjeellandsbroen 51.092  -13.978 -35% 6.215 70 % 572 26 % -7.191 -14 %
Kalvebod Brygge v. Rigsarkivet 42.290  -25.974 -79 % -1.525 -21% -450 -22% -27.949 -66 %
Grendals Parkvej v. Flintholm Station 20.535  -12.503 -73% -1.931 -81% -617 -57 % -15.051 -73%
Jyllingevejv. Jyllingevej Station 29.212 -7.929 -36 % -1.337 -36%  -1.697 -47 % -10.964 -38 %
Sallingvej - v. Godthabsvej 43.999  -34.595 -100% -6.167  -100% -3.237 -100% -43.999  -100 %
Agade - v. Nuuks Plads 55.584  -21.446 -50 % -1.697 -18 % 134 4% -23.010 -41%
Hareskovvej - v. Kirkemosen 51.814 4.079 10 % 3.854 64 % 3.476 86 % 11.410 22%
Tuborgvej - Emdrup 33.736 -27.191  -100% -4.747  -100% -1.798  -100% -33.736 -100%
Gyldenlgvesgade - v. Sepavillonen 50.611  -32.067 -83% -5.811 -62%  -1.074 -4,0 % -38.952 -77 %
Langebro 63.475 -46.480 -100% -13.899 -100% -3.095 -100% -63.475  -100%
H.C. Andersens Boulevard - v. Tivoli 55.602  -40.098 -97%  -8.208 -73%  -1.860 -64 % -50.166 -90 %
Dster Segade 27.137 -20.297 -100% -4.990  -100 % -1.850 -100% -27.137  -100 %
Fredensbro 44.404  -25.963 -74 % -1.873 -26 % -270 -15% -28.106 -63 %
Tagensvej - v. Norre Alle 46381 -24.746 -67 % -1.444 -19 % -35 2% -26.226 -57%
Lyngbyvej - v. Jagtvej 59.312 -25.323 -52 % 125 1% 414 16 % -24.784 -42%
Kalkbraenderihavnsgade - v. Nordhavn St. 22.780 -4.028 -22% 2.153 74 % 720 39% -1.155 -5%
Nordhavnsvej 23.794 711 4% 3.340 158 % 1.260 55 % 5.311 22%

Tabel 9: Forskel i hverdagsdegntrafikken fordelt pa keretajer (ktj.) mellem basis i 2025 og initiativpakker med
100.000 ton CO2-reduktion. /ndringer pd -100% er udtryk for, at trafikmodellen ikke kan skelne mellem fos-
sile og nul-emissionskeretajer. De konkrete sendringer skal derfor tages med forbehold.



Initiativpakken der vurderes at kun reduceres CO2 udledningen med 150.000 ton omfatter de
samme initiativer, som skalering til 100.000 ton, kombineret med at nedlaegge al kommunal
kantstensparkering.

Dette initiativ vurderes at reducere trafikken med fossile biler badde internt i Kebenhavns Kom-
mune og mellem omegnskommunerne og Kebenhavn. Det er ikke muligt at gennemfare be-
regninger af effekten af dette initiativi OTM 7, sa derfor er det ikke muligt at beskrive de trafi-
kale effekter af denne skalering kvantitativt.

| dette afsnit beskrives overflytning af personer mellem transportformerne.

Figur 36 viser det samlede antal personkm?” inden for Kebenhavn Kommune og Frederiksberg
Kommune og illustrerer udviklingen mellem skaleringerne af initiativpakkerne pa baggrund af
trafikmodelberegningerne?8.

| takt med skaleringen tegner sig et klart billede af, at:

e Biltrafikkens transportarbejdes reduceres.
e  Cykeltrafik og kollektiv trafik udger en sterre andel af persontransportarbejdet.

Der sker et begraenset fald i det samlede persontransportarbejde. Det er sterst i skaleringen til
75.000 ton og bliver mindre i skaleringen til 100.000 ton, primaert fordi der i denne skalering er
indregnet forbedringer af cyklernes forhold i modelberegningen.

Der sker derfor en overflytning bade fra bil og kollektiv transport til cykel i forhold til skalerin-
gen til 75.000 ton. Det kan skyldes en a&ndring fra laengere til kortere ture, hvor cyklen bliver
mere konkurrencedygtig i takt med, at fremkommeligheden for fossile biler reduceres mere pa
vejnettet.

27 personkm er persontransportarbejdet opgjort som antal passagerer gange distance transporteret.

28 Tallene er baseret p& OTM 7 og opregnet linezert, s& de afspejler den fulde effekt p& persontrafikken
fra alle initiativer i pakkerne. Gangtrafik er ikke med, da OTM 7 ikke viser realistiske tal for fodgaengere.
Tal for kollektiv trafik kan ikke differentieres mellem Frederiksberg og Kebenhavn, idet bus-, tog- og me-
trolinjerne haenger teet sammen pa tvaers af kommunegransen. Persontrafikken er derfor opgjort for
begge kommuner for at kunne sammenligne &ndringerne pa transportmidler.
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Figur 36: Det samlede persontransportarbejde ved basis 2025 og initiativpakkerne med hhv. 50.000, 75.000
0g 100.000 ton CO2-reduktion for Kebenhavn Kommune og Frederiksberg Kommune. Figuren er ikke egnet til
at sammenligne med andele af ture.

Transportmiddelfordelingen a&ndres alt efter hvor staerke initiativer, der indferes for at redu-
cere den fossile biltrafik. Biltrafikkens andel af det samlede persontransportarbejde falder sale-
des:

o 43%i basis 2025.

e 39 %ideinitiativpakker der leder til 50.000 ton CO2-reduktion.

e 36 %ideinitiativpakker der leder til 75.000 ton CO2-reduktion.

e 34 %ideinitiativpakker der leder til 100.000 ton CO2-reduktion.

Cykeltrafikkens andel af det samlede persontransportarbejde stiger i takt med skalering:
o 17%i basis 2025.
e 19 %ideinitiativpakker der leder til 50.000 ton CO2-reduktion.
e 19 %ideinitiativpakker der leder til 75.000 ton CO2-reduktion.
e 23%ideinitiativpakker der leder til 100.000 ton CO2-reduktion.

Kollektivtrafikkens andel af det samlede persontransportarbejde @ges ogsa med skaleringen:
e  40%i basis 2025.
e 42 %ideinitiativpakker der leder til 50.000 ton CO2-reduktion.
e 45%ideinitiativpakker der leder til 75.000 ton CO2-reduktion.
e 43 %ideinitiativpakker der leder til 100.000 ton CO2-reduktion.

Tallene indikerer, at initiativpakkerne med 75.000 ton CO2-reduktion har lidt flere rejsende
med kollektiv trafik end initiativpakkerne med 100.000 ton CO2-reduktion, hvilket kan skyldes
en &ndring fra laengere til kortere ture, hvor cyklen bliver mere konkurrencedygtig i takt med,
at fremkommeligheden for fossile biler reduceres pa vejnettet.

Det samlede persontransportarbejde inden for Kebenhavns Kommune og Frederiksberg Kom-
mune falder i takt med, at initiativpakkerne skaleres:

e 14,5 mia. personkm i basissituationen

e 14,0 mia. personkm i initiativpakkerne med 5o0.000 ton CO2-reduktion

e 13,4 mia. personkm i initiativpakkerne med 75.000 ton CO2-reduktion

e 14,0 mia. personkm i initiativpakkerne med 100.000 ton CO2-reduktion
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Det vil altsa sige, at det samlede persontransportarbejde falder med mellem 3% og 8 % i de
forskellige skaleringer. Der er sdledes persontrafik, der forsvinder, nar der kommer restriktio-
ner for biltrafikken. Det kan ogsa skyldes, at trafikanterne tager kortere ture og/eller faerre
ture.

3-8 % vurderes at vaere en forholdsvis begraenset reduktion i persontransportarbejdet. Man
skal desuden veaere opmaerksom p3, at gang ikke indgar, og at en del korte ture kan blive til
gangture - bl.a. i forbindelse med @get brug af kollektiv trafik - nar mulighederne for at kere i
fossile personbiler begraenses.

| det omfang, at det er udtryk for, at det bliver for besvaerligt at tage de ture, man ansker, og at
arbejdspladser og beboere flytter ud af Kebenhavns Kommune, vil det vaere udtryk for et sam-
fundsekonomisk tab. Men hvis det er udtryk for, at folk i hejere grad hjemmearbejder og sam-

kaerer, sa er det ikke nedvendigvis negativt for samfundsekonomien.

Kebenhavns Kommune har i Kommuneplanen KP1g9 en mélsatning om den fremtidige forde-
ling af ture med 25 % pa henholdsvis gang, cykel, bil og kollektiv transport.

Modelberegningerne er alene gennemfert for trafikarbejde, sa turantallet har ikke vaeret et di-
rekte resultat af beregningerne. Med en simpel forholdstalsberegning er trafikarbejdet omreg-
net til en turfordeling i initiativpakkerne. Den metode betyder, at man ud fra turfordelingen i
2025 beregner en proxy for en turl&engde, som er fastholdt i alle initiativpakker. Dette giver en
betydelig usikkerhed i beregningen, da man ma forvente, at turleengden a&ndres med de
staerke restriktioner for biltrafikken.

Modelberegningerne omfatter ikke gangtrafik, sa der er medtaget en fast andel gangture ved
alle scenarier. Med disse forbehold er turfordelingen beregnet og angivet i Tabel 10.

Basis 2025 50.000 ton 75.000 ton 100.000 ton
Bil 30% 27 % 25% 23 %
Kollektiv 22% 23 % 25 % 23 %
Cykel 27 % 30% 30 % 35%
Gang 21% 21 % 21% 21%

Tabel 10: Groft estimat af turfordelingen i % ved skalering af initiativpakkerne

Turfordelingen tyder p3, at niveauet af restriktioner i 75.000 ton-skaleringen vil fgre til opfyl-
delse af malsatningerne i KP1g9, mens pakken til 50.000 ton knap vil nd malet, da der er 27 %
biltrafik, og pakkerne til 100.000 ton vil overopfylde malet med kun 23 % af turene i bil.

For hver af initiativpakkerne med hhv. 50.000, 75.000, 0g 100.000 ton CO2-reduktion er det be-
regnet, hvordan rejsetiden med bade bil og cykel andres. Beregningerne omfatter alene effek-
terne fra initiativer, som er beregnet vha. OTM 7. Selvom tallene dermed underestimerer de
samlede effekter, er resultaterne forholdsvis repraesentative?®. Man skal vaere opmaerksom p3,
at egede rejsetider for fossile karetajer anvendes aktivt til at eendre disse trafikanters adfzerd.

29 OTM kan undervurdere traengsel ved kryds, fordi den regner med, at trafikken er afviklet efter et om-
leb. Det kan give en underestimering af rejsetiden. | forskellige initiativpakker overflyttes samtidig mere
biltrafik til andre transportformer fra initiativer, som ikke kan beregnes i OTM, at der vil blive bedre plads
pa store dele af vejnettet. Forskelle i rejsetider over leengere afstande vurderes derfor at vaere valide.



10.4.1 Rejsetid i bil ved initiativpakker med 50.000 ton CO2-reduktion

Figur 37 - Figur 39 illustrerer, hvordan rejsetider i fossil bil @ndres fra basis til initiativpakker

med 50.000 ton CO2-reduktion (dvs. med trafikeer og to grenne trafikveje). Den rede prik an-
giver udgangspunktet for turen, og farvekoderne viser @ndring i rejsetid til alle andre steder i
regionen i morgenmyldretiden. De tre udgangspunkter er henholdsvis Amager @st, Nerrebro

og Lyngby.

Forskel rejsetid (MM)
I <-4min
Bl -4--2min
Il -2-0 min
B 0-2min
B 2-10min
[ 10-20 min
I 20 - 30 min
I 30 - 40 min
I 40 - 50 min
Il 50 - 60 min
Il > 40 min

. Startzone

Figur 37: Forskel i rejsetid for en fossil bil i morgenmyldretiden mellem basis og initiativpakker med 50.000 ton
CO2-reduktion fra Amager @st.
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Forskel rejsetid (MM)
Il <-4min
Il -4--2min
B 2-0min
I 0-2min
I 2-10min
I 10-20 min
[ 20 - 30 min
[ 30 - 40 min
I 40 - 50 min
Il 50 - 40 min
Il > 40 min

. Startzone

Figur 38: Forskel i rejsetid for en fossil bil i morgenmyldretiden mellem basis og initiativpakker med 50.000
ton CO2-reduktion fra Nerrebro
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Forskel rejsetid (MM)
Il <-4min
Il -4--2min
B 2-0min
I 0-2min
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Il 50 - 40 min
Il > 60 min
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Figur 39: Forskel i rejsetid for en fossil bil i morgenmyldretiden mellem basis og initiativpakker med 50.000
ton CO2-reduktion fra Lyngby

P& ture, hvor bilisten kerer ad nogle af de regionale veje, vil rejsetiden blive stort set den
samme, da der er sket et generelt fald i biltrafikken i byen.
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Fra Amager @st eendres rejsetiden i fossil bil saledes:

0-4 minutters besparelse til nogle fa omrader pa Frederiksberg og omkring Radhus-
pladsen som fglge af den trafikale aflastning af vejnettet

0-2 minutters stigning til det centrale Amager samt Drager

2-10 minutters stigning til det evrige Amager samt bydele og nabokommuner vest for
Indre By som fglge af trafikeer

10-60 minutters stigning til de centrale og nordestlige dele af Keabenhavn samt de
nordlige nabokommuner pga. trafikeer og grenne trafikveje og merbelastning af Mo-
torring 3 samt Amager- og @resundsmotorvejen

Fra Nerrebro aendres rejsetiden i fossil bil saledes:

0-2 minutters besparelse til den estlige del af Frederiksberg, omradet omkring Rad-
huspladsen samt det nordestlige Amager som felge af den trafikale aflastning af vej-
nettet

2-10 minutters stigning til det evrige Amager samt bydele og nabokommuner vest og
nord for Nerrebro som falge af trafikeer

10-30 minutters stigning til de centrale og nordestlige dele af Kebenhavn samt de
nordlige nabokommuner pga. trafikeer og grenne trafikveje

Fra Lyngby andres rejsetiden i fossil bil saledes:

0-2 minutters besparelse til det meste af det @vrige Lyngby, Rudersdal, Gentofte samt
dele af @sterbro som felge af den trafikale aflastning af vejnettet

0-2 minutters stigning til det estlige Gentofte, hovedparten af Gladsaxe, det ostlige
Bispebjerg samt det centrale @sterbro

2-10 minutters stigning til hovedparten af de vestlige bydele i Kebenhavn, Frederiks-
berg samt nabokommuner mod vest som felge af trafikeer

10-30 minutters stigning til det centrale Frederiksberg og Vesterbro samt nordestlige
dele af Amager pga. trafikeer og grenne trafikveje



10.4.2 Rejsetid i bil ved initiativpakker med 75.000 ton CO2-reduktion

Figur 4o til Figur 42 illustrerer, hvordan rejsetider i fossil bil @ndres fra basis til initiativpakker,
der er skaleret til 75.000 ton (hvor der ogsa er grenne trafikveje pa Ring 2, H.C. Andersens Bou-
levard, Langebro og Segaderne). Her ses de samme tendenser som for 50.000 ton, men med
vaesentlig sterre foregelse af rejsetiderne.

Forskel rejsetid (MM)
Bl <-4min
Bl -4--2min
B -2-0min
B 0-2min
I 2-10min
I 10-20 min
I 20- 30 min
I 30- 40 min
I 40 - 50 min
Il 50 - 60 min
Il > 40 min

. Startzone

Figur 40: Forskel i rejsetid for en fossil bil i morgenmyldretiden mellem basis og initiativpakker med 75.000 ton
CO2z-reduktion fra Amager @st
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Forskel rejsetid (MM)
Il <-4min
Bl -4--2min
B 2-0min
B 0-2min
B 2-10min
I 10-20 min
I 20-30 min
I 30- 40 min
B 40- 50 min
Il 50- 460 min
Il > 40 min

‘ Startzone

Figur 41: Forskel i rejsetid for en fossil bil i morgenmyldretiden mellem basis og initiativpakker med 75.000 ton
CO2-reduktion fra Narrebro
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Forskel rejsetid (MM)
Il <-4min
Bl -4--2min
B 2-0min
B 0-2min
B 2-10min
I 10-20 min
I 20-30 min
I 30- 40 min
B 40- 50 min
Il 50- 460 min
Il > 40 min

‘ Startzone

Figur 42: Forskel i rejsetid for en fossil bil i morgenmyldretiden mellem basis og initiativpakker med 75.000 ton
CO2z-reduktion fra Lyngby
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Fra Amager @st eendres rejsetiden i fossil bil sdledes:
e 0-4 minutters besparelse til nogle fa omrader pa og omkring Christianshavn samt Dra-
ger som felge af den trafikale aflastning af vejnettet
e  0-2 minutters stigning til det gstlige Amager som falge af trafikeer
e 10-60 minutters stigning til de centrale og nordestlige dele af Kebenhavn samt de
nordlige nabokommuner pga. trafikeer og grenne trafikveje og merbelastning af Mo-
torring 3 samt Amager- og @resundsmotorvejen

Fra Nerrebro andres rejsetiden i fossil bil saledes:
e  0-2 minutters besparelse til den gstlige del af Frederiksberg og omradet st for Skt.
Jorgens Se som felge af den trafikale aflastning af vejnettet
e 2-10 minutters stigning til bydele og nabokommuner vest og nord for Nerrebro som
felge af trafikeer og grenne trafikveje
e 10-50 minutters stigning til de centrale og nordestlige dele af Kebenhavn samt de
nordlige nabokommuner pga. trafikeer og grenne trafikveje

Fra Lyngby &ndres rejsetiden i fossil bil saledes:

e  0-2 minutters besparelse til det meste af det gvrige Lyngby, det centrale Gentofte,
dele af @sterbro samt omraderne omkring Lyngbyvej, Nerre Allé, Fredensgade og In-
dre By

e  2-30 minutters stigning til hovedparten af det gvrige Kebenhavn Nord for havnelgbet
og syd for Amagerbro samt Frederiksberg og nabokommunerne mod vest pga. trafi-
keer og grenne trafikveje

e  30-40 minutters stigning til det gstlige Gentofte, hovedparten af Gladsaxe samt dele
af Kebenhavn, Frederiksberg samt nabokommuner mod vest som falge af trafikeer og
grenne trafikveje

Det er nok de feerreste, der vil vaelge fossile keretgjer, hvis konsekvensen er en forsinkelse pa
mere end 30 minutter. Her vil det vaere oplagt for langt de fleste at vaelge andre alternativer
som fx kollektiv trafik eller (el)cykel. Trafikanter, som er ngdt til at kere i bil og dermed paferes
meget store omveje, far hermed et kraftigt incitament til at anskaffe en elbil.



10.4.3 Rejsetid i bil ved initiativpakker med 100.000 ton CO2-reduktion

Figur 43 til Figur 45 illustrerer, hvordan rejsetider i fossil bil @ndres fra basis til initiativpakker,
der er skaleret til 200.000 ton (hvor der ogsa er omprioriterede regionale veje og fordelingsga-
der med mere en ét spor i hver retning). Disse initiativpakker har stor indvirkning pa trafikafvik-
lingen, sarligt for dem der karer i fossile biler.

Forskel rejsetid (MM)
Il <-4min
Bl -4--2min
Bl 2-0min
B 0-2min
B 2-10min
I 10-20min
B 20 - 30 min
I 30- 40 min
Bl 40- 50 min
Il 50 - 60 min
Il > 40 min

‘ Startzone

Figur 43: Forskel i rejsetid for en fossil bil i morgenmyldretiden mellem basis og initiativpakker med 100.000
ton CO2-reduktion fra Amager @st.
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Forskel rejsetid (MM)
Il <-4min
Bl -4--2min
B 2-0min
B 0-2min
B 2-10min
I 10-20 min
I 20-30 min
I 30- 40 min
B 40- 50 min
Il 50- 460 min
Il > 40 min

‘ Startzone

Figur 44: Forskel i rejsetid for en fossil bil i morgenmyldretiden mellem basis og initiativpakker med 100.000
ton CO2-reduktion fra Nerrebro.
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Forskel rejsetid (MM)
Il <-4min
Bl -4--2min
B 2-0min
B 0-2min
B 2-10min
I 10-20 min
I 20-30 min
I 30- 40 min
B 40- 50 min
Il 50- 460 min
Il > 40 min

‘ Startzone

Figur 45: Forskel i rejsetid for en fossil bil i morgenmyldretiden mellem basis og initiativpakker med 100.000
ton CO2-reduktion fra Lyngby

Fra Amager @st a&ndres rejsetiden i fossil bil sdledes:
e 0-4 minutters besparelse til nogle fa omrader pa og omkring Christianshavn samt Dra-
ger som felge af den trafikale aflastning af vejnettet
e 0-10 minutters stigning til det avrige Amager som felge af trafikeer
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e 10-60 minutters stigning til de centrale og nordestlige dele af Kebenhavn samt de
nordlige nabokommuner pga. af trafikeer, grenne trafikveje og omprioriterede trafik-
veje og merbelastning af Motorring 3 samt Amager- og @resundsmotorvejen

e  >60 minutters stigning til Indre By, det centrale Nerrebro samt Nordhavn (af samme
arsager som beskrevet ovenfor)

Fra Nerrebro andres rejsetiden i fossil bil saledes:
e  0-2 minutters besparelse til Frederiksberg og et mindre omrade vest herfor som felge
af den trafikale aflastning af vejnettet
e 2-10 minutters stigning til bydele og nabokommuner vest og nord for Nerrebro som
felge af trafikeer og grenne trafikveje og omprioriterede trafikveje
e 10-60 minutters stigning til de centrale og nordestlige dele af Kabenhavn samt de
nordlige nabokommuner

Fra Lyngby &ndres rejsetiden i fossil bil séledes:
e 0-2 minutters besparelse til det meste af det gvrige Lyngby og det centrale Gentofte
samt en lille nordlig del af @sterbro
e  Optil 40 minutters stigning til hovedparten af det avrige Kgbenhavn Nord for havne-
lebet og syd for Amagerbro samt Frederiksberg og nabokommunerne mod vest pga.
trafikeer og grenne trafikveje.

Intentionen om at gere det vanskeligt at kere interne ture i Kebenhavn i en fossil bil aflzeses
tydeligt, hvilket medferer, at bilture fra bl.a. Amager oplever vasentlige forsinkelser. Men
samtidig medferer de yderligere restriktioner for den fossile trafik, at mange bilture overflyttes
til ruter uden for Kebenhavn samt til andre transportmidler - eller helt forsvinder. Dette medfe-
rer, at forsinkelserne fra Narrebro og Lyngby ikke er helt sa store som i initiativpakkerne med
75.000 ton CO2-reduktion.

Initiativpakken der vurderes at kunne reducere CO2-udledningen med 150.000 ton, omfatter
de samme initiativer som kombinationspakken til 200.000 ton. Desuden nedlaegges al kommu-
nal kantstensparkering.

Det er ikke muligt at gennemfare beregninger af effekten af dette initiativi OTM 7. Derfor kan
rejsetidseffekter eller andre trafikale effekter af denne skalering ikke beskrives kvantitativt.

Alt andet lige vil eliminering af al kantstensparkering i Kebenhavns Kommune medfere et vee-
sentligt fald i bilejerskab og i biltrafikken bade internt i Kebenhavn og mellem omegnskommu-
nerne og Kgbenhavn.

De initiativer, som indgar i skaleringen til 100.000 ton CO2-reduktion, virker i hgj grad ved at
reducere kapaciteten pa vejnettet. Nedlaeggelse af kantstensparkering vil reducere biltrafikken
uden at reducere kapaciteten af vejnettet yderligere.

Derfor vurderes dette initiativ ikke at forege rejsetider og traengsel ift. den situation, som er
beskrevet for 100.000 ton skaleringerne. Tvaertimod vil faerre biler med uaendret vejkapacitet
medfere, at rejsetiderne og traengslen for biltrafikken bliver lavere end ved 100.000 ton.



Figur 46 til Figur 47 viser, hvordan rejsetider pa cykel andres fra basis til hver af de tre initiativ-
pakker fra Amager @st.

I omstillingspakken er rejsetiden uaendret ift. dagens situation, idet den ikke indeholder for-
bedret cykelfremkommelighed, mens de avrige initiativpakker oplever en forbedret rejsetid
iser pa lange ruter som felge af bedre cykelfremkommelighed i kryds.

[ overflytnings- og kombinationspakkerne falder rejsetiden for cykler i alle relationer, og pa tu-
ren fra Amager @st til de nordlige dele af kommunen er rejsetidsbesparelsen pa op til 10 mi-
nutter, hvilket ogsa leder til en overflytning til cykeltrafik30.

De beregnede3! cykelrejsetider forudsaetter, at forholdene for cyklister forbedres vha. priorite-
ring i signalkryds og ved at anvende frigjort areal langs grenne trafikveje samt omprioriterede
trafikveje til anlaeg af ekstra cykelbaner pa straekninger, hvor der forekommer traengsel pa cy-
kelstierne i dag og i fremtiden.

30 For overflytnings- og kombinationspakkerne til 100.000 ton er regnet p4 en situation, hvor ventetid for
cykler i kryds halveres.

31 OTM regner ikke med forsinkelse fra traengsel pa cykelstier, hvorfor rejsetidsberegningerne er uaen-
drede for cykler, uagtet at der kommer flere ved de store skaleringer. | praksis kan rejsetiden vaere lavere
ved 100.000 ton pga. stigningen i cykeltrafikken, medmindre initiativpakkerne suppleres med yderligere
investeringer i cykelinfrastrukturen (hvilket ligger uden for rammerne af den grenne omstilling af trafik-
ken).



Forskel rejsetid (MM)

Ml <-5min
Il -5--4min
Bl -4--3min
Bl 3--2min
BN -2--1min
B -1-1min
B 1 -2min
Il 2-3min
Bl 3-4min

Il 4-5min

Figur 46: Forskel i rejsetid pa cykel i morgenmyldretiden mellem basis og skalering til 50.000 ton CO2-reduk-
tion fra Amager @st i omstillingspakken
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Gren omstilling af trafikken

Forskel rejsetid (MM)

Bl <-5min
Bl -5--4min
Bl -4--3min
Bl 3-2min
B -2--1min
B -1-1 min
B 1 -2min
Bl 2-3min
Bl 3-4min

Il 4-5min

Figur 47: Forskel i rejsetid pd cykel i morgenmyldretiden mellem basis og skalering til hhv. 50.000, 75.000 og
100.000 ton CO2-reduktion fra Amager @st i overflytningspakken og kombinationspakken (hvor rejsetiderne
erens).

Figur 48 til Figur 49 og Figur 5o til Figur 51 viser @endring i cyklistrejsetid ved de tre initiativpak-
ker, der er skaleret til 100.000 ton fra hhv. Nerrebro og Lyngby. Her er det samme menster
mht. uaendret rejsetid for omstillingspakken og relativt store forbedringer for fjerne rejsemal i
overflytnings- og kombinationspakkerne.

Via Trafik Side 91



Forskel rejsetid (MM)

Ml <-5min
Il -5--4min
Bl -4--3min
Bl 3--2min
BN -2--1min
B -1-1min
B 1 -2min
Il 2-3min
Bl 3-4min

Il 4-5min

Figur 48: Forskel i rejsetid pa cykel i morgenmyldretiden mellem basis og skalering til 50.000 ton CO2-reduk-
tion fra Nerrebro i omstillingspakken
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Forskel rejsetid (MM)

Ml <-5min
Il -5--4min
Bl -4--3min
Bl 3-2min
BN -2--1min
B -1-1min
B 1 -2min
Il 2-3min
Bl 3-4min

Il 4-5min

Figur 49: Forskel i rejsetid pa cykel i morgenmyldretiden mellem basis og skalering til hhv. 50.000, 75.000 0og
100.000 ton CO2-reduktion fra Nerrebro i overflytningspakken og kombinationspakken (hvor rejsetiderne er
ens).
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Forskel rejsetid (MM)

Ml <-5min
Il -5--4min
Bl -4--3min
Bl 3--2min
BN -2--1min
B -1-1min
B 1 -2min
Il 2-3min
Bl 3-4min

Il 4-5min

Figur 50: Forskel i rejsetid pd cykel i morgenmyldretiden mellem basis og skalering til 50.000 ton CO2-reduk-
tion fra Lyngby i omstillingspakken
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Forskel rejsetid (MM)

Ml <-5min
Il -5--4min
Bl -4--3min
Bl 3-2min
BN -2--1min
B -1-1min
B 1 -2min
Il 2-3min
Bl 3-4min

Il 4-5min

Figur 51: Forskel i rejsetid pd cykel i morgenmyldretiden mellem basis og skalering til hhv. 50.000, 75.000 og
100.000 ton CO2-reduktion fra Lyngby i overflytningspakken og kombinationspakken (hvor rejsetiderne er
ens).
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Andringen i rejsetid ved de forskellige transportformer er udtrukket fra OTM 7-beregningerne
mellem forskellige relationer. Rejsetiderne bestar af eget rejsetid som falge af omvejskersel og
oget rejsetid i treengsel. Traengsel er her beregnet som den del af rejsetiden, hvor hastigheden

er lavere end den skiltede hastighed.

| de beskrevne initiativpakker medfgrer de grenne trafikveje og trafikeerne to modsatrettede
tendenser pga. gget omvejskarsel for fossile bilister:

1. Mere trafik og @gede rejsetider samt traengsel pa vejnettet for den trafik, der ikke kan
eller gnsker at anvende alternativer.

2. Andret valg af transportmidler og destinationer for fossile bilister, der har og gnsker
at anvende alternativer, hvilket mindsker maengden af biler og dermed aflaster kapa-
citetsudnyttelsen pa vejnettet.

En del af omvejskarslen vil flyttes uden for kommunen, som beskrevet i afsnit 10.2.

Da hovedparten af restriktionerne kun omfatter fossile keretgjer, vil disse vaere nedt til at fer-
des pa et meget mindre vejnet - og med sterre omveje - end i dag, hvilket skaber traengsel i
disse ‘fossile’ korridorer. Derimod vil nul-emissionskorridorer med grenne trafikveje have vae-
sentlig mindre biltrafik i en periode, indtil mange biler er blevet nul-emissionskeretgjer. Det er
derfor ikke helt enkelt at forudsige, hvordan traengselssituationen vil blive for de beskrevne ini-
tiativpakker32.

Tabel 11 viser rejsetider med forskellige transportmidler i forskellige relationer i basissituatio-
nen og omstillingspakken, som leder til 50.000 ton CO2-reduktion.

I omstillingspakkens skalering til 50.000 ton indgar ikke bedre cykelfremkommelighed eller
forbedring af kollektiv trafik, hvorfor rejsetider for cykel og kollektiv trafik33 er ueendrede ift.
basis (for overflytnings- og kombinationspakkernes skalering til 50.000 ton er rejsetiderne for
cykel og kollektiv som anfert i Tabel 12 og Tabel 13).

Andringer for fossile biler er tilsvarende i omstillings- og kombinationspakkerne med 50.000
ton CO2-reduktion, da det er de samme initiativer, som indgar i vejnetsplan 1.

Tabellen viser, at &ndringerne i rejsetid for fossile biler betyder, at cykel bliver hurtigere end
bil pa de korte ture, mens kollektiv trafik fortsat har svaert ved at konkurrere tidsmaessig med
bil pa en del ture.

Stigningerne for fossile biler er starst internt i Kebenhavns Kommune og til mal centralt i Indre
By. Mellem mal uden for Kebenhavns Kommune er stigningen mindre, hvilket indikerer, at
traengslen ikke stiger tilsvarende pa vejnettet i nabokommunerne. Det skal bemaerkes at ture
fra Radhuspladsen far en omvej i alle initiativpakker.

32 0TM 7 kan ikke differentiere mellem fossile og fossilfrie keretajer, hvorfor det har vaeret nedvendigt at
beregne de grenne trafikveje som lukkede for biltrafik. Derfor kan treengselseffekterne vaere overvurde-
rede. Omvendt underestimerer OTM generelt krydsforsinkelser. Rejsetider og traengsel skal derfor tages
med et vist forbehold.

33 Rejsetid for kollektiv trafik er baseret pd rejseplanen.



Basis Omstillingspakken 50.000 ton

Fra Til Bil Fossil bil  Forskel fossil bil Cykel Kollektiv trafik
Radhuspladsen = Amager @st 13 34 +21 21 14
Radhuspladsen ~ Amager Vest 12 34 +22 22 22
Radhuspladsen Ballerup 32 52 +21 60 35
Radhuspladsen Glostrup 23 42 +19 4t 27
Radhuspladsen = Herlev 24 45 +21 4Lt 45
Radhuspladsen  Hvidovre 18 39 +21 35 21
Radhuspladsen Lyngby 24 50 +26 yoA 28
Radhuspladsen ~ Tarnby 16 38 +22 27 33
Radhuspladsen = Farum 29 50 +21 1:13 45
@sterbro Negrrebro 8 20 +12 13 18
Dsterbro Vesterbro 16 31 +15 24 35
Hellerup Vanlgse 14 24 +20 30 17
Brenshgj Amager Vest 22 33 +11 46 37
Amager Vest Brenshej 26 35 +9 48 37
Hvidovre Tarnby 15 15 0 34 31
Tarnby Hvidovre 14 15 +1 34 30
Tastrup Lyngby 26 28 +2 1:13 45
Lyngby Vallensbaek 23 27 +4 112 28
Tarnby Hearsholm 43 45 +2 1:56 59
Hearsholm Tarnby 46 50 +4 1:53 1:03
Hearsholm Kege 55 58 +3 3113 1:37

Tabel 11: Rejsetid med fossil bil, cykel og kollektiv trafik i minutter opgjort som forskel mellem basis 2025 og
omstillingspakken med 50.000 ton CO2- reduktion.

Tabel 12 og Tabel 13 viser rejsetider med forskellige transportmidler i forskellige relationer i
basissituationen og overflytnings- samt kombinationspakkerne, som leder til hhv. 75.000 og
100.000 ton CO2-reduktion. Rejsetiden for cykeltrafik og kollektiv trafik er identiske i de to ta-
beller, mens biltrafikken andres pga. de grenne trafikveje og omprioriterede trafikveje.

Forbedrede forhold for cykler - regnet som 50 % mindre forsinkelse i signalkryds - medferer, at
rejsetider for cykel forbedres ift. basis. Dette indgar i:

e  Omstillingspakken med hhv. 50.000, 75.000 0g 100.000 ton CO2-reduktion

e Kombinationspakken med 50.000 ton og 100.000 ton CO2-reduktion

Forbedret busnet - beregnet som effekten af fordobling af frekvensen i myldretiden for A-, C-
og S-busser - indgar i

e  Omstillingspakkerne med 75.000 0g 100.000 ton CO2-reduktion

e Kombinationspakken med 75.000 0g 100.000 ton CO2-reduktion

Dette initiativ foreslas primaert for at sikre tilstraekkelig kapacitet til de ekstra trafikanter, der
overflyttes fra biltrafikken. @get frekvens vil i teorien reducere ventetiden for rejsende i den
kollektive trafik, men det vil formentlig ikke opleves i praksis, da frekvensen for de fleste A-, C-
0g S-busser allerede er ret hgj ved dagens situation.

Desuden giver den generelle aflastning af vejnettet som felge af initiativpakkerne forventeligt
en bedre regularitet og formentlig ogsa reduktion i rejsetid for bustrafikken. Herudover kan ini-
tiativpakkerne give mulighed for at forbedre rejsetiden for bustrafikken - fx vha. busbaner pa
omprioriterede trafikveje i initiativpakkerne. Egentlige buskorridor- og/eller BRT-projekter,
som kan lede busserne uden om kadannelser fra den fossile trafik pa hele busruten, kraever
imidlertid vaesentlige anlaegsmidler og er derfor ikke medtaget.

Stigningerne for fossile biler er sterst internt i Kebenhavns Kommune og til mal centralt i Indre
By. Mellem mal uden for Kebenhavns Kommune er stigningen mindre, hvilket indikerer at
traengslen ikke stiger tilsvarende pa vejnettet i nabokommunerne.



Fra

Radhuspladsen
Radhuspladsen
Radhuspladsen
Radhuspladsen
Radhuspladsen
Radhuspladsen
Radhuspladsen
Radhuspladsen
Radhuspladsen
Amager @st
Amager Vest
Ballerup
@sterbro
Psterbro
Hellerup
Brgnshgj
Hvidovre
Tastrup

Lyngby

Tarnby
Hgrsholm

Til

Amager @st
Amager Vest
Ballerup
Glostrup
Herlev
Hvidovre
Lyngby

Tarnby

Farum
Radhuspladsen
Radhuspladsen
Radhuspladsen
Ngrrebro
Vesterbro
Vanlgse
Amager Vest
Tarnby

Lyngby
Vallensbaek
Hgrsholm

Koge

Basis
Bil

13
12
32
23
24
18
24
16
29
14
14
34
8
16
14
22
15
26
23
43
55

Omstillings- og kombinationspakken 75.000 ton

Fossil bil

59
47
68
56
64
53
66
51
67
40
33
41
34
42
36
36
16
30
28
51
57

Forskel fos-
sil bil
+46
+25
+36
+33
+40
+45
+42
+45
+38
+26
+19
+7
+26
+26
+22
+24
+1
t4
+5
+8
+3

Cykel

19
20
59
43
40
32
42
25
70
18
19
57
12
23
28
42
34

1:13

1:12

1:13

313

Kollektiv
trafik
14
22
35
27
45
21
28
33
45
14
22
35
18
5
17
37
31
45
28
59
1:37

Tabel 12: Rejsetid med fossil bil, cykel og kollektiv trafik i minutter samt forskel mellem basis 2025 og omstil-
lings- og kombinationspakken med 75.000 ton CO2-reduktion.

Fra

Radhuspladsen
Radhuspladsen
Radhuspladsen
Radhuspladsen
Radhuspladsen
Radhuspladsen
Radhuspladsen
Radhuspladsen
Radhuspladsen
@sterbro
@sterbro
Hellerup
Brgnshgj
Hvidovre
Tastrup

Lyngby
Vallensbaek
Tarnby
H@rsholm

Til

Amager @st
Amager Vest
Ballerup
Glostrup
Herlev
Hvidovre
Lyngby
Tarnby
Farum
Ngrrebro
Vesterbro
Vanlgse
Amager Vest
Tarnby
Lyngby
Vallensbaek
Lyngby
Hgrsholm
Koge

Basis

Bil

13
12
32
23
24
18
24
16
29
8
16
14
22
15
26
23
23
43
55

Omstillings- og kombinationspakken 100.000 ton

Fossil bil

1:10
1:06
1:02
1:02
1:07
56
70
61
71
33
44
39
44
22
31
28
29
56
58

Forskel fos-
sil bil
+57
+54
+40
+39
+43
+38
+36
+45
+42
+15
+28
+26
+22
7
+5
+5
+6
+13
+3

Cykel

19
20
59
43
40
32
42
25
70
12
23
28
42
34

1:13

1:13

1:10

1:52

2:72

Kollektiv
trafik
14
22
35
27
45
21
28
33
45
18
35
17
37
31
45
28
29
59
1:37

Tabel 13: Rejsetid med fossil bil, cykel og kollektiv trafik i minutter samt forskel mellem basis 2025 og over-

flytnings- samt kombinationspakkerne med 100.000 ton CO2-reduktion.

| basissituationen er det hurtigst at kere i bil i stort set alle relationer. Anderledes forholder det
sig med overflytnings- og kombinationspakkernes skalering til 75.000 0g 100.000 ton. Nar fx
trafikeer og grenne trafikveje er implementeret, vil det i de fleste relationer tidsmaessigt bedst

kunne betale sig at vaelge cykel og kollektiv trafik inden for kommunegraensen.

En @get udbredelse af elcykler ville kunne overflytte yderligere bilister, da det i flere relationer

tidsmaessigt bedre vil kunne betale sig at anvende en elcykel.



Tabel 14 viser for udvalgte relationer hvor stor en del af den fossile biltur, der gennemferes i
traengsel, i basis og i de respektive initiativpakker med hhv. 50.000, 75.000, 0g 100.000 ton
CO2-reduktion. Traengsel er i denne opgerelse den del af turen, hvor hastigheden er lavere end
den skiltede hastighed.

Fossile biler - andel i treengsel i %

Fra Til Basis 50.000 75.000 100.00
Radhuspladsen Amager @st 21% 60 % 62 % 64 %
Radhuspladsen Amager Vest 18 % 58 % 68 % 75 %
Radhuspladsen Ballerup 19 % 45 % 55 % 54 %
Radhuspladsen Glostrup 17 % 49 % 61 % 60 %
Radhuspladsen Herlev 18 % 50 % 59 % 55 %
Radhuspladsen Hvidovre 13% 51 % 64 % 61%
Radhuspladsen Lyngby 19% 58 % 63 % 61%
Radhuspladsen Tarnby 17 % 54 % 68 % 70 %
Radhuspladsen Farum 20% 51 % 58 % 57 %
Osterbro Nerrebro 10 % 26 % 49 % 64 %
Osterbro Vesterbro 12% 35% 41% 45 %
Hellerup Vanlese 22% 38% 38% 35%
Brenshaj Amager Vest 20 % 40 % 34 % 39 %
Hvidovre Tarnby 13% 39 % 34 % 30 %
Tastrup Lyngby 17% 41% 33% 35%
Lyngby Vallensbaek 20% 23% 30% 28%
Vallensbak Lyngby 27 % 25% 32% 40 %
Tarnby Hersholm 22% 23% 26 % 45 %
Hersholm Kege 23% 29 % 42% 44%

Tabel 14: Andel af fossil biltur i treengsel i basissituationen og i initiativpakker med hhv. 50.000, 75.000 og
100.000 ton CO2-reduktion.

| alle initiativpakker vil fossile biler kare vaesentligt mere af deres tur i traengsel, i takt med at
grenne trafikveje, trafikeer samt omprioriterede trafikveje etableres. Szerligt turene internt i
Kebenhavn vil blive meget praeget af treengsel ifelge de beregninger, der er gennemfert34.

Figur 52 til Figur 57 viser forsinkelsen i kryds mellem ved hhv. 50.000, 75.000 0g 100.000 ton
CO2-reduktion i forhold til basis.

| flere af krydsene stiger forsinkelsen meget ift. basis, men i mange kryds er den samlede for-
sinkelse blevet mindre, og i en del er der stort set ikke nogen forskel. Det er formodentligt et
udtryk for, at der pa de fossile veje bliver mere traengsel, mens der pa det vejnet, hvor der er
grenne trafikveje, vil vaere relativt god plads.

Krydsforsinkelserne er lidt mindre i initiativpakkerne med 75.000 ton CO2-reduktion, hvilket
formentlig skyldes en eget trafikal aflastning fra de flere grenne trafikveje ift. skaleringerne
med 50.000 ton CO2-reduktion.

| skaleringerne med 100.000 ton CO2-reduktion stiger forsinkelsen igen, hvilket skyldes sporre-
duktion pa de omprioriterede trafikveje.

Samlet set ma traengslen forventes gget for den fossile trafik, da initiativpakkerne reducerer
udbuddet af vejkapacitet for fossile bilister. | de skaleringer for omstillings- og kombinations-
pakkerne, hvor forholdene for cyklister og busnettet forbedres, vil overflytning til cykel og kol-
lektiv trafik medvirke til at afbede traengslen i et vist omfang. Men samlet medferer alle initia-
tivpakker, at rejsetiden foreges markant for den fossile biltrafik.

34 Det skal bemaerkes, at OTM 7 ikke er velegnet til at beregne traengsel p& en realistisk m&de, fordi den
ikke tager hgjde for opstuvning i flere kryds efter hinanden, eller at bilister har vigepligt for cyklisteri
kryds.
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Gren omstilling af trafikken Via Trafik Side 104



N T e 52 < A \W% 1z a0

\ Krydsforsinkelse Forsinkelse EM

<-=5min ®
Forskel mellem Basis og Initiativipakker 100.000 tons CO2 reduktioni 2025 5. 1 5min = ®

A & N 225 05min @

" / ol \k/\/ S — 0,5--01min ¢
/ 4 o= =t 01-01mn C
/\\ \/r\ \,\\/ 01-05min €

LN

\jé N /

[ [

:7"": 4 ¢ ”.I \
1

/ D

\
Figur 57: Kort omkring Indre By og brokvartererne. Forskel i forsinkelse pr. bil, der kerer gennem krydset, mel-

lem basis og initiativpakker med 100.000 ton CO2-reduktion.

Gren omstilling af trafikken Via Trafik Side 10

(9, ]



Tabel 15 viser udviklingen i de forskellige kollektive transportformer i initiativpakkerne. Sgjlen
lengst til venstre viser, hvordan antallet af passager-km er fordelt i basissituationen i 2025 -
med S-tog og Metro som de transportformer med sterst trafikomfang. Analysen har ikke di-
rekte beskeeftiget sig med de skinnebarne kollektive trafikformer, da forbedringer af disse ikke
kan gennemfares af Kebenhavns Kommune alene.

linitiativpakkernes skalering til 50.000 ton og 75.000 ton indgar der ikke forbedringer af den
kollektive trafik i modelberegningerne, og den stigning, der kommer, skyldes alene restriktio-
ner for biltrafikken. I nogle relationer bliver det hurtigere at tage den kollektive trafik, og det
betyder, at den kollektive trafik @ges med 2,8 og 6,1 % i de to skaleringer. Ved 50.000 og
75.000 ton sker den staerste stigning i bus og Metro, hvilket tyder p3, at det er relativt korte ture
internt i Kebenhavn, der overflyttes. Det stemmer godt overens med, at det ogsa er disse ture,
der pafaeres relativt store stigninger i rejsetider og traengsel for fossile biler.

| skaleringen til 100.000 tons er der i modelberegningerne indregnet forbedringer for den kol-
lektive bustrafik og for cykeltrafikken. Det ferer til en stor overflytning til bustrafik, men til
gangzeld en mindre samlet overflytning til kollektiv trafik. | denne skalering sker der en endog
meget stor stigning af cykeltrafikken, hvilket formodentligt betyder, at mange kortere bil- og
kollektive ture overflyttes til cykel, mens de kraftige restriktioner i denne skalering ogsa ferer
til en stor overflytning til bustrafikken, hvor der er god plads.

Modelberegningerne viser derfor, at samtidige restriktioner for biltrafik og forbedringer af al-
ternativerne ferer til en meget stor overflytning, mens projektets indledende beregninger vi-
ste, at de tilsvarende forbedringer af bustrafik og cykeltrafik isoleret set kun havde en meget
lille effekt.

Basis 2025 50.000 ton 75.000 ton 100.000 ton
Bus 11 % +3,5 % +7,4 % +16,3 %
Metro 37 % +3,1% +7,8% +3,8 %
S-tog 31% +2,9% +5,8 % +0,9 %
Re og F tog 21% +1,5 % +2,8% +1,8 %
lalt 100 % +2,8 % +6,1% +3,8 %

Tabel 15: /£ndring i passager-km pr hverdagsdegn fordelt pa forskellige kollektive transportformer i Kaben-
havn og Frederiksberg i initiativpakkernes skalering til 50.000, 75.000 0g 100.000 ton CO2-reduktion.

Movia har vurderet, hvordan initiativpakkerne forventes at pavirke den kollektive bustrafik
bade med hensyn til fremkommelighed og driftsgkonomi.

Situationen med mindre biltrafik pad vejnettet og grenne trafikveje, der giver fordele for nul-
emissionskeretgjer, kan skabe bedre fremkommelighed for bustrafikken. Det forventes at den
vil betyde en hgjere palidelighed i bustrafikken.

Som beskrevet i afsnit 10.4.7 er det dog usikkert, i hvilket omfang initiativpakkerne vil medfere
egentlige forbedringer i fremkommeligheden for bustrafikken.



10.5.3 Driftsekonomiske konsekvenser af initiativpakkerne for bustrafikken

Figur 58 viser Movias overordnede vurdering af, hvordan initiativpakkerne vil pavirke bustrafik-
kens gkonomi. | vurderingen indgar:

e Indteegter fra flere pastigere i bustrafikken

e @gede omkostninger til forbedringer af busnettet (her beregnet som dobbelt frekvens
for A- og S-busser i myldretiden)

e  Mindre driftsomkostninger som felge af bedre fremkommelighed

Figur 58 viser et overordnet bud pa de egede indtaegter, som Movia har estimeret ud fra:

e OTM-beregningerne af antal pastigere
e Engennemsnitlig indtaegt pr. pastiger for hhv. Movia H og i centralkommunerne

= Pgetindtzgt med gns. indtaegt per pastiger for Movia H

B Pgetindtgt med gns. indtaegt per pastiger for centralkommunerne

Mio. kr.
{+-]
o

0

Scenarie 1.3 Scenarie 1 Scenarie 4, rev.

Figur 58: @gede billetindtaegter ved initiativpakker med 50.000 ton (scenarie 1.3), 75.0000 ton (scenarie 1) og
100.000 ton CO2-redkution (scenarie 4). Kilde: Movia.

Der ma gennemfgres en naermere analyse af hvordan passagertilvaeksten bedst imadekom-
mes. Det vil afhaenge af hvilken initiativpakke, der skal implementeres. Der kan blive tale om
nye ruter, eget frekvens. Det vil imidlertid betyde egede driftsomkostninger, at forbedre bus-
nettet.
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For at belyse andringer i stejbelastningen som felge af de forskellige initiativpakker er der reg-
net pa endringer i trafikmangder pa vejnettet. Generelt ferer en halvering af trafikken til en
stgjreduktion pa 3 dB. Tilsvarende skal der en fordobling af trafikken til at give en stigning pa 3
dB.

| praksis er der flere faktorer som hastighed (over 5o km/t), andel tung trafik, vejbelaegning
mm., der har indflydelse pa stgjbelastningen, og disse faktorer anders ikke vaesentligt og ind-
gar derfor ikke i de beregnede &ndringer i stgjbelastning.

Reduktion i Reduktion i Andring i stejniveavet  Reduktion/stigning i stej
trafik stej
10% o,5dB 1dB En meget lille &endring
20% 1,0dB 3dB En herbar, men lille &ndring
30% 1,6 dB 5dB En vaesentlig a&endring
40 % 2,2dB 10dB En stor aendring - lyder som en fordobling/halvering
50 % 3,0dB 20dB En meget stor endring
75 % 6,0dB

Tabel 16 Oversigt over sendringer af stajniveauet ved sendring af trafikbelastning3> samt oplevelse af aen-
dringer i stajniveau’®.

Figur 59 til Figur 61 viser andring i stejbelastning som felge af &endret hverdagsdegntrafik
mellem basis og initiativpakkerne. Trafikstajen mindskes i takt med, at initiativpakkernes ska-
lering bliver starre. | kombinationspakken til 150.000 ton vurderes trafikstgjen at falde yderli-
gere.

35 Kilde: 'Vejtrafik og staj — en introduktion’, Vejdirektoratet 1998
36 Kilde: ‘Trafikstej - et overset samfundsproblem’, Gate21 og Rambail|
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Figur 59: Forskelle i stajbelastning som falge af forskelle i trafikmaengder mellem basis og initiativpakker med
50.000 ton CO2-reduktion
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Figur 60: Forskelle i stajbelastning som falge af forskelle i trafikmaengder mellem basis og initiativ-
pakker med 750.000 ton CO2-reduktion
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Figur 61: Forskelle i stajbelastning som falge af forskelle i trafikmaengder mellem basis og initiativpakker med
100.000 ton CO2-reduktion

Det overordnede billede er, at initiativpakkerne medferer mindre stejbelastning mange steder
i kommunen. De grenne trafikveje og omprioriterede trafikveje betyder et fald i stgjniveauet
pa 3-6 dB de fleste steder i Indre By, og der er mange straekninger, hvor stejbelastningen vil
falde. En starre andel elbiler og elbusser vil ogsa betyde, at stgjbelastningen falder ved lave ha-
stigheder.
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Der er enkelte veje, hvor man vil opleve stigning i stgjniveauet som felge af initiativpakkerne.
Det ger sig bl.a. gaeldende ved Studiestraade og Nerregade, der som felge af den grenne trafik-
vej pa Narre Voldgade vil opleve store stigninger i trafikken og dermed ogsa stgjbelastningen.

Der er ogsa flere steder pa relativt sma veje, hvor der vil vaere store og urealistiske a&ndringer i
stgjniveauet (+ 9-15 dB). Det skyldes primaert, at modellen ikke har hele vejnettet med, og luk-
ningerne kan tvinge trafikanterne ud pa mindre veje, hvilket ikke er realistisk. Det ger sig
blandt andet galdende pa Hejlandsvej og Risvangen naer Brenshgj Torv, da disse er den eneste
abne parallelvej efter lukningen af Brenshaj Torv.

En grundigere beskrivelse af effekter pa stejbelastningen kunne gennemfares ved at lsegge
trafikken fra en af de beregnede initiativpakker ind i kommunens stajkortlaegning. | s fald vil
man kunne vurdere a&ndringer i antal stgjbelastede boliger beregnet direkte og dermed se
hvor i kommunen, de sterste forandringer kommer til at ske.

Andringer i trafikken betyder andringer i luftkvaliteten i byen. Den reduktion af biltrafikken,
der vil ske, hvis man implementerer initiativpakkerne, vil derfor bidrage til at reducere luftforu-
reningen i Kgbenhavn. Luftforurening bestar af et baggrundsniveau, som er kilder, der kan
vaere meget langt fra byen. En del af baggrundsniveauet i Kebenhavn stammer fra internatio-
nale kilder, men ogsa regionale bidrag indgar.

Desuden kommer et bidrag til luftforureningen fra lokale kilder. Det er i danske byer primaert
trafikken og braeendeovne, der er kilder til lokal luftforurening. Der kan dog ogsa veere lokale
punktkilder. De samlede emissioner af luftforurening fra trafikken har direkte effekt pa luftkva-
liteten. Der er dog pa grund af baggrundsniveauet og spredningsforhold ikke en direkte sam-
menhang mellem luftkvalitet og samlede emissioner.

Tabel 17 viser arlige effekter fra initiativpakkerne i Kebenhavns Kommune pa NOx og partikler,
som er de to luftforureningskomponenter, der har sterst indvirkning pa befolkningens sund-
hed.

Initiativpakker med:

Basis 50.000 ton 75-000 ton 100.000 ton
NOy i ton/ar 390 339 315 288
Forskel i ton/ar -51 -75 -102
Forskel i % -13 -19 -26
Partikler i kg/ar 44,02 3796 3498 3191
Forskel i kg/ar -606 -904 -1211
Forskel i % -14 -21 -28

Tabel 17: Initiativpakkernes drlige effekt pa de samlede emissioner fra trafikken af NOy og partikler fra vejtra-
fikken i Kebenhavns Kommune.

| alle initiativpakkerne reduceres luftforureningsemissionerne af NOx og partikler. | de initiativ-
pakker, der leder til CO2-reduktioner pad 100.000 ton, reduceres emissionerne af bade NOx og
partikler med godt en fjerdedel. | initiativpakkerne med 75.000 ton CO2-reduktion er reduktio-
nen omkring en femtedel. | de mindste initiativpakker falder emissionerne med en syvendedel.
| kombinationspakken til 150.000 ton vil emissionerne af NOx og partikler at falde yderligere.

Det er ikke en del af projektet at vurdere, hvilken indvirkning disse reduktioner af emissionerne
har pa luftkvaliteten, men med de vaesentlige fald i emissionerne vil der klart vaere en reduk-
tion af de skadelige stoffer i luften i Kebenhavn.



Alle initiativpakkerne rummer fysiske initiativer, der friger arealer. De frigjorte arealer stam-
mer fra:
e Grenne trafikveje, hvor en lavere trafikbelastning ger det muligt at prioritere gang,
cykel eller bustrafik pa vejarealet.
e  Omprioriterede vejarealer i form af hele vognbaner.
e Nedlagte P-pladser.

De frigjorte arealer kan anvendes til:

e Atforbedre forholdene for cyklister og/eller kollektiv trafik vha. afmaerkning i form af
cykelbaner pa grenne trafikveje og i trafikeerne.

e At prioritere elbiler i form af nul-emissionsbaner langs omprioriterede trafikveje og
reservation af P-pladser til elbiler.

e At prioritere byliv og fodgengere med midlertidige fortovsudvidelser vha. afmaerk-
ning, hvor overskydende areal fra grenne trafikveje og omprioriterede trafikveje ikke
anvendes til at fremme andre transportformer samt langs gader, hvor der nedlaegges
P-pladser.

Omfanget af frigjort og deres formal afhaenger af:

e Huvilken initiativpakke Kgbenhavns Kommune valger at realisere.

e Omden valgte initiativpakker skaleres til 50.000, 75.000 eller 100.000 ton CO2-reduk-
tion.

e |hvor hgjgrad kommunen gnsker at reservere overskydende vej- og parkeringsarealer
til fremtidig kapacitetsreserve for et gradvist stigende antal nul-emissionskeretgjer pa
vejnettet i takt med, at den grenne omstilling slarigennem i bilparken.

e |hvor hgjgrad kommunen gnsker at anvende vej- og parkeringsarealer til andre for-
mal end trafik.

| Tabel 18 er forudsat felgende sammenhange mellem de forskellige initiativpakker og beho-
vet for at reservere overskydende arealer til kapacitetsreserve og/eller andre formal.

Primaer anvendelse af overskudsareal fra initi- ~ Omistillings- Overflytnings- Kombinations-
ativerne: pakken pakken pakken
Fremtidig kapacitetsreserve pa vejnettet for X (x) X
nul-emissionskeretajer

Fremtidig kapacitetsreserve pa P-pladser for - (x) X
nul-emissionskeretajer

@get fremkommelighed for cykler og busser - X X
Bedre forhold for fodgaengere og mere byliv (x) X (x)

Tabel 18: Sammenhaeng mellem initiativpakker og ensket anvendelse af overskudsareal fra initiativerne.

Eksempelvis kan grgnne trafikveje flere steder indskraenkes til to spor, da antallet af elbiler vil
vere langt mindre end den fossile trafik, der er i dag. Det giver mulighed for at udvide fx cykel-
stier og fortov, som illustreret for Jagtvej pa Figur 8. Pa sigt stiger antallet af elbiler, hvilket
@ger belastningen af de grenne trafikveje og forringer fremkommeligheden for nul-emissions-
keretajer og busser. | s fald kan Kgbenhavns Kommune valge:

1. Enten at rulle de midlertidige a&ndringer tilbage sa der igen bliver to kerebaner + bus-
baner (som pa Jagtvej i dag), saledes at fremkommeligheden for nul-emissionskerete-
jer og busser sker pad bekostning af cyklister og fodgaengere.

2. Eller at fastholde forbedringerne for cyklister og fodgaengere og dermed prioritere de
mest plads- og energieffektive transportformer.



Intentionen i omstillingspakken laagger mest op til valgmulighed 1, overflytningspakken til
valgmulighed 2 og kombinationspakken til en mellemting. Tilsvarende valg kan foretages for
omprioriterede trafikveje og nedlagte parkeringspladser.

De folgende afsnit beskriver potentialet for frigjorte arealer for hver af de forskellige initiativ-
pakker samt forslag til, hvordan arealerne ber disponeres. De opgjorte arealer er estimeret pa
baggrund af en grov kvalitativ vurdering for hvert initiativ.

Omistillingspakken indeholder ikke nedlaeggelse af parkeringspladser. Der indgar to grenne
trafikveje samt 13 trafikeer - jf. vejnetsplan 1. Derfor har omstillingspakken et forholdsvist be-
graenset potentiale for at frigere arealer, som anfert i Tabel 19.

Frigjort areal (m?) ved skalering til:

Fysiske initiativer: 50.000 ton 75.000 ton 100.000 ton
To grenne trafikveje pa regionalvejnettet 8.000 - -

13 trafikeer 132.000 - -
Nedlaeggelse af parkering - -

lalt 140.000 - -

Tabel 19: Potentiale for anvendelse af frigjort areal ved omstillingspakken.

Omistillingspakken skal tilskynde trafikanter til at anvende nul-emissionskeretgjer. Derfor bar
overskydende vejarealer som udgangspunkt reserveres til behovet for flere nul-emissionsbiler i
fremtiden. Derfor skal arealet ikke anvendes til sget cykel- og busfremkommelighed.

I den mellemliggende periode kan frigjorte vejarealer ved de grenne trafikveje og trafikeerne,
som fremgar af vejnetsplan 1, udnyttes til midlertidige forbedringer af fodgaengerforhold og
byliv, fx ved at indfere flexgader i boligomrader og handelsstrag vha. midlertidige foranstalt-
ninger, som kan anlaegges og fjernes hurtigt med fa anlaegsomkostninger.

Overflytningspakken indeholder nedlaeggelse af parkeringspladser. Ud over grundpakken ind-
gar flere grenne trafikveje - jf. vejnetsplan 2 - ved skalering til 75.000 ton, samt omprioriterede
trafikveje - jf. vejnetsplan 3 - ved skalering til 100.000 ton. Derfor har omstillingspakken et stort
potentiale for at frigere arealer som anfert i Tabel 20. Isaer skalering til 200.000 ton, som frigi-
ver meget areal pga. omprioriterede trafikveje og nedlaaggelse af mange parkeringspladser.

Frigjort areal (m?) ved skalering til:

Fysiske initiativer: 50.000 ton 75.000 ton 100.000 ton
Grenne trafikveje pa regionalvejnettet 8.000 38.000 38.000
13 trafikeger 132.000 132.000 132.000
Omprioriterede trafikveje (126 km) o o 755.000
Nedlaeggelse af parkering 63.000 63.000 440.000
lalt 203.000 233.000 1.365.000

Tabel 20: Potentiale for anvendelse af frigjort areal ved overflytningspakken.

Overflytningspakken skal tilskynde trafikanter til at anvende energi- og pladsbesparende
transportformer. Derfor ber overskydende vejarealer fra grenne trafikveje og trafikeer som ud-
gangspunkt anvendes til get cykel- og busfremkommelighed. Fx ved anlaeg af ekstra cykel-og
busbaner.

Areal fra nedlagte parkeringspladser kan derimod med fordel anvendes til forbedringer af fod-
gaengerforhold og byliv, fx ved at indfere flexgader - eller fortovsudvidelser - i boligomrader og
handelsstreg vha. midlertidige foranstaltninger, som kan anlaegges hurtigt med fa



anlaegsomkostninger. Pa sigt, nar den grenne omstilling er gennemfert, kan Kgbenhavns Kom-
mune beslutte om disse tiltag skal geres permanente i form af mere omfattende &ndringer af
gaderne, eller om de konverteres til parkering for elbiler.

Kombinationspakken indeholder nedlaeggelse af parkeringspladser ved skaleringen til 100.000
ton, dog i mindre omfang (10 % nedlaegges) end i omstillingspakken (hvor 35 % nedlagges).
Ud over grundpakken indgar flere grenne trafikveje - jf. vejnetsplan 2 - ved skalering til 75.000
ton samt omprioriterede trafikveje - jf. vejnetsplan 3 - ved skalering til 100.000 ton. Derfor har
kombinationspakken et forholdsvist stort potentiale for at frigere arealer ved 100.000 ton, som
anferti Tabel 21. | kombinationspakken til 150.000 ton, hvor samtlige 124.000 kommunale
kantstensparkeringspladser nedlaegges, er potentialet over dobbelt s& stort.

Frigjort areal (m?) ved skalering til:

Fysiske initiativer: 50.000 ton 75.000 ton 100.000 ton 150.000 ton
Grenne trafikveje pa regionalvejnet- 8.000 38.000 38.000 38.000
tet

13 trafikeer 132.000 132.000 132.000 132.000
Omprioriterede trafikveje (126 km) o o 755.000 755.000
Nedlzeggelse af parkering o o 125.000 1.240.000
lalt 140.000 170.000 1.050.000 2.165.000

Tabel 21: Potentiale for anvendelse af frigjort areal ved omstillingspakken.

Som i overflytningspakken bar overskydende vejarealer fra grenne trafikveje og trafikeer som
udgangspunkt anvendes til sget fremkommelighed for energibesparende transportformer. Fx
ved anlag af ekstra cykel-, bus- eller nul-emissionsbaner.

Areal fra nedlagte parkeringspladser kan med fordel anvendes til forbedringer af fodgaenger-
forhold og byliv, fx ved at indfere flexgader - eller fortovsudvidelser - i boligomrader og han-
delsstrag vha. midlertidige foranstaltninger.

Tabel 22, Tabel 23, Tabel 24 og Tabel 26 viser en oversigt over anlaegs- og driftsomkostninger
til de vejtekniske andringer, som er foreslaet i de tre initiativpakker.

Det er forudsat, at tiltagene udferes vha. afmaerkning, faerdselstavler samt midlertidige foran-
staltninger i forbindelse med etablering af grenne trafikveje, trafikeer samt omprofilerede tra-
fikveje, som illustreret pa Figur 8 og Figur 10. Desuden er der medregnet udgifter til program-

tekniske a&ndringer af trafiksignaler i kryds, som kan skabe bedre fremkommelighed for cykel-
trafikken37.

Ombygninger af mere permanent karakter, herunder fx kantstensflytninger, egentlige cykel-
stiudvidelser samt andring af befaestede arealer, beplantning o.l. er ikke medtaget, da det lig-
ger ud over rammerne for analysen.

Kvadratmeterprisen for trafikger er baseret pa anlaegsoverslag for Narrebro Trafike38, og til-
svarende er pris pr. lsbende meter gren trafikvej baseret pa anlaegsoverslag for Jagtvej som

37 Bedre fremkommelighed for cykeltrafikken er beregnet modelteknisk som en halvering af cyklisternes
ventetid i signalregulerede kryds. | praksis vil et sddant initiativ veaere pa bekostning af fremkommelighed
for andre transportformer, herunder busser. Derfor kan det i praksis blive nedvendigt at forbedre cykli-
sternes fremkommelighed med gvrige tiltag, hvilket ikke er indeholdt i anlaegsoverslaget.

38 Jf. notatet ‘Konkretisering af trafike’, Via Trafik, d. 2020.07.09



gren trafikvej, inklusiv midlertidig omprofilering mellem Nerrebrogade og Aboulevard. Pris pr.
lebende meter omprofileret trafikvej antages at vaere dobbelt sa hgj, idet omprofileringen om-
fatter flersporede veje (hvor de grenne trafikveje ofte er tosporede). | priserne er medtaget ca.
50% til uforudseelige udgifter.

De arlige driftsomkostninger er anslaet til ca. 20 % af anlaegsomkostningen ud fra den anta-
gelse, at midlertidige tiltag er vaesentligt mindre robuste end permanente anlaeg. | forbindelse
med nedlaeggelse af p-pladser ma der herudover forventes et provenutab.

Ikke-fysiske initiativer (Mobility Management mv.) omfatter ikke anlaegs- eller driftsomkost-
ninger til fysiske anlaeg. Her er skannet 5 mio. kr. arligt til kampagner o.l.

Der er ikke medregnet forggede driftsudgifter til forbedring af busnettet eller anlaegsinvesterin-
ger til supplerende busfremkommelighedstiltag, som evt. kan vise sig ngdvendige. | praksis vil
forbedret busnet — der i denne analyse er beregnet som en fordobling af frekvensen for A, C og
S-busser i myldretiden — foretages med forbedring af nogle ruter i kombination med etablering
af nye ruter. Forbedret busnet ma forventes at medfere forggede driftsomkostninger, som dog
ikke kan fastlaegges eksakt i denne analyse3®.

Initiativpakker med 50.000 ton CO2-reduktion

Anlags- og driftsoverslag (mio. kr.)

Initiativer: Omstillings- Overflytnings- Kombinations-
Pakken pakken pakken

To grenne trafikveje 3 3 3

13 trafikeer 95 95 95
Pladser til el-taxaer 1 0 0
Bedre fremkommelighed for cyklister o 23 23
Nedlaeggelse af 5-7 % af kantstensparkering o 4 o
Anlaegsomkostninger i alt 99 125 121
Driftsomkostninger i alt pr. ar 20 25 24
Ikke-fysiske initiativer pr. ar 5 5 5

Tabel 22: Anlaegs- og driftsoverslag for vejtekniske aendringer i initiativpakkerne, der leder til 50.000 ton
CO2-reduktion.

Initiativpakker med 75.000 ton CO2-reduktion

Anlaegs- og driftsoverslag (mio. kr.)

Initiativer: Omstillings- Overflytningspak- = Kombinationspak-
pakken ken ken

11 grenne trafikveje pa regionalvejnettet - 11 11

13 trafikeer - 95 95

Reduceret hastighed pa regionale veje - 2,0 o

Bedre fremkommelighed for cyklister - 23 23

Nedlaggelse af 5-7 % af kantstensparkering - 4 o

Anlaegsomkostninger i alt - 135 129

Driftsomkostninger i alt pr. ar - 27 26

Ikke-fysiske initiativer pr. ar - 5 5

Tabel 23: Anleegs- og driftsoverslag for vejtekniske aendringer i initiativpakkerne, der leder til 75.000 ton CO2-
reduktion.

39 | forbindelse med analysen har Movia udarbejdet forelgbige skan over driftsudgifter til foreget busfre-
kvens, som dog ber kvalificeres efterfglgende pa baggrund af konkrete forslag til forbedret busnet i Ke-
benhavn.



Initiativpakker med 100.000 ton CO2-reduktion

Anlaegs- og driftsoverslag (mio. kr.)

Initiativer: Omstillings- Overflytningspak-  Kombinationspak-
pakken ken ken
11 grenne trafikveje pa regionalvejnettet - 11 11
13 trafikeer - 95 95
Omprioriterede trafikveje (126 km) - 252 252
Bedre fremkommelighed for cyklister - 23 23
Nedlaeggelse af 10 % af kantstensparkering - o 6
Nedlzeggelse af 35 % af kantstensparkering - 22 o
Anlaegsomkostninger i alt - 403 387
Driftsomkostninger i alt pr. ar - 81 77
Ikke-fysiske initiativer pr. ar - 5 5

Tabel 24: Anleegs- og driftsoverslag for vejtekniske aendringer i initiativpakkerne, der leder til 100.000 ton
CO2-reduktion.

Initiativpakke med 150.000 ton CO2-reduktion

Anlaegs- og driftsoverslag (mio. kr.)

Initiativer: Omstillings- Overflytningspak- = Kombinationspak-
pakken ken ken

11 grenne trafikveje pa regionalvejnettet - - 11

13 trafikeer - - 95

Omprioriterede trafikveje (126 km) - - 252

Bedre fremkommelighed for cyklister - - 23

Nedlaggelse af 100 % af kantstensparkering - - 60

Anlaegsomkostninger i alt - - 441

Driftsomkostninger i alt pr. ar - - 88

Ikke-fysiske initiativer pr. Ar - - 5

Tabel 25: Anlaegs- og driftsoverslag for vejtekniske sendringer i initiativpakkerne, der leder til 150.000 ton
CO2-reduktion.



Tabel 26 viser &ndringen i CO2-udledningen for nabokommunerne ved initiativpakkerne, hvil-
ket samtidig viser @ndringen af hele trafikken for de bererte nabokommuner pa en enkel
made.

Initiativpakker med CO2-reduktioner pa hhv.:

Nabokommune: 50.000 ton 75.000 ton 100.000 ton
Frederiksberg +1.300 4% +2.200 7% +3.800 12%
Gentofte +800 1% +2.300 2% -8o0 -1%
Gladsaxe +8.500 5% +21.000 13 % +21.600 14 %
Herlev +2.000 5% +4.000 11 % +4.200 11 %
Hvidovre +2.900 3% +8.700 10 % +11.500 13%
Redovre +5.900 7% +10.400 12 % +10.700 13%
Tarnby +3.100 8% +5.600 9% +6.500 11 %
Nabokommuner i alt 24.600 4% +54.000 9,5% 57.600 10%
@vrige kommuner +11.400 0,4% +13.000 0,5% +1.000 0%
iHac:;/edstadsomradet -14.000 -0,4 % -8.000 -0,2% -41.400 -1,1%

Tabel 26: Procentvis stigning i CO2-udledning i 2025 i nabokommunerne samt Hovedstadsomradet som hel-
hed inkl. Kebenhavns Kommune.

Beregningerne viser, at CO2-udledningen falder marginalt for Hovedstadsomradet som hel-
hed, inklusiv Kgbenhavns Kommune.

Flere af nabokommunerne far imidlertid en stigning som felge af, at en del af vejtrafikken i Ke-
benhavn overflyttes til stats- og kommunevejnettet i nabokommunerne. Det er iszer vare- og

lastbiltrafikken, der overflyttes.

Trafikale effekter for nabokommunerne

Skalering af initiativpakker 50.000 ton 75.000 ton 100.000 ton
Trafikstigning pad motorring 3, Amager- og +7-4+10% +15-+22% +15 - +25%
@resundsmotorvejen
Trafikstigning pa sterre veje i nabokommuner -12 - +13% -23 - +29% -17 - +29%
Stigning i transportarbejde for personbiler i
gning P ) . P 2% 2% 2%
nabokommunerne (alle veje)
Stigning i transportarbejde for varebiler i na-
. 11% 37% 44%
bokommunerne (alle veje)
Stigning i transportarbejde for lastbiler i nabo-
7% 17% 20%

kommunerne (alle veje)

Tabel 27: Samlet oversigt over eendringer pd motorvejene og kommunale veje omkring Kebenhavns Kom-
mune ved skalering af initiativpakkerne.

Tabel 27 og Tabel 28 viser en ikke uvaesentlig (og givetvis uansket) stigning i trafikken pa flere
motorveje og kommuneveje i nabokommunerne og deraf falgende CO2-udledning i nabokom-
munerne. Det medferer, at initiativerne forventeligt skal i hering hos nabokommunerne og
Vejdirektoratet forud for en eventuel implementering.

Hvis man gerne vil undga disse afledte effekter i omegnskommunerne, sa er det bedste middel
at samarbejde om at undga dette og fa flyttet eventuelle effekter til et vejnet, der er indrettet,
sa konsekvenserne af den omlagte trafik skaber faerrest mulig miljgmaessige gener (fx motor-
vejsnettet).

Hvis man i fx Frederiksberg Kommune @nsker en tilsvarende reduktion af CO2-udledningen
som i Kebenhavns Kommune, sa ville det vaere oplagt at fortsaette med at udvide initiativerne



til at deekke Frederiksberg Kommune ogsa. Tilsvarende kunne man i de omrader, der stader op
til Kebenhavns Kommune, etablere tilsvarende initiativer, sd man i hgjere grad styrer, hvor en

eventuel stigende trafik vil afvikles.

Herudover kan der med fordel ses pa tvaergaende initiativer, som kan forbedre mobiliteten i
hele Hovedstadsomradet vha. alternativer til fossile biler. Eksempler herpa er beskrevet i afsnit

12.

Trafikale aendringer pa motorveje og kom-

munevej i nabokommuner

Helsingermotorvej - Vangede
Helsingermotorvej — Lundtofte
Motorring 3 - v. Gladsaxe
Amagermotorvejen - Gl. Kage Landevej
Amagermotorvejen — Skreedderholmen
@resundsmotorvejen - v. Lufthavnen
Holbak Motorvej - Haje Taastrup
Motorring 4 — Ballerup

Motorring 4 — Herstedvester

Kege Bugt - Ishgj

Buddingevej— Buddinge

Herlev Ringvej - v. Herlev Bymidte
Nordre Ringvej — Glostrup

Ring 3 — Glostrup

Sendre Ringvej — Brandbyvester
Hovedvejen - Glostrup

Gammel Kege Landevej — Hvidovre
Avedere Havnevej — Hvidovre

Tarnvej - Redovre

Jyllingevej - Ejby

Slotsherrensvej - Islev

Herlev Hovedgade - v. Herlev Bymidte
Ring 4 - Skovby

Smallegade

Godthabsvej v. Aksel Mellers Have

Basis

HVDT
107.173
122.101
152.332
119.992
127.373
65.935
102.854
38.467
91.017
94.092
16.375
28.599
21.311
159.154
16.828
33.778
14.265
12.337
19.666
19.652
22.038
17.239
20.589
8.480
9-423

Andring ved
50.000 ton
HVDT %

-9.090 -8%
-3.646 3%
15.097 10 %
8.006 7%
6.488 5%
5.883 9%
-1.348 1%
1.815 5%
2.888 3%
-2.362 3%
2.145 13%
3.726 13%
1.749 8%
11.749 7%
615 4%
181 1%
-48 0%
1.290 10 %
2.128 11 %
-114 -1%
-2.689 -12%
-2.072 -12 %
1.461 7%
295 3%
-9o1 -10 %

Andring ved
75.000 ton

HVDT %
-22.458 -21%
-7.713 -6%
29.551 19%
21.065 18 %
18.763 15 %
14.445 22%
-3.004 3%
3.836 1%
4.536 5%
-6.032 -6 %
4.721 29 %
5.768 20 %
3.103 15 %
24.303 15 %
1.144 7%
-406 -1%
46 o%
2.286 19 %
4.022 20 %
-1.824 -9 %
-4.973  -23%
-1.916 -11 %
2.656 13%
-245 3%
-5.152  -55%

Andring ved

100.000 ton

HVDT %
-28.833  -27%
-10.360 -8 %
29.517 19%
23.676 20%
23.450 18%
15.425 23%
4264 4%
3.996 7%
5.491 6%
-7.886 -8%
4.805 29%
6.406 22%
2.970  14%
23.606 15%
597 4%
553 2%
2852 20%
3.419 28%
4.088 21 %
-2.634 -13%
-3.693  -17%
-1.886 -11%
2841 14%
-192 2%
-2.478 -26%

Tabel 28: A£ndringer i hverdagsdegntrafikken (HVDT) i antal keretajer pd motorvejene og kommunale veje
omkring Kebenhavns Kommune ved skalering af initiativpakkerne.



Herunder beskrives forslag til, hvordan initiativpakkerne kan udrulles. For alle tre initiativpak-
ker vil den samme takt i udrulningen af initiativerne vaere relevant, for at initiativpakkerne skal
opna fuld effekt i 2025.

Beregningerne viser, at grundpakken (se afsnit 3.3.1) har en betydelig effekt pa ca. 40.000 ton
CO2-reduktion. Derfor virker det oplagt at etablere de to grenne trafikveje samt trafikeer, som
svarer til vejnetsplan 1. Efterfglgende suppleres gradvist med yderligere grenne trafikveje og
andre initiativer mod hhv. vejnetsplan 2 og 3.

Trafikeerne etableres vha. midlertidige tiltag ferst i Indre By og brokvarterne (svarende til @ 1,
2,3, 7,8 0g9 pa Figur 18), hvorefter de kan udrulles til de gvrige kvarterer i kommunen de
kommende ar. De understettende initiativer skal ogsa saettes i gang sa hurtigt som muligt for
at fa effekt i 2025.

Efterfelgende kan kommunen udvide til det fulde net af granne trafikveje samt omprioriterede
trafikveje alt efter, hvor stor reduktion af CO2-udledning der gnskes. De gvrige tiltag etableres
i resten af kommunen. Forslag til udrulningsplan er beskrevet i afsnittene herunder.

Omstillingspakken: Overflytningspakken: Kombinationspakken:
e Anlag af grenne trafikveje pa hhv. Bernstorffsgade og Nerre Voldgade
e Anlag af trafike i Indre By (&1)
o Ikke-fysiske tiltag
e  Forbedrede forhold for cyklister

e  Fremme af nul-emissi- e  Fremme af nul-emissions-
onskaeretajer keretgjer
Omstillingspakken: Overflytningspakken: Kombinationspakken:

o Trafikeer omkring hele Indre By (@2 til og med @g)
e Anlag af grenne trafikveje pa det evrige regionalvejnet
e  Forbedret busnet
e Nedleggelse af 5-7 % af e  Reduceret hastighed pa re-
kantstensparkeringen gionale veje
e  Reduceret hastighed pa
regionale veje

Omistillingspakken: Overflytningspakken: Kombinationspakken:
o Trafikeeriresten af kommunen (@10 til og med @13)
e  Anlzeg af omprioriterede trafikveje
e  Forhgjelse af beboerli- e Nedleggelse af 35 % af e  Forhgjelse af beboerlicens
cens for fossile biler kantstensparkeringen for fossile biler
e  Nedlaggelse af 10 % af
kantstensparkeringen

Ud over selve initiativerne er det vigtigt, at Kebenhavns Kommune afsaetter tid og ressourcer
til at kommunikere og drefte planen med borgere og brugere af Kgbenhavn.

Der er tale om meget indgribende initiativer, og der kan meget let opstd modstand mod pla-
nen, hvis man ikke fra administrativ og politisk side er meget opmaerksom pa at kommunikere



klart, hvad der er intentionen og gevinsten, samt hvorfor man gennemfarer planen. Ligeledes
er det vigtigt i denne kommunikation at fokusere pa, hvad man som beboer i Kebenhavn opnar
pa positivsiden, sa der ikke alene er fokus pa restriktioner.

Hvis man i planen gnsker at inddrage elementer, der kraever samarbejde med andre aktarer,
skal disse dialoger naturligvis indledes sa hurtigt som muligt. Fx vil indferelse af et citylogistik-
forseg kraeve en laengere indkeringsfase, hvor transportererne skal indstille sig pa de nye vil-
kar, sd initiativer ber fastleegges sa hurtigt som muligt - gerne i 2021, men med implemente-
ring i 2025, sa transportererne har tid til at finde de lgsninger, de vil anvende for fortsat at
kunne levere varer i Kebenhavns Indre By.

Der bliver desuden behov for en omfattende dialog med bade statslige myndigheder, politi og
transportbranchen. Ligeledes kan der blive behov for understettende initiativer som fx lokali-
sering af omlastningscentre og lastepladser samt evt. yderligere ladeinfrastruktur.



Vurderinger og beregninger af, hvad der skal til for at reducere CO2-udledningen vaesentligt
fra trafikken i Kebenhavns Kommune, er gennemfart med det udgangspunkt, at kommunen
skal kunne gennemfare initiativerne inden for gaeldende lovgivning og for begraensede an-
leegsmidler.

| dette afsnit peges pa muligheder for at reducere CO2-udledningen i 2025 uden disse be-
graensninger. Der beskrives en raekke initiativer, som vil veaere effektive, men som kun kan ta-
ges i anvendelse, hvis lovgivningen andres, og hvis andre akterer bidrager med skonomiske
midler og samarbejde.

Elbiler er afgiftsmaessigt favoriseret i forhold til fossile biler. Selvom elbiler er dyrere i indkab,
sd er den samlede omkostning pr. kert kilometer (Total Cost of Ownership, TCO) billigere end
en fossil bil. Dog har det indtil videre ikke haft en vaesentlig effekt ift. at @ge andelen af elbiler i
den samlede bilpark.

Et initiativ, der kunne accelerere skiftet til elbiler - og dermed betyde at CO2-reduktionen
kunne gennemfares med feerre restriktioner for biltrafikken - vil vaere at lade omkostningerne
stige for fossile biler. Det ville sende et klart signal til bilkeberne om, at det vil blive meget lidt
attraktivt at eje en fossil bil om 5-10 ar.

Initiativet vil formentlig maksimalt kunne bidrage med ca. 50.000 ton reduceret CO2- udled-
ning fra vejtrafikken i 2025. Effekten vil dog vaere helt afhaengig af, hvordan en saddan afgifts-
pakke skrues sammen.

Med de foreslaede initiativpakker vil en hurtigere omstilling af biltrafikken til nul-emissionske-
retgjer medfere gget treengsel pa de grenne trafikveje og omprioriterede trafikveje. Det vil for-
ringe fremkommeligheden for bustrafikken, med mindre Kgbenhavns Kommune skaber flere
og permanente forbedringer for busfremkommeligheden (hvilket ikke indgar i initiativpak-
kerne).

Det er derfor vigtigt, at der saettes mal for den trafikale omstilling. Er det alene CO2 og luftfor-
urening, der er malet, eller vil man ogsa skabe permanent forbedrede vilkar for kollektiv trafik
og cykler samt skabe bedre byliv? Hvis det sidste er tilfaeldet, sa skal man fastlaegge, hvornar
og hvordan man vil udfase nogle af initiativerne igen.

Midt i 8o’erne blev befordringsfradraget gjort uafhaengigt af, hvilket transportmiddel man an-
vendte, primaert fordi det var meget ressourcekraevende at kontrollere, om man pendlede med
tog eller bil.

Med rejsekortet som eneste reelle betalingsmiddel er det teknisk muligt at genindfere en for-
del til dem, der pendler med kollektiv trafik. Hvis det er teknisk muligt, ville det ogsa veere rele-
vant at give - endda et starre - befordringsfradrag til pendlere pa cykel.



Dette kan accelerere og forstaerke den grenne omstilling, men vil isoleret set naeppe give vae-
sentlige reduktionerne af CO2-udledningen fra vejtrafikken i 2025.

Nar kapaciteten for biltrafikken begraenses, som felge af initiativpakkerne, ber der vaere et al-
ternativ i form af kollektiv trafik. | ferste omgang vil det mest relevante vare at serge for, at
der er plads i den kollektive trafik til de overflyttede passagerer.

For bustrafikkens vedkommende vil det i en del tilfelde betyde et samarbejde med nabokom-
muner om at forbedre busnettet og kapaciteten i bustrafikken.

Herudover kan skabes et bedre alternativ til bil ved at udvide driften af Metro og S-tog, bl.a.
gennem nogle af de projekter der allerede er pa tegnebraettet, herunder:

e (get kapacitet i metro mellem Amager og Indre By

e  Metro til Lynetteholm

e Letbane eller BRT til Brenshej, Husum, Tingbjerg og letbanen i Ring 3
e (get frekvensiS-tog (fererlgse S-tog)

Endelig kan nye BRT-linjer fra omegnskommunerne give hurtigere busforbindelser og derved
skabe et mere attraktivt alternativ for de overflyttede bilister. Dette vil dog kraeve betydelige
anlegsmidler og i de fleste tilfelde et samarbejde med staten og nabokommuner.

Kerselsafgifter eller Road Pricing bliver ofte naevnt som det ultimative vaerkte;j til at styre tra-
fikken. Forventningen er ogsa, at man kan indrette et kerselsafgiftssystem, der ger det dyrere
at kere pa saerlige omrader og tidsrum. Man kan ogsa indrette systemet, sa fossile biler betaler
mere, og nul-emissionskeretajer betaler mindre eller slet ingenting. P& den made vil et Road
Pricing system kunne indrettes til ar reducere CO2-udledningen.

Erfaringer fra de norske bompenge viser, at det kan bidrage til, at mange anskaffer elbiler.
Bade et kilometerbaseret karselsafgiftssystem og en traengselsring kan indrettes, sa den frem-
mer omstilling til nul-emissionskeretajer.

Der skal laves ny lovgivning, for at dette veerktej kan tages i brug. Det vil vaere mest hensigts-
maessigt at et kilometerbaseret system bliver nationalt, men udformet sadan, at den enkelte
by kan fastlaeegge takststrukturen i egen kommune.

Effekten af et kerselsafgiftssystem kan fa stor betydning for CO2-udledningen, og sterrelses-
ordenen afhanger helt af, hvilken takststruktur og hvilket system, der indferes. | Kebenhavns
Kommunes kgbenhavnersporsanalyse er et sadant system narmere analyseret og beskrevet*©.
Denne analyse peger i retning af en reduktion pa op mod 23 % i kerte kilometer med person-
og varebiler i hele Hovedstadsomradet.

Der er allerede etableret miljgzoner i de sterste byer, saledes byen selv fastlaegger zonens om-
fang, men der er nationale regler for, hvilke miljgkrav der stilles til karsel i zonen. De nye

40 'Screening af et landsdaekkende kilometerbaseret Road Pricing system - Omkostninger, takststruktur
og provenu’, 30. januar 2020.



regler, der virker fra 2020 0g 2022, omfatter varebiler, busser og lastbiler, men ikke personbi-
ler. Der stilles alene krav til luftforurening i zonen, og CO2-udledning indgar saledes ikke i de
gaeldende zoner.

Man kunne etablere nul-emissionszoner, der ogsa omfatter CO2-udledningen, og som galder
alle keretgjstyper. Med et sddant initiativ i Indre By kan CO2-udledningen reduceres med ca.
40.000 ton, svarende til 9o % af CO2-udledningen i 2025 (jf. Figur 13 i afsnit 6.2, side 32). En
ordning ber varsles flere ar, fer zonen faktisk etableres.

Med nummerpladegenkendelse kan man relativt enkelt kontrollere, at zonens regler overhol-
des, ligesom det sker i miljgzonen i dag.

Fremme af samkearsel og turkaeder med delekoncepter, som ger den der-til-der-baserede tur
lettere, kunne have potentiale til at reducere bade biltrafik og CO2-udledning.

En lang raekke af de urbane problemer med biltrafik kunne lgses, hvis man kan fa flere til at
kere to til tre personer i hver bil. Traengslen ville blive reduceret, areal til parkering ville blive
meget mindre, og mobiliteten - szerligt for personer uden adgang til bil - ville blive langt bedre.

Der er udviklet velfungerende apps til samkersel. Tilsvarende er der delebiler, -cykler og -labe-
hjul, der kan betyde, at rejsen fra der til der bliver nemmere.

Disse systemsammenhange vil styrkes, hvis bade booking og betaling kunne gennemfares pa
den kollektive trafiks platform, sa prisen for den kollektive del af turen er inkluderet. Det kunne
0gsa betyde, at disse delel@sninger far del i de offentlige subsidier pa samme made som busser
og tog, men det vil kraeve en a&ndret lovgivning.

Sadanne initiativer kan accelerere og forstaerke den grenne omstilling, men vil isoleret set
nappe give vaesentlige reduktioner af CO2-udledningen fra vejtrafikken i 2025.

Udvidelse af infrastruktur og etablering af ny infrastruktur vil kunne reducere trengsel i en pe-
riode, men vil oftest udlede mere CO2 med undtagelse af ganske fa tilfzelde, hvor den nye vej
bliver markant kortere end den tidligere rute.

Nar malsaetningen er at reducere CO2-udledningen fra trafikken i Kebenhavn, er det vigtigt, at
den traengselsreducerende effekt mod den ggede CO2-udledning vurderes og optimeres om-
hyggeligt, ndr man undersgger ny vejinfrastruktur. Det gaelder bade i anleegsfasen og i driftsfa-
sen.

| den forbindelse skal det bemaerkes, at de metoder, der i dag anvendes til samfundsekonomi-
ske vurderinger af trafikanlaeg, opererer med en meget lav CO2-pris. Det medfarer, at CO2-
reduktioner sjaeldent vil @ndre vaesentligt pa den samfundsekonomiske rentabilitet af nye ini-
tiativer.
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Indledning

Borgerreprcesentationen i Kgbenhavns Kommune
vedtog KBH2025 Klimaplanen den 23. august 2012
med mdlet om, at Kebenhavn skal veere CO,-neutral
i 2025. Da frafikken udger en veesentlig kilde til CO,-
udledning, har Kebenhavns Kommune igangsat en
rcekke mobilitetsanalyser, hvor analyse 1, ‘En gren
omstilling af trafikken’, bl.a. skal anvise, hvordan der
kan opnds en reduktion af CO,-udledningen fra
trafikken.

Det har resulteret i otte initiativpakker. For at
understgtte beslutningsgrundlaget har Kgbenhavns
Kommune bedt Incentive belyse de
privatgkonomiske effekter ved initiativpakkerne samt
udvalgte sociale effekter.

| afsnit 1 findes sammenfatningen.

| afsnit 2 infroducerer vi indholdet i initiativpakkerne
og gennemgadr grundlaget for analysen.

| afsnit 3 gennemgdr vi de gkonomiske og sociale
effekter af initiativpakkerne.

| afsnit 4 og 5 fremgdr referencer og bilag.
Kunde: Kgbenhavns Kommune

Dato: 26. marts 2021

Udarbejdet af: Kristian Kolstrup og Patrick Friis Espensen
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1. SAMMENFATNING




Sammenfatning (1/2)

Figur 1: Privatokonomiske effekter i 2025, kr. pr. bilejer

Kegbenhavns Kommune overvejer otte CO,-reducerende 6.000
initiativpakker, som pavirker bilejernes privatskonomi
Kgbenhavns Kommune har igangsat analysen ‘En gren 4.000
omistilling af trafikken’, der bl.a. har til formdl at anvise,
hvordan der kan opnds en reduktion af CO,-udledningen 2.000
fra trafikken via ofte forskellige initiativpakker. 0 . [ ] l
Ingen af initiativerne pdvirker privatgkonomien hos borgere -2.000
uden bil (men kan godt pavirke ikke-bilejere pd andre
mader). Vi afrapporterer derfor effekterne for bilejere. -4.000
Effekterne er afrapporteret, s& én bil har én ejer. Opgjort
séledes er 21% af kgbenhavnerne bilejere. Opgjort p& -6.000
familie-niveau har 29% af familierne i Kebenhavn bil.! -8.000
50.000 50.000 75.000 100.000 50.000 75.000 100.000 150.000
To af de ofte pakker giver bilejerne en gkonomisk ton ton ton ton ton ton ton ton
nettoomkostning i gennemsnit, jf. figur 1. Omkostningerne Omstiling Overflytning errlsinaiien Option
drives scerligt af ggede omkostninger fil beboerlicens, som i
disse pakker haeves til 24.000 kr. om éret mod 1.000-4.000 i Note: Positive tal = privatekonomisk gevinst. Negative tal = privatekonomisk omkostning.

dag. Fem af pakkerne giver bilejerne en neftogevinst. Det
drives af, at biler (scerligt fossilbiler) bliver et mindre attraktivt
valg med pakkerne, s mange scelger bilen eller skifter til
elbil. Dem, der ikke cendrer bilejerskab, vil ogsd kare
mindre, hvilket giver en besparelse i deres
karselsomkostninger.

Bilejernes skonomi pavirkes nogenlunde ens uanset indkomst

Alle pakkerne pavirker privatgkonomien hos hver enkelt bilejer
nogenlunde ens, uanset hvilken indkomstgruppe de filharer.

Da bilejerskabet er hgjere i de hgje indkomstgrupper, er der dog
flere borgere med hgj indkomst end med lav indkomst, hvis gkonomi
pavirkes.

Det skal understreges, at blot fordi bilejerne i nogle pakker
stér til at f& en gkonomisk gevinst, faler de ikke
ngdvendigvis, at pakkerne gavner dem samlet seft.

Omvendt vil effekterne udgare en starre del af rddighedsbelgbet
blandt borgere med lavere indkomster. Derfor kan de opfatte
fitagene som mere omfattende end borgere med hgje indkomster.
. - ; : ) Sdledes har de 20% kgbenhavnere med de laveste indkomster en
afheengigt af indkomstnivequ: De 20% med hejest medianindkomst p& 160.000 kr. &rligt pr. husstand, mens de 20% af

guszfg;?‘sin?korgsf hOEﬁOdT c:(?bdbkelf SOT g eller senm kabenhavnerne med de hgjeste indkomster har en medianindkomst
& A6 NI EIEE it L eMES it eIt : pd& 1.133.000 kr. arligt pr. husstand.

Hgojere indkomstgrupper har flere biler end lave
indkomstgrupper

| dag har kebenhavnerne 130.000 biler. Bilejerskabet er

Kilder: ' Danmarks Statistik.



Sammenfatning (2/2)

Familier uden bil pavirkes ikke privatskonomisk

71% af familierne i Kgbenhavn har ikke bil. Familier uden bil
pavirkes ikke privatekonomisk af initiativpakkerne.
Initiativerne pavirker séledes alene privatgkonomien hos de
29% af familierne i Kelbbenhavn, som har bil.

Familier med en bil far en privatekonomisk gevinst, hvis de
skifter adfcerd

Vi har opgjort konsekvenserne for tre familietyper (se figur
2). Familierne adskiller sig ved hvor meget de karer i bil og
ved om de bor i eller uden for omréder med krav om
beboerlicens.

Alle tre familier scelger den ene bil, de har. Kgber de i
stedet en elbil far de en gevinst pd 4.000-4.800 kr. i 2025.
Skifter de i stedet bilen ud med kollektiv transport fé&r de en
gevinst pd 13.700-15.600 kr. i 2025. Og veelger de i stedet at
reducere deres fransportarbejde med 80%, fx fordi de

skifter job eller bopcel, og bruger delebil de resterende 20%,

far de en gevinst pd 21.800-22.800 kr. i 2025.

Familier i beboerlicenszoner, der ikke skifter adfcerd, far et
privatekonomisk tab, hvis beboerlicenserne stiger i pris
Familier i beboerlicenszoner, der beholder deres fossilbil, far
en stigning i beboerlicensbetalingen til 24.000 kr. arligt i fire

af initiativpakkerne (se side 8). Hvis de i dag betaler 1.000 kr.

Arligt, giver det et privatgkonomisk tab pd& 23.000 kr. arligt.

Familier, der bor uden for beboerlicenszoner, og som ikke
cendrer adfcerd, bliver ikke gkonomisk pdvirket.

Figur 1: Spcend for konsekvenser ved dlle initiativpakker for
de tre familietyper der dropper deres ene bil og...
(kr. pr. familie i 2025)

...reducerer

...kgber en elbil ...bruger kollektiv fransport og
bruger delebil

4.000 - 4.800 13.700 - 15.600 21.800 - 22.800

Note: Posifive tal = privatgkonomisk gevinst. Negative tal = privatekonomisk omkostning.

Figur 2: Familietyper, der ligger til grund for resultater i figur 1

Familietvoe Fossilbiler i Korsels- Beboer-
yP familie omfang bil, km | licens, kr.
1.000

Type 1A 5.000
Type 1B 1 15.000 1.000
Type 1C 1 15.000 0

En gkonomisk gevinst ger ikke nadvendigyvis bilejerne glade for
pakkerne

Vores analyse dcekker udelukkende de privatekonomiske effekter af
initiativpakkerne. Som konsekvens af initiativpakkerne vil nogle
bilejere scelge deres bil eller skifte fil elbil. Selvom det gavner deres
privatgkonomi, vil det i sig selv opleves som en gene.

Da vii denne analyse kun dcekker de privatgkonomiske
konsekvenser, er det ikke muligt, at udlede hvordan initiativpakkerne
pdvirker bilejernes nytte.



2. GRUNDLAG FOR
ANALYSEN




Tilgang og metode

Resultaterne i rapporten angives for bilejere
Figur 1 er en oversigt over de initiativer, der er
indeholdt i mobilitetsanalyserne.

Initiativerne pavirker i haj grad bilejere, mens den
gkonomiske effekt for ikke-bilejere er taet pd 0. Derfor
afrapporterer vi kun de privatgkonomiske effekter for
bilejere i rapporten.

Effekterne er afrapporteret, sé& én bil har én ejer. For
familier, der fx bestdr af to voksne, som ejer en bil i
feellesskab, er de gkonomiske konsekvenser pr.
person dermed halvt s& store. P& side 20 uddyber vi,
hvordan forskellige familietyper pdvirkes.

De nceste sider viser, hvilke initiativer der indgér i
hvilke pakker, og hvilke privatgkonomiske effekter de
giver anledning fil.

Herefter fglger fakta om indkomstgrupper og bydele,
der danner grundlag for segmenteringen af de
privatgkonomiske resultater.

Endelig gennemgér vi, hvordan initiativpakkerne
pavirker bilejernes gkonomi pa fire mader.

Figur 1: Initiativer og datagrundlag i initiativpakkerne

Grgnne trafikveje

Trafikger

Flere grenne frafikveje

Initiativer for 0-emissionskaretgjer

@get beboerlicens

Bedre cykelfremkommelighed

Forbedret busnet

Omprioritering af regionale veje

Reducere kantstens-p-pladser

Nedsat hastighed

OTM-karsel

OTM-karsel

OTM-karsel

Ingen privatgkonomiske effekter

COMPASS-efterspgrgselsmodel
samt udtrcek fra Kebenhavns
Kommunes register for
beboerlicenser

OTM-karsel

OTM-karsel

OTM-karsel

COMPASS-efterspargselsmodel

OTM-karsel

Kilder: Data fra OTM-karsel og COMPASS-model er leveret af Viatrafik.
Note: OTM-karsel suppleres med data om antal bilejere i de kabenhavnske bydele for

at opgere effekten pr. bilejer.
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Oversigt over de otte initiativpakker

v =indgdriinitiativpakke

m Overflytning Kombination m
Initiativ

50.000 ton 50.000 fon 75.000 ton | 100.000 ton 50.000 fon 75.000 ton | 100.000 fon | 150.000 ton
Vejnetsplan 1 1 2 3 1 2 3 3
Grgnne trafikveje v v v v v v v v
Trafikger v v v v v v v v
Flere grenne frafikveje v v v v v
Ini’ri.o’r.iver for O- . v v v v v
emissionskgretgajer
@get beboerlicens v v v
Bedre cykelfremkommelighed v v v v v v
Forbedret busnet v v v v v
Omprioritering af regionale v v v
veje
Reduktioni
kantstensparkeringspladser e loz % e ooz
Nedsat hastighed v v v v v

Kilde: Viatrafik (2021). Se denne rapport for en uddybning af tiltagene.
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Fakta om indkomstgrupper

Grupper med lavere indkomst bruger bil mindre end
grupper med hgjere indkomst

27% af kabenhavnernes ture foretages i bil, jf. figur 1. Da
bilture generelt er loengere end ture med andre
transportmidler, doekker bilen dog 53% af kabenhavnernes
samlede transportarbejde (dvs. antallet af km kart).

Grupper med hgjere indkomst bruger bil til en starre del af
deres transport. Blandt de 20% husstande med lavest
indkomst udger bil kun 32% af transportarbejdet, mens det
er 66% for den femtedel af husstandene, der har den
hgjeste indkomst, jf. figur 1.

Det skyldes ikke mindst, at personerne i grupperne med hgj
indkomst gjer flere biler end personerne i grupperne med
lavere indkomst. Bilejerskabet pr. 1.000 personer for de 20%
laveste husstandsindkomster er 123 biler, mens det
tilsvarende for de 20% hgjeste er 260, jf. figur 2.

Personerne i grupperne med hgjere indkomst transporterer
sig ogsd mere end personerne i grupperne med lavere
indkomst, jf. figur 2. Det kan delvist forklares ved, at bilejere
er mere ftilbgijelige fil at tage lange ture.

Figur 1: Kebenhavnernes transport efter husstandsindkomst i
dag

Ture Personkm

20% laveste m— _— _— I
20% ncestlaveste  n— — | I
20% midterste  m— —— - I
20% ncesthgjeste  n—— I - |
20% h@jesfe L | - I
Alle  m— — - e

0% 50% 100% 0% 50% 100%

m Cykel Gang Kollektiv fransport  mBil ® Andet

Kilde: Transportvaneundersggelsen, 2016-2019.

Figur 2: Fakta om indkomstgrupperne i dag

Andel of

Antal Median- indb ere Transport-
personer | indkomst! yggere, arbejde i ali?
Husstandsindkomst der har bil
] .OOO ] .OOO kr-
person/ar
20% laveste 125 160 12% 9.500
20% ncestlaveste 125 362 18% 11.200
20% midterste 125 540 24% 12.300
20% ncesthojeste 125 825 24% 14.200
20% hgjeste 125 1.133 26% 12.700
Alle 623 540 21% 12.000

Kilde: Transportvaneundersggelsen, 2016-2019.
! Inflationskorrigeret til 2020-niveau. 2 Dvs. det samlede transportarbejde med alle transportmidler.
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Fakta om bydele

Bilejerskabet er lavest pa Nerrebro og hajest i Branshgj-
Husum

Beboere i de mest centralt beliggende bydele i Kgbenhavn (Indre
By og brokvarterene) bruger generelf bil mindre end i de ydre dele
af kommunen, jf. figur 1.

| de mere centrale dele af Kgbenhavn ejer beboerne fcerre biler.
Negrrebro har det laveste bilejerskab pd 153 biler pr. 1.000
indbyggere, jf. figur 2. En medvirkende faktor er, at
indkomstniveauet p& Narrebro er blandt de laveste. | den haje
ende ejer indbyggerne i Vanlase 262 biler pr. 1.000 indbyggere.

Figur 1: Fordeling af tfransportmiddel efter bopcel i dag

Ture Personkm

Indre By/Christianshavn Il . | I
@sterbro I . | &
Ngrrebro IR | | |
Vesterbro/Kongens Enghave Il | || |
Valby Il I o |
Vanlgse | u I
Brenshgj-Husum I | o ]
Bispebjerg I | || |
Amager @st Il | | |
Amager Vest I | | I
Kgbenhavnialt I . u |

0% 50% 100% 0% 50% 100%

mCykel mGang ' Kollekfiv fransport mBil ® Andet

Kilde: Transportvaneundersggelsen, 2016-2019.

Figur 2: Fakta om bydelene i dag

Indre By/
Christianshavn

@sterbro

Ngrrebro

Vesterbro/
Kongens Enghave

Valby

Vanlgse
Brgnshaj-Husum
Bispebjerg
Amager Jst
Amager Vest

Kebenhavni alt

Antal
personer!

56 672

79

81

70

58

41

45

59

59

75

623

Median-
indkomst2

517

487

536

558

511

613

477

508

542

533

Andel of
indbyggere,
der har bil'

Transport-

arbejde i ali2

person/ar

21%

22%

15%

18%

23%

26%

26%

19%

21%

21%

21%

11.900

10.700

12.500

9.800

12.400

10.500

11.300

13.600

12.700

10.300

12.000

Kilder: ' 2019-tal fra Kgbenhavns Kommune. 2 Transportvaneundersggelsen, 2016-2019. Lille
afvigelse fra bydelsniveau til kommuneniveau, fordi nogle respondenter ikke har svaret p&
spergsmal om indkomst. Inflationskorrigeret til 2020-niveau.

INCENTIVE |
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Initiativpakkerne pavirker bilejernes privatgkonomi pa fire mader

Nedgang i bilejerskab og overflytning til elbil
Hajere pris p& beboerlicenser og reduktion af antallet af kantstens-
parkeringspladser vil ggre det mindre attraktivt at vcere bilejer.

4% af bilejerne i Kelbenhavn vil droppe bilejerskabet som falge af
en forhgjelse af beboerlicenser til 24.000 kr.! Vi har fordelt denne
effekt ud pd de forskellige bydele efter, hvor stor del af bydelen der
er omfattet af beboerlicens. Fx falder bilejerskabet i Indre By med
8%, mens det ikke falder i Branshgj-Husum.

Vi har forudsat, at beboerlicensforhgjelsen fér 16% af de
kabenhavnske bilejere til at skifte til elbil.2 Denne forudscetning er
forbundet med meget stor usikkerhed. Vi har fordelt skiftet fil elbil
for hver bydel proportionalt med faldet i bilejerskab.

Ved en reduktion i kantstensparkering p& 5% falder bilejerskabet
ca. 1,4%.! Effekten er den samme i alle bydele.

Vi forudscetter, at det koster 15.000 kr. i gennemsnit om dret at eje
en bil (ekskl. marginale kgrselsomkostninger).3 En person, der
dropper sit bilejerskab sparer s@ledes dette belgb Arligt. Tilsvarende
forudscetter vi, at man sparer 4.000 kr. om dret ved at udskifte
fossilbil med elbil (inkl. sparede kegrselsomkostninger).*

Udgifter til cykling og kollektiv transport

Nar bilen bliver mindre attraktiv, overflyttes en del af de sparede
bilkilometer til cykling og kollektiv transport, hvilket medfarer
udgifter til cykler og billetter i den kollektive transport.

Hver ekstra kilometer kart p& cykel koster 0,39 kr.5, og hver kilometer
i kollektiv transport koster ca. 1,5 kr. i gennemsnit.¢ Et kgrselsomfang
pd 2.000 km arligt pd cykel koster sdledes 780 kr. arligt.

Kerselsomkostninger i bil

Flere initiativer, bl.a. frafikeer og forkerselsret for cykler i
trafiksignaler, forringer bilens konkurrence over for andre
fransportmidler.

Der vil derfor blive kart mindre i bil. Dels fordi nogle helt dropper
bilen, dels fordi tilbagevcoerende bilejere vil bruge den mindre.
Scerligt initiativpakkerne med 100.000 og 150.000 tons CO,-
reduktion mindsker bilkarslen pga. flere grenne trafikveje.

Vi har anvendt en marginal karselsomkostning for bilkarsel pd 1,45
kr. pr. km.5 Det bestdr primcert af omkostninger til drivmiddel og
reparationer.

Hver sparet kilometer giver derfor en gkonomisk gevinst p& 1,45 kr.
fil bilejerne.

Forhgjet pris pa beboerlicenser

Beboerlicensen for fossilbiler hceves i flere initiativpakker til op il
2.000 kr. om mdneden mod op til 350 kr. pr. méned idag. Det
giver en direkte omkostning til nuvcerende beboerlicensholdere,
der ikke cendrer adfcerd.

Vi regner effekten fra hgjere beboerlicens med adfcerdseffekter.
Dvs. at nogle bilejere sparer deres nuvcerende beboerlicens, fordi
de dropper bilen eller skifter til elbil. Ikke alle nuvcerende
beboerlicensholdere far derfor en gkonomisk omkostning ved, at
prisen @ges.

! Kilde: Viatrafik v. COMPASS-modellen. Vi har forsimplende forudsat, at bilejerskabet pavirkes i lige haj grad i alle indkomstgrupper. | praksis kan

adfcerdscendringen blive sterre ilavere indkomstgrupper, fordi omkostningen udger en sterre del af deres rédighedsbelgb. Det har ikke vaeret muligt at vurdere

inden for analysens rammer. 2 Til sammenligning er 27% af de biler, der passerer Oslos betalingsanlceg, elbiler. Andre initiativer end beboerlicensen, fx grenne

veje, kan i praksis ogs& pdvirke, hvor mange der skifter fil elbil. Det har vi ikke taget med i beregningerne. 3 Svarende til, at gennemsnitsprisen for en ny bil er

200.000 kr. med en levetid pd 14 d&r. Gennemsnit for alle indkomstgrupper. 4 Besparelsen svarer til en lille bil i Kommissionen for gren omstilling af personbiler

(2020). I praksis vil besparelsen vcere hgjere for nogle, fx hvis de skifter fra en stor fossilbil til en stor elbil, og lavere for andre, fx hvis de skifter fra en brugt fossilbil fil

en brugt elbil. 5 Kilde: Transportgkonomiske Enhedspriser v. 1.95. Inklusive afgifter. ¢ Beregning p& baggrund af Viatrafik. INCENTIVE
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Privatgkonomiske
konsekvenser af
initiativpakkerne

Nogle pakker medfarer en gkonomisk gevinst til bilejerne,
mens andre medferer en gkonomisk omkostning

Figur 1 viser de samlede privatgkonomiske effekter ved hver
initiativpakke. Alle overflytningspakkerne samt de fo mindste
kombinationspakker giver en gkonomisk gevinst til bilejerne i
Kgbenhavn, jf. figur 1. Disse fem pakker har filfcelles, at der ikke
cendres i beboerlicensen, som udgar den sterste gkonomiske
omkostning.

Omistillingspakken og den store kombinationspakker, hvor
beboerlicensen hceves til 24.000 kr. om dret, giver bilejerne et
gkonomisk tab.

Optionspakken giver bilejerne en skonomisk gevinst pd frods af,
at beboerlicensen hceves. Det skyldes bl.a., at
kantstensparkering fiernes helf.

En gkonomisk gevinst ger ikke nedvendigvis bilejerne
glade for pakkerne

Det skal understreges, at blot fordi bilejerne i nogle pakker stdr fil
at f& en gkonomisk gevinst, faler de ikke ngdvendigvis, at
pakkerne gavner dem samlet set.

Hvis man fx dropper bilejerskabet og derfor har foerre udgifter,
stiller man sig samtidig i en situation med cendrede
mobilitetsmuligheder, som man skal veenne sig til, og som i

forskellige situationer vil kunne opfattes som dérligere eller mindre

fleksible. Har man i dag valgt at eje bil, er det sandsynligvis, fordi
man mener, at andre effekter som mobilitetsfrined voegter
hgjere end de gkonomiske omkostninger ved at eje en bil. Disse
effekter kan pd et samlet niveau opgeares i en
samfundsgkonomisk analyse.

Figur 1: Privatekonomiske effekter i 2025, kr. pr. bilejer

6.000
4.000
2.000 II
; [] n |
-2.000
-4.000
-6.000
-8.000
50.000 50.000 75.000 100.000 50.000 75.000 100.000 150.000
fon ton ton ton ton ton tfon fon
Omistilling Overflytning Kombination Option

Note: Posifive tal = privatgkonomisk gevinst. Negative tal = privatekonomisk omkostning.

Opgerelsen dcekker udelukkende privatgkonomiske effekter. Den
individuelle vurdering af nytten ved at have bil vil have indflydelse
pd, om bilejerne faler sig bedre stillet. Eksempelvis er optionspakken
sé& omfattende, at mange vil scelge bilen eller skifte fil elbil. Selvom
det gavner deres privatgkonomi, vil def kunne opleves som en gene.

INCENTIVE | 13



Scerligt forhgjelsen af beboerlicens har betydning

for bilejernes gkonomi

Forhgjelsen af beboerlicens er udslagsgivende
Figur 1 viser, hvordan de forskellige komponenter
bidrager fil bilejernes privatgkonomi for hver
initiativpakke.

| de pakker, hvor en forhgjelse af beboerlicensen
indgdr, udgaer den en omkostning p& mellem 6.000
0g 8.500 kr. érligt.! Med undtagelse af optionspakken
kan det ikke kompenseres af gevinsterne fra lavere
bilejerskab og lavere karselsomkostninger, s disse
pakker fgrer samlet set til en omkostning for bilejerne.2

@konomisk gevinst ved, at bilen bliver mindre
attraktiv

| alle pakkerne har bilejerne en gkonomisk gevinst fra
sparede karselsomkostninger i bil, fordi der bliver kart
feerre kilometer i bil, nér bilen bliver mindre attraktiv.
Tilsvarende er der en omkostning fra ekstra udgifter fil
kollektiv tfransport og cykling.

| alle tilfcelde er besparelsen fra bil dog sterre end
merudgiften fil kollektiv fransport og cykling, dels fordi
nogle bilture droppes helt og ikke overflyttes til andre
transportmidler, dels fordi den marginale pris p&
bilkarsel er hgjere end den marginale pris p& cykling.

@Bkonomisk gevinst ved lavere bilejerskab

Jo flere der dropper fossilbilen, jo sterre bliver den
gennemsnitlige gevinst pr. bilejer som fglge af mindre
bilejerskab. Scerligt i optionspakken, hvor mange
dropper fossilbilen, er der derfor en stor gevinst, jf.
figur 1.

Figur 1. Privatekonomiske effekter i 2025, kr. pr. bilejer

15.000
10.000

5.000 ’ - X

X
0
-5.000 I I

-10.000
-15.000
50.000 50.000 75.000 100.000 50.000 75.000 100.000 150.000
fon fon fon fon fon fon fon fon
Omistilling Overflytning Kombination Option

m Bilejerskab (bdde droppet bil og skifte til elbil)
Karselsomkostninger
Udgifter kollektiv frafik og cykling

m Beboerlicenser

X Nettoeffekt

Note: Positive tal = privatgkonomisk gevinst. Negative tal = privatgkonomisk omkostning.
Proecise tal kan ses i bilaget.

Note: ' Gennemsnit af alle bilejere. Bilejere, der bor i et beboerlicensomrdde og veelger at beholde bilen, far en meromkostning pd 23.000 kr. om éret, ift. i dag,
hvis de i dag betaler 1.000 kr. arligt. Scelger de bilen, kan de spare op til 4.000 kr. ift. i dag. Bilejere uden for beboerlicensomrader pavirkes ikke. 2 | optionspakken

reduceres bilejerskabet yderligere pga. sterre reduktion kantstensparkering. Den giver derfor en samlet privatgkonomisk gevinst.

INCENTIVE
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Privatekonomiske konsekvenser af initiativpakker
fordelt pa indkomstgrupper

Figur 1: Samlede privatgkonomiske effekter i 2025, kr. pr. bilejer

Overflytning Kombination
Husstands- | Andel

Lille forskel pa, hvordan bilejere i
forskellige indkomstgrupper pavirkes

De fleste initiativer pé&virker bilejere i forskellige
indkomstgrupper p& samme mdade. Derfor er
der i de fleste pakker en relativt lille forskel pd,
hvordan initiativerne pavirker forskellige
indkomstgrupper.

Vi harregnet med, at grupper med lavere
indkomst ejer billigere biler end grupper med
hgjere indkomst.! Forskellen blandt
indkomstgrupper domineres af, at grupperne
med hgjere indkomst sparer flere penge pd at
droppe bilen end grupperne med lavere
indkomst.

| optionspakken har grupper med hgj indkomst
derfor en noget stgrre gevinst end grupper
med lav indkomst, fordi bilejerskabet scenkes
markant.

Forskel i bilejerskab mellem
indkomstgrupper

Der er flere bilejere i de hgje indkomstgrupper.
Blandt de 20% laveste husstandsindkomster er
12% bilejere, mens det er 26% blandt de 20%
hajeste husstandsindkomster.

Der er derfor flere borgere i de hgje
indkomstgrupper, der rammes af de
gkonomiske effekter.

indkomst bilejere

- . - .

20% laveste 12% 5800 1300 2400 4300 1000 1.800 -4.100 3.600
20%

18%  -5700 1300 2400 4500 1.000 1.800 -4.000 4300
ncestlaveste
2% 24% 5600 1300 2.500 4700 1000 1.800 -3.800 5.000
midterste ° o~ : . . . : o~ .
20%

24%  -5500 1300 2500 4900 1000 1800 -3700 5700

ncesthgjeste

20% hgjeste 26% -5.400 1.400 2.600 5.200 1.000 1.800 -3.500 6.400

Alle 21% -5.600 1.300 2.500 4.700 1.000 1.800 -3.800 5.000

Note: Positive tal = privatgkonomisk gevinst. Negative tal = privatgkonomisk omkostning.

Note: ! Vi har antaget, at de 20% hgjeste husstandsindkomster i gennemsnit ejer biler, der er knap dobbelt s& dyre som bilerne blandt de 20% laveste
husstandsindkomster. Forudscetningen er med nogen usikkerhed baseret pd tal fra Danmarks Stafistiks forbrugerundersggelse.
Note: Vi har i analysen ikke taget hgjde for, hvor mange borgere fra hver indkomstklasse der bor i beboerlicenszonerne. INCENTIVE ‘ 15



Privatgkonomiske konsekvenser ved en reduktion i
CO,-udledningen pa 50.000 ton i 2025

1.000 kr. pr. bilejer
B ,

-14,0 0.0

Bydele
1. Indre By/Christianshavn

2. @Osterbro

3. Narrebro

4. Vesterbro/Kongens Enghave
5. Valby

6. Vanlgse

7. Brenshgj-Husum

8. Bispebjerg

9. Amager @st

10. Amager Vest

Licensomrader

Man betaler kun beboerlicens i de farvede
omrdder (rad, gran, bld og gul) pd kortet
nedenfor.

Figur 1: @konomisk effekt pr. bilejer i 2025 (1.000 kr.)
Omistilling til elbiler Overflytning Kombination

e i _

Fi

Note: Positive tal = privatgkonomisk gevinst. Negative tal = privatgkonomisk omkostning.

‘Omistilling til elbiler’ er en dyr lgsning for bilejerne i Indre By og brokvarterene
Blandt de pakker, der reducerer CO,-udledningen med 50.000 ton, er pakken med
omistilling til elbiler den dyreste for bilejerne. P& @sterbro og Narrebro vil denne Igsning i
gennemsnit koste bilejerne hhv. 12.900 og 13.200 kr., jf. figur 1. Det drives i hgj grad af,
at beboerlicenserne hoeves fil 24.000 kr. pr. ar, hvorimod den ikke cendres i hverken
overflytnings- eller kombinationspakken. N&r den gennemsnitlige omkostning i
omrdder med beboerlicens er lavere end stigningen i beboerlicens skyldes det, at en
del bilejere skifter fossilbilen ud med elbil eller dropper bilejerskabet.

Derfor pavirker omstillingspakken i lavere grad omréder, hvor fé& eller ingen betaler
beboerlicens. | Branshgj-Husum, Vanlgse og Bispebjerg giver s@vel omstillingspakken
som de gvrige pakker derfor en gkonomisk nettogevinst fil bilejerne. Omkostningen i fx
Amager Vest pd 3.700 kr. afspejler, at bilejere i omrédet med beboerlicens stdr fil en
stor omkostning, mens andre bilejere stdr til en lille. De positive effekter i alle tre pakker
kommer primcert fra sparede karselsomkostninger pga. mindre bilkarsel.
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Privatgkonomiske konsekvenser ved en reduktion i
CO,-udledningen pa 75.000 ton i 2025

1.000 kr. pr. bilejer

Figur 1: @konomisk effekt pr. bilejer i 2025 (1.000 kr.)

0.0

Bydele
1. Indre By/Christianshavn

2. @Osterbro

3. Narrebro

4, Vesterbro/Kongens Enghave
5. Valby

6. Vanlgse

7. Brenshgj-Husum

8. Bispebjerg

9. Amager @st

10. Amager Vest

Licensomrader

Man betaler kun beboerlicens i de farvede
omrdder (rad, gran, bld og gul) pd kortet
nedenfor.

Overflytning Kombination

5.0

Note: Positive tal = privatgkonomisk gevinst. Negative tal = privatgkonomisk omkostning.

Bade overflytningspakken og kombinationspakken giver gkonomisk gevinst
fil bilejere i alle bydele

Overflytningspakken, der reducerer CO,-udledningen med 75.000 ton, giver en
okonomisk gevinst til bilejere i alle bydele, jf. figur 1. Det skyldes scerligt, at de sparer
mange karselsomkostninger il bil, fordi initiativoakkerne med 75.000 tons CO,
reduktion ger bilen mindre attraktiv. En del af de sparede omkostninger bruges dog
pd transport med cykel og kollektiv transport.

Kombinationspakken medfgrer ligeledes en gkonomisk gevinst, der dog er lavere i alle
bydele. Forskellen skyldes, at kantstensparkering ikke reduceres i kombinationspakken.
Derfor er der fcerre personer, der scelger bilen og sparer omkostningerne ved
bilejerskab ift. i overflytningspakken.
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Privatgkonomiske konsekvenser ved en reduktion i
CO,-udledningen pa 100.000 ton i 2025

1.000 kr. pr. bilejer

-12,0 0.0

Bydele
1. Indre By/Christianshavn

2. @Osterbro

3. Ngrrebro

4, Vesterbro/Kongens Enghave
5. Valby

6. Vanlgse

7. Brenshgj-Husum

8. Bispebjerg

9. Amager @st

10. Amager Vest

Licensomrader

Man betaler kun beboerlicens i de farvede
omrdder (rad, gran, bld og gul) pd kortet
nedenfor.

Figur 1: @konomisk effekt pr. bilejer i 2025 (1.000 kr.)

Overflytning Kombination

Note: Positive tal = privatgkonomisk gevinst. Negative tal = privatgkonomisk omkostning.

Bilejerne rammes hardere af kombinationspakken, fordi beboerlicensen
hceves

| alle bydele er den privatgkonomiske gevinst starre for den overflytningspakke, der
sikrer 100.000 ton CO,-reduktion, end for den, der sikrer 75.000 ton (se forrige side). Det
skyldes primeert, at reduktionen i kantstensparkering er 35% mod 10%, hvilket fér flere il
at droppe bilen. Derudover er pakken baseret p& initiativpakkerne med 100.000 tons
CO,-reduktion i stedet for initiativpakkerne med 75.000 tons CO, reduktion, hvilket
giver fcerre karte bilkilometer.

Kombinationspakken med en reduktion p& 100.000 ton CO,-udledning giver en
privatgkonomisk omkostning i de bydele, hvor beboerlicens er udbredt. Det er scerligt
Indre By og brokvarterene. | de bydele, der slet ikke har beboerlicens, far bilejerne en
privatgkonomisk gevinst.
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Privatgkonomiske konsekvenser ved en reduktion i
CO,-udledningen pa 150.000 ton i 2025

1.000 kr. pr. bilejer Figur 1: @konomisk effekt pr. bilejer i 2025 (1.000 kr.)
L. —— .
Option
-1,0 0,0 11,0

Bydele
1. Indre By/Christianshavn
2. @Osterbro
3. Narrebro
4. Vesterbro/Kongens Enghave
5. Valby
6. Vanlgse
7. Brgnshgj-Husum
8. Bispebjerg
9. Amager @st
10. Amager Vest
Licensomrader
Man betaler kun beboerlicens i de farvede Nofte: Positive tal = privatgkonomisk gevinst. Negative fal = privatekonomisk omkostning.
omrdder (rad, gran, bld og gul) pd kortet
nedenfor.

b Optionspakken indeholder bade store skonomiske gevinster og

. S omkostninger

8 . Optionspakken pd& 150.000 ton CO,-reduktion indeholder de mest omfattende tiltag af
7 o "«\/ 2 . de ofte pakker, bl.a. et farvel fil kantstensparkering. Det fgrer isoleret set il en
/ “I . ] reduktion i bilejerskabet p& 28% i alle bydele.
‘ > AN
J 6,“/ N Ligesom andre pakker, der hcever prisen p& beboerlicenser, rammer denne pakke
AT a1 1 hd&rdere i Indre By og brokvartererne. Blandt disse pakker er optionspakken dog den,
L ‘\ R der giver den laveste omkostning, og i Indre By og Vesterbro stdr bilejerne endda til en
R LN o\ gkonomisk gevinst. Det skyldes, at cendringen i beboerlicens og kantstensparkering
K 4 X 5 samlet set f&r mange til at veelge bilen fra. P& Negrrebro, hvor flest vil veelge bilen fra,
5 5y ‘ 10 vil 35% skille sig af med den, mens 38% vil skiffe den ud med elbil.
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Eksempler pa
fq mllletyper Figur 1: Familietyper

Familietype Fossilbiler | Kerselsom- | Beboer- Andel af familier i
P i familie | fang bil, km | licens, kr. indkomstgruppe!
0 0 0 0 %

33% 28% 199 12% g%

Fem typiske familietyper kan give et billede af de

. 2 Lavest Hajest
okonomiske effekter, mange kebenhavnere far avese —
| denne sektion viser vi, hvordan initiativpakkerne pdvirker fem 1A 1 5.000 1.000
konkrete familietyper i Kebenhavn. De fem familietyper kan
ses i figur 1. 4

~ . - 18 1 15.000 1.000 &% % o [27% | 30%
Familietyperne er udvalgt for at give et reproesentativt billede Laveste Hojeste
af de kebenhavnske familier. Blandt dem har:

; ; . 1C 1 15.000 0
e 71%ingen bil (Familietype 0). Heraf er der flere fra lavere
indkomstgrupper end hgije, jf. figur 1.
1% 6% 12% %
e 26% én bil (Familietype 1A-1C). Der er flere fra hgjere 2 2 30.000 2> 1.000 2% 4%
indkomstgrupper end lave blandt disse, jf. figur 1. Laveste Hejeste
. » X Note: Et karselsomfang pd 15.000 km om dret svarer il , at en person bruger bilen fil sin daglige
e 2% to biler (Familietype 2). De fleste (80%) harer fil blandt pendling til arbejde. 5.000 km om &ret svarer fx il en person, der ikke bruger bilen il daglig pendling,
de hgjeste 40% indkomster, jf. figur 1. men primcert til weekendudflugter til sommerhus m.m. ! Sgjlerme viser, hvor mange familier med hhv. 0,
1 og 2 biler, der er blandt de 20% laveste indkomster (fil venstre) til de 20% hgjeste indkomster (fil hajre).
. 03% flere end to biler.] Kilde: Transportvaneundersggelsen 2016-2019.
Knap halvdelen af kebenhavnernes biler har beboerlicenser.? Figur 2: Biler (1.000)

Heraf er den mest udbredte den fil biler, der karer mindst 20
km pa literen, og som koster 1.000 kr. om md&neden. Det
drejer sig om 27.000 biler, jf. figur 2. De familietyper, der 130
betaler beboerlicens, har vi derfor opgjort for denne

beboerlicenstype.

Hele Kglbenhavn.

Bemcerk, at de gkonomiske effekter, vi opger her, er pr. 55 Betaler beboerlicens.
familie. En familie med flere personer vil derfor fordele
gevinster og omkostninger mellem sig.

27 Betaler 1.000 kr. i beboerlicens.

Kilder: ! Transportvaneundersggelsen, 2016-2019. 2 De gvrige ligger uden
for betalingszonen.
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Privatekonomiske effekter for familietyper

Figur 1: Konsekvenser ved initiativpakker, der ikke cendrer
Hojere beboerlicens er afggrende for de gkonomiske beboerlicensen, kr. pr. familie i 2025
effekter hos familier, der ikke cendrer adfcerd

For alle familierne geelder, at s& lcenge de ikke cendrer

o X Scelger en bil og...
adfcerd, pavirkes deres gkonomi kun af de pakker, hvor Zndrer

Familie-

beboerlicensen hceves. Hoeves beboerlicensen til 24.000 ikke d

kr., koster det dog familierne 23.000 kr. pr. bil, hvis de type adfcerd ...kaber en ...bruger ~deaucerer

betaler 1.000 kr. i beboerlicens i dag, jf. figur 2. Familier elbil Kollektiv transport og

uden bil pavirkes ikke gkonomisk. bruger delebil’
. 0 0 - . ;

Alle familietyper opnar en gkonomisk gevinst ved at

skifte til elbil Ta 0 4.800 15.600 18.300

Hvis familierne skifter til elbil, sparer de hver iscer 4.000 kr. b 0 4.800 14.700 22.800

om dret.! Derudover sparer familier med beboerlicenser

800 kr. ved at gd fra en fossilbilslicens til en elbilslicens, der lc 0 4.000 13.700 21.800

koster 200 kr. Vi regner med, at familietype 2 beholder den 22 0 4.800 14.700 22800

ene fossilbili alle scenarier, og derfor fér de ogsd et tab pd
23.000 kr. fra de pakker, der hcever beboerlicensen.

Figur 2: Konsekvenser ved initiativpakker, der hcever beboerlicensen til

Der er en stor gkonomisk gevinst for alle familietyper, 24.000 kr., kr. pr. familie i 2025
hvis de scelger bilen
Hvis familierne veelger at scelge bilen sparer de 15.000 kr.
om dret pd selve bilen. Familietype 1a, 1b og 2 sparer Familie- Andrer
desuden 1.000 kr. i beboerlicens. Derudover sparer de ikke ducerer
kerselsomkostningerne i bil, som primecert bestér af benzin type adfcerd ...keber en ...bruger e
) i s ) transport o
og reparationer, jf. side 10. Omvendt far de hgjere elbil kollektiv3 P g
karselsomkostninger til kollektiv tfransport og delebil. bruger delebil’
0 0 - -
Endelig er der for alle familierne gevinst, hvis de kan
reducere deres transportarbejde, fx fordi de skifter job eller la -23.000 4.800 15.600 18.300
bopcel. Det er ikke medregnet her. b -23.000 4.800 14.700 22.800
Skifter familierne en del af deres transport ud med cykling, 1c 0 4.000 13.700 21.800
far de en yderligere gkonomisk gevinst. 22 -36.000 -18.200 -8.300 -200
Note: ! Svarer til gevinsten ved en lile bil i Kommissionen for gren omstiling af Note: Positive tal = privatgkonomisk gevinst. Negative tal = privatekonomisk omkostning .
personbiler (2020). 1 80% af transportarbejdet i bil droppes, resterende 20% overgdr til delebil
med fast stamplads og en omkostning pd 5 kr./km. INCENTIVE ‘ 1

2 Beholder 1 fossilbil i alle scenarier.
3 Vihar forudsat en beloegningsgrad pd en.



Beskceftigelse

Hajere pendlingstider gar ud over arbejdstiden
Initiativpakkerne pdvirker den tid, trafikanterne mé bruge i
trafikken for at pendle fil arbejde. Fx vil frafikger i mange
tilfcelde gere, at bilisterne skal kgre en lcengere rute for at
komme pd& arbejde.

| alle initiativpakker stiger bilpendlingstiden samlet set.! Den
stiger mindst med initiativpakkerne med 50.000 tons CO,
reduktion.

Pendlingstiden har betydning for, hvor meget man arbejder.
Copenhagen Economics (2011) viser, at 17-25% of
cendringen i pendlernes tidsforbrug overgar til arbejdstid. Dvs.
at for hver ekstra times transport, man har fil arbejde,
arbejder man 10-15 minutter mindre.?2 Med initiativpakkerne
med 50.000 tons CO, reduktion stiger pendlingstiden fx 1,5
mio. fimer om dret i hele hovedstaden, s& 0,26-0,38 mio. fimer
gér tabt pd arbejdsmarkedet, jf. illustration herunder.

Andring i
pendlerrejsetid 17-25%
1,5 mio. fimer®

Andring i
arbejdsudbud
0,26-0,38 mio. timer

Med et centralt estimat p& 0,30 mio. tabte arbejdstimer om
Aretd svarer det til knap 200 fuldtidsbeskceftigede i de pakker,
der er baseret pd initiativpakkerne med 50.000 tons CO,
reduktion, jf. figur 1.4

Noter: ' Det inkluderer overflytning til andre transportformer. 2 Vi tager ikke
hgjde for, at pendlere, der skifter bilen ud med cykel, kan opnd en samlet
fidsgevinst, hvis den ggede cyklisme sparer anden tid fil motion. Vi tager i

beregningen ikke hgjde for, at en del af bilisterne vil skifte til elbil, hvor rejsetiden

ikke reduceres i samme omfang pga. dedikerede veje fil elkaretgjer. 8 Vi har
anvendt 20% som centralt estimat. 4 Ved 1.591 drlige arbejdstimer for en
fuldtidsbeskceftiget (Kilde: Kebenhavns Kommune).

Kilde: 5 Rejsetid fra Viatrafiks OTM-karsel.

Figur 1. £ndring i arbejdsudbud (antal fuldtidsbeskceftigede)

(@)

(@)

200 I I I
-300

-400

-500

50.000 50.000 75.000 100.000 50.000 75.000 100.000 175.000
ton fon fon fon ton ton fon fon
Omistilling Overflytning Kombination Option

Kilde: Rejsetid fra Viatrafiks OTM-karsel.

Resultaterne er behceftet med veesentlig usikkerhed

Resultaterne for beskceftigelse er behceftet med voesentlig
usikkerhed og inkluderer kun nogle af de mader beskceftigelses
pavirkes. | tallene her er der fx ikke inkluderet fglgende effekter p&
beskceftigelsen som felge af, at pendlere:

flytter eller skifter job.
har fcerre sygedage (se afsnit om sociale effekter).

bruger mere tid pd at cykle som erstatning for anden motion,
séledes, at arbejdsudbuddet ikke n@dvendigvis pdvirkes negativt.

INCENTIVE
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Sociale effekter

Vi vurderer to sociale effekter

Initiativpakkerne kan pavirke kgbenhavnerne socialt. Vi har

vurderet, hvordan to udvalgte sociale forhold pavirkes af

hver initiativpakke:

« Barrierer. Biltrafik kan skabe disintegration mellem
forskellige omrdder, og der kan opstd lokale barrierer
mellem omrd&der, der ligger meget toet p& hinanden.

» Sundhed for bilejere ved gget cykling. Nér cyklen bliver

mere aftraktiv relativt til bilen, pavirkes bilejernes sundhed.

Vi vurderer, at alle initiativpakkerne reducerer
barriereeffekten og giver en sundhedsgevinst til bilejere som
folge aof aget cykling, jf. figur 1. Ikke-bilejere kan ogsé opnd
indirekte sundhedsgevinster i form af fx mindre luftforurening.
Deft har vi ikke analyseret.

De mere omfattende pakker medfgrer stgrre effekter.

De kommende sider uddyber, hvad der ligger fil grund for
vurderingen af hver af de sociale effekter.

Skala til vurdering af effekter

Negativ Ingen Positiv

Figur 1. Vurdering af sociale effekter ved hver initiativpakke

Initiativpakke M Overflytning Kombination

CO,-reduktion

Barriereeffekt . . . . .
Sundheds-

effekt for

bilejere som . . .
felge af aget

cykling
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Barriereeffekt

Om barriereeffekten

Barriereeffekter er negative effekter pd mobiliteten som
falge aof aget biltrafik. Hvis trafikken ages pd
hovedfcerdselsdrer, kan omréder pd hver sin side af vejen
blive disinfegrerede.

Et eksempel i Kgbenhavn er Aboulevarden som en
frafikal barriere mellem Frederiksberg og Nerrebro.
Barrieren skyldes, at byrum med mange biler ikke er et
attraktivt byrum at bevoege sig i for lokale gdende (og
cyklende). Det betyder, at afstanden i praksis opleves
stgrre, end den reelt er.

Vi har vurderet, hvordan trafikken cendrer sig pd de
kebenhavnske veje med scerligt blik for
hovedfcerdselsdrer p& ncer motorveje, jf. figur 1. @get
frafik @ger barriereeffekten, mens reduceret frafik
reducerer barriereeffekten.

Effekivurdering

De smd initiativpakker, som er baseret pd
initiativpakkerne med 50.000 tons CO, reduktion, giver
mindre trafik pd de fleste veje. Der er dog ogsd nogle
hovedfoerdselsdrer, scerligt Borups Allé og Narre Sggade,
hvor trafikmcengden stiger. Vi vurderer, at disse
initiativpakker generelt bidrager til at reducere
barriereeffekter.

De andre initiativpakker giver mindre bilkarsel pd& de fleste
veje. Det reducerer barriereeffekten yderligere.

Skala til vurdering af effekter

Negativ Ingen Positiv

Note: Opgerelsen af barriereeffekten er inspireret af den engelske vejledning il
vurdering af transportprojekter, Webtag.

Figur 1. £ndring i vejtrafik i 2025
Gron = et fald i trafikken, rgd = stigning i frafikken

X

Initiativpakkerne med  Initiativpakkerne med
50.000 tons 75.000 tons

CO,-reduktion CO,-reduktion

Kilde: OTM-kersel fra Viatrafik.
X: Borups Allé og Negrre Sggade. Kort er rapporteret i fuld sterrelse i bilaget.

Initiativpakkerne med
100.000 tons
CO,reduktion

Figur 2. Vurdering af barriereeffekt

Initiativ-

pakke Kombination

H

Overflytning

CO,-
reduktion
(1.000 ton)

Effekt
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Sundhedseffeki

Om sundhedseffekien Figur 1. Vurdering af sundhedseffekt for bilejere

| Transportministeriets officielle nggletal er den individuelle

sundhedseffekt (den s@kaldt interne) af at cykle opgjort til Initiativ- X L
8,2 kr. pr. km. Dertil kommer, at bedre sundhed reducerer pakke Overflytning Kombination

omkostningerne for det offentlige.

Effekivurdering CO,-

Alle initiativpakkerne ger bilkgrsel mere besvcerlig pga. fx reduktion 75 50 75 100
grenne trafikveje og trafikaer. Det ger cyklen relativt mere (1.000 ton)

attraktiv i forhold til bil.

| de mere omfattende pakker med bl.a. stor reduktion i

Forhgjelse af

kantstensparkering, vil nogle helt droppe bilejerskabet og ; v v v
erstatte en del af transporfen med cykling. beboerlicens

| de pakker, hvor bilen bliver mindst attraktiv, bliver

sundhedsgevinsten derfor starst for bilejerne, jf. figur 1. Redukfion i

Hvor attraktiv, bilen bliver, afhcenger i scerlig grad af, om kantstens- 5% 10% 35% 10% 100%
beboerlicensen forhgjes til 24.000 kr. om dret, og hvor parkering

meget kantstensparkeringen reduceres.

Vurderingen dcekker kun over den direkte

sundhedseffekt, bilejere har ved at cykle mere. lkke- Effekt

bilejere kan ogs& opnd indirekte sundhedsgevinster i form
af fx mindre luftforurening. Det har vi ikke analyseret.

Skala til vurdering af effekter

Negativ Ingen Positiv
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Perspektiver efter
2025

Flere forhold i beregningsforudscetningerne kan cendre
sig i drene efter 2025

Vi har i denne rapport vist de skonomiske effekter af
initiativpakkerne i 2025. | &rene derefter kan resultaterne
cendre sig afhcengig af en roekke forhold. Her har vi givet fre
eksempler.

1. £ndret bilejerskab

Indkomsten pr. borger forventes at stige med drene, jf. figur 1.

Stigende indkomster medfarer normalt hgjere bilejerskab. Det
betyder, at en starre andel af indbyggerne pdvirkes af
initiativpakkernes initiativer rettet mod bilejere. Mangel p&
parkeringspladser samt treengsel pd vejnettet virker dog
begreensende pd stigningen i bilejerskabet.

2. Stigende indbyggertal i Kebenhavn

Der forventes at komme flere indbyggere i Kgbenhavn med
Arene, jf. figur 2. Stigende indbyggertal betyder, at flere
pavirkes af initiativpakkerne.

3. Omkostningerne ved at skifte til elbil

Lavere omkostninger, svel som mere attraktive elbiler, fx
med stgrre batterikapacitet og bedre ladeinfrastruktur,
betyder, at flere af de eksisterende bilejere skifter til elbil.
Dermed bliver de gkonomiske konsekvenser for de
eksisterende bilister af fx egede beboerlicenser mindre.

Figur 1. Forventet BNP pr. indbygger (2019=100)

1,10
1,05
1,00

0,95
2019 2021 2023 2025 2027 2029

Kilde: Transportgkonomiske Enhedspriser v. 1.95 pd& baggrund af Finansministeriet.

Figur 2. Befolkningsprognose

Indbyggertal
110.000
Vesterbro/
100.000 Kgs. Enghave
Amager Vest
90.000
80.000
70.000

= AMager Jst

Bispebjerg
50.000

Brenshgj-Husum
40.000 Vanlgse

2019 2021 2023 2025 2027 2029

Kilde: Kgbenhavns Kommunes statistikbank.
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Omistilling fil elbiler

Elbiler er ikke sa udbredte i Danmark

Elbilerne har endnu ikke fdet det gennembrud i Danmark,
som man fx har set i Norge. Ifglge DTU’s Transportgkonomiske
Enhedspriser udger el- og hybridbiler hver ca. 0,5% af
fransportarbejdet i Danmark, mens benzin- og dieselbiler
udger hhv. 56% og 43%.

Elbiler er billigere end konventionelle biler over hele
levetiden

Kommissionen for gran omistilling af personbiler (2020) har i en
stor analyse opgjort udgifterne fil bilejerskab alt efter
drivmiddel.

For alle bilklasser — fra mikro til luksus — er en elbil kgbt i 2020
billigere over hele levetiden end bdde benzin- og dieselbiler,
jf. figur 2. Man sparer hhv. 45.400 kr. og 63.600 kr. pd biler fra
mikro- og lillebilssegmentet, hvis man kaber elbil i stedet for
benzinbil.

Figur 1. Eksempler pa bilmodeller i de forskellige segmenter

Hyundai Nissan

. . | . .

Konventionelle biler VW Up! Kona Qashqai Audi A5 Audi A7

Elbiler i ey | et | NEEe Tesla3  Teslas
Kona Leaf

Figur 2. Totalomkostninger over levetid ved bilkgb i 2020

(ekskl. beboerlicens)
Luksus
og sport

Benzin 378.700 491.000  619.200 807.300 1.064.500 1.874.700
Diesel = 461.100  598.800  785.400 999.700  1.365.900
El 335.800 429900  474.100  604.300 803.300  1.350.600

Merpris pa elbil ift.

benzinbil -42.900 -61.100 -145.100 -203.000 -261.200 -524.100

Kilde: Kommissionen for gran omistilling af personbiler (2020). ' Negative tal = elbil er billigere end benzinbil.
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Billigere drivmiddel og forsikring ger elbiler billigere
end fossile biler

Figur 1. Ekstraudgifter ved kgb af elbil i forhold til benzinbil i 2020,

Elbiler er billigere end benzinbiler i alle segmenter ombkostninger over hele levetiden'
Prisen pd en lille elbil er hgjere hos en bilfornandler end

prisen pd en benzinbil. Elbilen er dog billigere over en
hel levetid pga. feerre udgifter til drivmiddel og forsikring, Luksus
jf. figur 1. og sport

| mellem-, stor-, premium- og luksusbilssegmentet er

f|rlon5|enngsomkos’rnlngerne oog kpbspnsen 0gsa lavere Fmonmeqngs- 10,300 11.100 2,400 7,600 00400 -54300
pa en elbil. Det er dog de sma biler, der er mest omkostninger

udbredte i Kgbenhavn.

Afskrivninger (kgbspris) 44.600 48.400 -10.600  -33.400 -89.100 -236.400
Finansiering kan vcere et problem

Siden Kommissionen for gren omstilling af personbiler Drivmiddel og

(2020) udgav rapporten med disse tal, er vedligehold -50.300 -71.300  -75.600 -103.400 -77.000 -158.400
finansieringsmulighederne blevet endnu bedre. Bl.a.

giver flere banker nu mulighed for at I&ne penge til elbil Forsikring -47.300  -49.300 -56.500  -58.600  -74.700  -75.000
med en rente p& 0%.! Derfor kan det nu lade sig gere at

f& elbiler med lavere finansieringsomkostninger end I alt ekskl. 42900 -61.100 -145.100 -203.000 -261.200 -524.100

benzinbiler i bilsegmenterne mikro og lille. beboerlicens

For nogle indkomstgrupper samt personer med darlig Beboerlicens -8.895 -8.895 -20.013  -20.013  -20.013  -42.250
kreditvcerdighed kan det dog veere sveert at opnd I&n

eller stille med den ngdvendige udbetaling.
| alt inkl. beboerlicens -51.795  -69.995 -165.113 -223.013 -281.213 -566.350

Kilde: Kommissionen for gran omistilling af personbiler (2020). Beboerlicenser dog opgijort af Incentive pd
baggrund af data pd beboerlicenser. ' Negative tal = elbil er billigere end benzinbil.

IKilde: https://danskebank.com/da/news-og-
insights/nyhedsarkiv/news/2020/08122020
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Der er flere mulige arsager til, at omstillingen til
elbiler gar treegt

Selvom det i dag er billigere at kabe en bil p& el end fossile
breendstoffer, er omstillingen indtil nu géet trcegt.

Det kan der veere flere forklaringer pd&. En mulig forklaring er, at
forbrugerne ikke ved, at elbiler er den billigste Izsning, fordi de
lcegger mere mcerke fil den ofte hgjere kgbspris.

Det kan dog ogsd skyldes, at forbrugernes behov ikke
imadekommes pd& andre omrdder. Herunder har vi givet
eksempler p& nogle af de kendte problemistillinger.

Darlig adgang til ladeinfrastruktur. Da de fleste kabenhavnere
bor i lejligheder og ikke ejer en garage, har de ddrlig mulighed
for at installere deres egen oplader, hvilket skaber usikkerhed
om muligheden for fleksibel opladning.

Besvcer med opladning. | dag tager det stadig noget Icengere
tid at oplade en elbil end at fylde en benzintank. Omstillingen
kan derfor virke uoverskuelig i en travl hverdag.

Fcerre modeller at veelge imellem. Der bliver lisbende
introduceret nye modeller af elbiler, s& vi forventer, at denne
problemistilling bliver mindre, efterh&nden som forbrugerne
lcerer mulighederne at kende.

Usikkerhed om fremtidige priser. Scerligt den fremtidige
afgiftsstruktur kan gare forbrugeren usikker pd, om det er billigst
at kabe elbil.

Individuelle behov, der ikke kan lgses af elbiler. Elbiler kgrer
kortere end fossilbiler p& en fuld tank, og skal man kere langt,
skal man vide, hvor p& ruten der er en oplader. Selvom kun
0,7% af kgbenhavnernes kareture er over 300 km, kan det for
individet virke besvcerligt ikke at kunne kare hele turen uden
opladning — ogsd selvom det ikke er nadvendigt for 99,3% af
turene. Det gcelder eksempelvis en bilejer, der pendler til
daglig, men ogsd bruger bilen til en arlig sommerferie fil
Frankrig.

Et andet eksempel er anhcengertrcek, hvor elbiler (hvis
anhcengertraek er en mulighed) ofte ikke md traekke lige sé
meget vaegt som fossilbiler.

Andel aof kebenhavnernes kgreture,
der er over 200 km

Andel aof kebenhavnernes kgreture,
der er over 300 km

Kilde: Transportvaneundersggelsen 2016-2019.

INCENTIVE

| 29



4. REFERENCER




Copenhagen Economics (2011)
Copenhagen Economics for Transportministeriet (2011). Rapport.
Infrastrukturprojekters betydning for arbejdstiden.

Kommissionen for gren omstilling af personbiler (2020)
Kommissionen for grgn omistilling af personbiler (2020). Rapport.
Delrapport 1 - Veje til en gren bilbeskatning.

Viatrafik (2021)

Viatrafik for Kgbenhavns Kommune (2021). Rapport. Mobilitetsanalyser —
gren omstilling af trafikken.

INCENTIVE | a




5. BILAG




Omkostningskomponenter

Figur 1. Kr. pr. bilejer for initiativpakkerne i 2025

50.000 ton 50.000 ton 75.000 ton 100.000 ton 50.000 ton 75.000 ton 100.000 ton 150.000 ton

Beboerlicenser -8.477 -8.232 -6.029

Udgifter kollektiv

rafik og cykling 912 -729 -1.365 -2.148 -632 -1.170 -1.638 -3.613
Karselsomkostninger 2.293 1.832 3.430 5.399 1.587 2.942 4116 9.082
Bilejerskab (droppe

bil eller skifte til elbil) 1.521 210 420 1.470 0 0 1.924 5.551
I alt -5.575 1.313 2.485 4.721 956 1.771 -3.829 4.991
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Privatgkonomiske konsekvenser fordelt pa bydele

Figur 1. Kr. pr. bilejer for initiativpakkerne i 2025

50.000 ton 50.000 ton 75.000 ton 100.000 ton 50.000 ton 75.000 ton 100.000 ton 150.000 ton

Indre By/

i o -10.308 2.488 5.005 7.053 2.131 4291 -7.020 3.394
@sterbro 12915 1.123 1.831 4.004 766 1.116 -11.394 473
Nerrebro -13.229 1.432 2.601 4.689 1.075 1.887 11.226 199
Z§2§;2;Oénghove 7.448 1.567 1.933 4,521 1.210 1.219 -6.439 3.368
Valby -3.302 849 1.406 4.089 492 692 0062 6.183
Vanlgse 479 836 2.934 5.171 479 2.220 2.934 9.813
Bronshaj-Husum 1.418 1.775 2.078 3.952 1.418 1.364 2.078 8.594
Bispebjerg 818 1.175 3.616 5.856 818 2.902 3.616 10.497
Amager @st -2.082 658 1.735 3.772 301 1.021 -569 6812
Amager Vest 3712 987 2.168 4.408 630 1.454 -2.030 6.136
Kebenhavn i alt -5.575 1.313 2.485 4.721 956 1.771 -3.829 4.991
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Kort over cendringer i biltrafik

Figur 1. Ekstra biltrafik i 2025
Gren = mindre trafik, rad = mere trafik, tykkelsen pd stregerne indikerer den absolutte cendring i trafikken

Initiativopakkerne med Initiativpakkerne Initiativpakkerne med
50.000 tons CO,-reduktion 75.000 tons CO,-reduktion 100.000 tons CO,-reduktion

X: Borups Allé og Narre Sggade
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INCENTIVE

Konsekvenser for klima og
luftforurening af at indfgre
landsdoekkende
kilometerbaseret roadpricing

For Kebenhavns Kommune
Udarbejdet af Kristian Kolstrup
18. februar 2020

1 Indledning

| januar 2020 udarbejdede Incentive en screening af et landsdaekkende kilometerbaseret
roadpricingsystem for Kebenhavns Kommune. Screeningen var bl.a. baseret pa en sidelgbende
analyse af de trafikale effekter, som blev udarbejdet af MOE.

| dette notat beskriver vi konsekvenserne for klima og luftforurening af at indfere et sadant
roadpricingsystem. En narmere beskrivelse af de forskellige scenarier samt de tilhgrende
forudsaetninger fremgar af rapporten ’En screening af et landsdakkende kilometerbaseret
roadpricingsystem’ (Incentive 2020).

1.1 Resultater

| hovedscenariet opnas en reduktion i CO,-udledningen pa 81.000 ton i Kebenhavns Kommune i
2035, jf. tabel 1. Reduktionen i hovedstadsomradet er 695.000 ton, mens reduktionen i hele
landet er 985.000 ton. Der er ligeledes reduktioner i luftforureningen.



Tabel 1

Tabel 2

Kebenhavns Kommune

Konsekvenser af at indfere roadpricing, hovedscenariet, 2035, ton

Hovedstadsomradet
-695.000

CO2 -81.000
PM2,5 -3
NOx -130
SO -1
(6(0) -1.535
HC -175

Kilde: Incentive.

-14
-745
&0
-3.718
-381

Hele landet
-985.000
-20

-1.056

-13

-5.270

-540

Reduktionen i CO;-udledningen og luftforureningen for Kgbenhavns Kommune varierer mellem de
forskellige scenarier, jf. tabel 2. Den mindste reduktion opnas i scenariet, hvor omkostningerne
til opstart og drift af et roadpricingsystem er halvt sa store, mens den starste reduktion opnas i

scenariet med lavere takster pa motorveje og @stlig Ringvej.

Konsekvenser af at indfere roadpricing, Kebenhavns Kommune, 2035, ton

Hoved-

scenarie

CO: -81.000
PM2,5 =3
NO« -130
SOz -1
co -1.535
HC -175

Kilde: Incentive.

Netto-
provenu
1 mia. kr.

-83.000
=3

-133

=
-1.563
-178

Netto-
provenu
2 mia. kr.

-90.000
=3

-144

=
-1.702
-194

Lavere
takster’

-138.000

=5
-222
-2
-2.611
-298

Indre by  Indre by
og @R?, og @R?,
lavt tilleeg hajt tillaeg
-106.000  -110.000
-4 -4

-170 -176

-2 -2

-2.001 -2.070
-229 -236

Note: ' Pa motorveje og @stlig Ringvej. 2 @R star for @stlig Ringvej.

Halv vaekst Omkostninger
-50%

i bilejerskab

-92.000

-79.000
=3

-127

=
-1.498
-171

Reduktionen i CO,-udledningen og luftforureningen for hovedstadsomradet varierer mellem de
forskellige scenarier, jf. tabel 3. Den mindste reduktion opnas i scenariet med lavere takster,
mens den starste reduktion opnas i scenariet, hvor vaeksten i bilejerskabet er halvt sa stor.

Omtrent de samme konsekvenser opnas i scenariet med et nettoprovenu pa 2 mia. kr.

Incentive |
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Tabel 3

Tabel 4

Konsekvenser af at indfgre roadpricing, hovedstadsomradet, 2035, ton

Hoved- Netto- Netto- Lavere Indre by Indre by Halv vaeksti Omkostninger
scenarie, provenu provenu takster!' og OR?, og @R?, Dbilejerskab -50%
1 mia. kr. 2 mia. kr. lavt tilleeg hoijt tilleeg

CO2 -695.000 -710.000 -755.000 -425.000 -719.000 -724.000 -757.000 -674.000
PM2,5 -14 -15 -16 -9 -15 -15 -16 -14
NOx -745 -762 -809 -456 -771 -776 -812 -723
SO = 20 -10 -6 -9 -9 -10 -9
co -3.718 -3.801 -4.039 -2.275 -3.846 -3.875 -4.054 -3.607
HC -381 -389 -414 -233 -394 -397 -415 -369

Kilde: Incentive.
Note: ' Pa motorveje og @stlig Ringvej. 2 @R star for @stlig Ringvej.

Reduktionen i CO;-udledningen og luftforureningen for hele landet varierer mellem de forskellige
scenarier, jf. tabel 4. Den mindste reduktion opnas i scenariet med lavere takster, mens den
starste reduktion opnas i scenariet, hvor vaeksten i bilejerskabet er halvt sa stor.

Konsekvenser af at indfgre roadpricing, hele landet, 2035, ton

Hoved- Netto- Netto- Lavere Indreby Indre by Halv vaeksti Omkostninger
scenarie provenu provenu takster' og @R?, og @R?, Dbilejerskab -50%
1 mia. kr. 2 mia. kr. lavt tilleeg hgijt tilleeg

CO2 -985.000 -1.007.000 -1.062.000 -715.000 -1.009.000 -1.014.000 -1.254.000 -954.000
PM2,5 -20 -21 -22 -15 -21 -21 -26 -20
NOx -1.056 -1.080 -1.138 -767 -1.082 -1.087 -1.345 -1.023
SOz -13 -13 -14 -9 -13 -13 -16 -12
co -5.270 -5.392 -5.682  -3.827 -5.398 -5.427 -6.711 -5.107
HC -540 -552 -582 -392 -553 -556 -687 -523

Kilde: Incentive.
Note: ' Pa motorveje og @stlig Ringvej. 2 @R star for @stlig Ringvej.

1.2 Forudscetninger
Konsekvenserne for klima og luftforurening er baseret pa to elementer:

ZEndring i trafikarbejdet
Nagletal for COz-udledning og luftforurening pr. kert km.

/ndringen i trafikarbejdet fremgar af tabel 5.
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Tabel 5 Andring i trafikarbejde, 2035, person- og varebiler, mio. km

Hoved- Netto- Netto- Lavere Indre by Indre by Halv vaekst i Omkostninger
scenarie provenu provenu takster' og@R?, og @R? bilejerskab -50%
1 mia. kr. 2 mia. kr. lavt hgjt
tillaeg tillaeg
Kebenhavns -397 -405 -441 -676 -518 -536 -450 -388
Kommune
Hovedstads- -3.391 -3.466 -3.684  -2.075  -3.508 -3.534 -3.697 -3.289
omradet
Hele landet -4.806 -4.917 -5.181  -3.490  -4.923 -4.949 -6.120 -4.657

Kilde: ’Screening af et landsdaekkende kilometerbaseret roadpricingsystem’ (Incentive 2020).
Note: ' Pa motorveje og @stlig Ringvej. 2 @R star for @stlig Ringvej.

Opggrelsen af konsekvenserne for klimaet er baseret pa en forudsaetning om, at personbiler
udleder 194 g CO; pr. keretgjskm, mens varebiler udleder 260 g CO; pr. kgretgjskm. Det er de
samme nggletal som Viatrafik m.fl. har anvendt i analyserne af ‘En grgn omstilling af trafikken’.
Hvor Viatrafik i deres analyser har fokus pa 2025, er konsekvenserne af roadpricing analyseret for
2035. Vi har efter aftale med Kgbenhavns Kommune ikke justeret nagletallene for CO2, selvom
CO;-udledning pr. keretajskm i 2035 sandsynligvis vil vaere mindre, i takt med at fossilbilerne
bliver mere energieffektive, og andelen af elbiler i bilfladen stiger. Det betyder, at effekterne pa
CO;-udledningen, vi viser i dette notat, er hgjere end, hvis vi havde forudsat mere
energieffektive fossilbiler og flere elbiler i bilfladen.

For luftforurening har vi anvendt nggletal fra Transportgkonomiske Enhedspriser v1.95 for 2035.
For Kgbenhavns Kommune har vi anvendt nggletal for ”by”, mens vi for hovedstadsomradet og
hele landet har anvendt standardnegletal (gennemsnit af kategorierne ”by” og ”land”).

1.3 Scenarier

Vi har i tabellen herunder givet en oversigt over de forskellige scenarier, der er refereret til i

dette notat.
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Tabel 6

Oversigt over scenarier

Navn

Hovedscenarie
Nettoprovenu 1 mia. kr.
Nettoprovenu 2 mia. kr.
Lavere takster

Indre by og @R, lavt tilleeg
Indre by og @R, hajt tillaeg
Halv vaekst i bilejerskab

Omkostninger -50%

Kilde: Incentive.

Beskrivelse

Takster er sat sa nettoprovenu er 0 for det offentlige

Takster er sat sa nettoprovenu er 1 mia. kr. for det offentlige

Takster er sat sa nettoprovenu er 2. mia. kr. for det offentlige

Taksten er reduceret med 50% pa motorveje og @stlig Ringvej

Tilleeg pa 2,1 kr./km for ture i Indre by og 6,2 kr./tur for hele @stlig Ringvej
Tillaeg pa 4,2 kr./km for ture i Indre by og 12,5 kr./tur for hele @stlig Ringvej
Stigningen i bilejerskabet er 10% i stedet for 20% i hovedanalysen

Omkostninger til opstart og drift af et roadpricingsystem er halvt sa store
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Kebenhavns Kommune

Mobilitetsanalyser

Gren omstilling af trafikken - beregning af scenarie med trafikeer uden evrige
initiativer

Indledning

Dette notat er et tillaeg til baggrundsrapport for Gren omstilling af trafikken, som er dateret
25. marts 2021. Heri fremgar baggrund og formal for analysen, samt beskrivelse af tre initiativ-
pakker, der leder til de fastlagte mal for CO2-reduktion pd hhv. 50.000, 75.000 0g 100.000 ton fra
vejtrafikken i Kebenhavns Kommune.

| forlengelse heraf, har Kebenhavns Kommune gnsket en beregning af effekterne af alene at im-
plementere trafikger i hele kommunen, uden de gvrige initiativer, der indgar i analysen. Figur 1
viser trafikeerne og de initiativer, som indgar i trafikeerne.

Dette notat beskriver resultaterne af denne beregning og omfatter:

e  CO2-reduktion

e Trafikale konsekvenser

e Stgjbelastning

e Frigjort areal og anlaegsgkonomi

De CO2-maessige og trafikale konsekvenser af trafikeerne er beregnet vha. OTM7.

Trafikeer

Trafikeerne indgar som et baerende element i analysen af den grenne omstilling, fordi man her-
ved begraenser den fossile biltrafik internt i og mellem trafikeerne, ligesom man kan undga sive-
trafik gennem boligomraderne i de initiativpakker, hvor der indferes restriktioner pa det over-
ordnede vejnet. Trafikger vil betyde, at fossile keretgjer skal kere omveje og derved vil cykel og
kollektiv trafik blive hurtigere alternativer.

Se definition og naermere beskrivelse af trafikeer i baggrundsrapporten vedr. Gren omstilling af
trafikken afsnit 4.2.2.

Trafikeernes afgraensning og adgang fra det regionale vejnet fremgar af figur 1. De grenne tra-
fikveje internt i trafikeerne er straekninger, hvor alene nul-emissionskeretajer kan passere, hvil-
ket er det grundlaeggende greb i trafikeerne.



Gren omstilling af trafikken - beregning af scenarie med trafikeer uden evrige initiativer

Trafike N I

Kebenhavns Kommune \ﬂ; ’r
Regionale veje =
Grenne trafikveje s ﬂ?
Adgangsveje «» g

L % =

Figur 1: Kort over trafikeerne (lysebld) med adgang fra det regionale vejnet (redt) der adskiller serne og funge-
rer som ‘ringveje’ omkring disse. Ud over de grenne trafikveje i trafikeerne, som er forbeholdt gennemkarsel for
nul-emissionskeretajer, indgdr der ogsd 30km/t hastighedszone for alle veje i trafikeerne.

Via Trafik Side 2



3 Effekter af trafikeer

De trafikale effekter og konsekvenser mht. CO2-udledning er beregnet vha. trafikmodellen OTM
7.1 denne beregning indgar kun at etablere trafikgerne i hele Kebenhavns Kommune.

3.1 CO2-reduktion

Beregning i OTM 7 viser, at etablering af trafikeer giver en samlet reduktion af CO2-udleningen
fra vejtrafikken i Kebenhavns Kommune pé 28.700 ton.

Figur 2 viser reduktionen af CO2-udledningen fra trafikeerne fordelt pa bydele (uden andre initi-
ativer) forhold til basis i 2025. De sterste reduktioner sker pa Vesterbro, Nerrebro samt i Indre By
0g i Brenshgj-Husum. CO2-udledningen stiger i Amager syd, hvilket afspejler, at trafikken pa
Amagermotorvejen og @resundsmotorvejen stiger. CO2-udledningen stiger ogsa lidt i Frede-
riksberg Kommune.

<-12500 [N
[
Bispebjerg
Total: -200
Bronshgj @sterbro
Total: -6.500 Total: -3.000
>12500 W
Ngrrebro
Total: -4.700
Vanlgse
Total: -300
Indre By
Frederiksberg Total: -4.600
Total: 500
Amager @st
Vesterbro Total: -800
Valby Total: -6.700
Total: -3.300
Amager Vest
Total: -2.700

Amager Syd
Total: 4.000

Figur 2: Forskelle i CO2-udledningen mellem basis og scenariet med trafikeer i 2025
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Hvis man sammenligner CO2-reduktionerne fra alene at gennemfare trafikeer med de mindste
skaleringer af initiativpakkerne (som er beskrevet i notatet Grgn omstilling af trafikken, 25.
marts 2021), skal man vaere opmaerksom p3, at skaleringerne til 50.000 ton omfatter 2 grenne
trafikveje pa det regionale vejnet og en raekke initiativer, der ikke kan beregnes med OTM mo-
dellen.

Sammenligningen viser, at effekten for Indre By og @sterbro er under halvdelen af den COz2 re-
duktion, der opnas i initiativpakker, der er skaleret til 50.000 ton, hvilket skyldes ovennavnte to
forhold. Sammenligning af de rent trafikale effekter i de to pakker viser, at de to grenne trafik-
veje pa det regionale vejnet i ssmmenhang med etablering af trafikeerne giver en yderligere re-
duktion af CO2 pa ca. 6.000 ton.

3.1.1 Andring i CO2-udledning og trafikarbejde i Kebenhavns Kommune ved trafikeer

Figur 3 viser, at den samlede CO2-udledning i Kebenhavns Kommune falder med 28.700 ton? i
forhold til basis 2025 - svarende til ca. 8 %. Fra personbiltrafikken falder udledningen med ca. 13
%, mens udledningen fra vare- og lastbiltrafikken stiger marginalt med hhv. 1 % og 3 %. Resulta-
tet er forventeligt, da personbiltrafikken i Kebenhavn har alternativer i form af gang, cykel og
god kollektiv trafik.

Vare- og lastbiltrafikken har derimod kun begraensede alternativer og ma kere omveje for at na
frem til malet. Derfor viser modelberegningerne, at CO2-udledningen fra vare- og lastbiltrafik-
ken i Kebenhavns Kommune @ges mere pa regionalvejnettet, end den falder pa fordelings-, by-
dels-, streg- og lokalgader, og dermed kommer til at udlede lidt mere CO2 som falge af trafik-

gerne.
350.000
300.000
250.000
200.000
- I I
Basis Trafikger Besis Trafikger Besis Trafikger Basis Trafikger
Personbi Warebi Lastbi Total
m Amager MY m Ourige regionalke veje m Fordelingssaje Bydelgader, strgggader og kkalveje

Figur 3: CO2-udledning i ton pr ar fordelt pd vej- og keretajstype for trafikeer i Kebenhavns Kommune uden ov-
rige initiativer (Amager MV omfatter bide Amager- og @resundsmotorvejen).

Det er tydeligt, at trafikken vil falde pa fordelingsgader samt pa bydelsgader, streggader og lo-
kalgader, men trafikken vil stige pa de regionale veje. Det skyldes, at alle restriktioner ligger in-
denfor trafikeerne, og at der er fri passage pa de regionale veje.

3.1.2 CO2-effekter for nabokommunerne

Den samlede CO2-udledning i hele Hovedstadsomradet stiger med i alt 4.600 ton pr. &r som
felge af trafikeerne. Det svarer til under 1% af den samlede CO2 udledning fra vejtrafikken.

1 Til sammenligning viser en beregning for trafikeer og evrige initiativer for Indre By og Brokvarterene et
samlet fald i CO2-udledningen pa 28.000 ton for Kebenhavns Kommune.
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Stigningen i CO2-udledning skyldes, at trafikeerne flytter noget af den fossile biltrafik ud af
kommunen til bade motorvejsnettet og kommunale veje i nabokommunerne.

Figur 3 viser @ndringen af CO2-udledning i nabokommunerne som falge af at gennemfore et
scenarie alene med trafikeer. Samlet stiger i CO2-udledningen i nabokommunerne med ca.
21.700 ton. Dette afspejler som naevnt, at noget af trafikken flyttes til nabokommunerne, mens
andet overflyttes til cykel og kollektiv trafik.

Stigende udledninger pa det kommunale vejnet kan reduceres, hvis man i nabokommunerne ar-
bejder i samme retning og med samme tiltag som i Kebenhavn. Derved kan skabe en overflyt-
ning til andre transportformer.

Figur 4 viser andringer i CO2 udledningen i nabokommune ved at etablere trafikeer i Keben-
havns kommune. Der sker mindre stigninger i alle nabokommuner, fordi biltrafikken flytter ud af

Kebenhavns kommune.
Forskel Tons CO2 udledt
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Figur 4: Z£ndring i CO2-udledning for Kebenhavns Kommune og nabokommuner ved at etablere trafikeer uden
ovrige initiativer.
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3.2 Trafikale effekter af trafikeer

Figur 5 viser @ndring i hverdagsdegntrafik mellem basis 2025 og scenariet med trafikeer. Biltra-
fikken falder generelt i hele kommunen, men stiger pa ringforbindelserne Voldgaderne, Bern-
storffsgade, Segaderne og Ring 2, som har fri passage for fossile biler.

Overflytningen af trafik til vejnettet uden for Kebenhavns Kommune er lidt mindre end i de initi-
ativpakker, som er skaleret til 50.000 ton CO2-reduktion. Trafikken pa Motorring 3, Amager- og
@resundsmotorvejen stiger med 5-9% i forhold til basis 2025. Desuden stiger trafikken pa flere
veje i nabokommunerne.

Mere trafik [N
Mindre trafik [N
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| | T \
| —~ \ |
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Figur 5: Forskel i hverdagsdzgntraﬁkkeﬁ mellem basis i 202 5 og trafikeer uden evrige initiativer. PG de rede \}eje
stiger trafikken, mens den falder pd de grenne veje. Veje med sendringer <10 % er grG. Kommunegraenser er
sorte.
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Figur 6: Udsnit for Kebenhavns Kommune. Forskel i hverdagsdegntrafikken mellem basis i 2025 og trafikeer
uden gvrige initiativer. Pd de rade veje stiger trafikken, mens den falder pd de grenne veje. Veje med aendringer
<10 % er gra.

Forskellene afspejler de trafikale effekter af at etablere trafikeer. Det bliver generelt vanskeli-
gere at kere i fossile biler i byen pa grund af trafikeer (og de grenne trafikveje som er indeholdt
heri pd hhv. fordelings- og bydelsgader). Derfor sker der en overflytning til andre transportmid-
ler. Der sker ogsa en flytning af biltrafik fra fordelingsgader, bydelsgader, straggader og lokal-
veje til de regionale veje.
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Figur 7 viser &ndringer i persontrafikarbejdet ved etablering af trafikgerne sammenlignet med
basis og de @vrige initiativpakkers effekter i Kebenhavn og Frederiksberg. Biltrafikkens andel af
det samlede persontrafikarbejde reduceres samtidig med, at cykeltrafik og kollektiv trafik udger
en sterre andel af persontrafikarbejdet?.

Det samlede billede svarer til initiativpakken for 50.000 ton CO2-udledning. Den samlede an-
dring i trafikarbejdet er sdledes marginal i forhold til basis 2025.
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Figur 7: Det samlede persontransportarbejde ved basis 2025 og trafikeer uden avrige initiativer samt avrige ini-
tiativpakker for Kebenhavn Kommune og Frederiksberg Kommune.

3.3 Andringer i rejsetid

Trafikeerne medfarer, at fossil trafik vil f vaesentligt leengere rejsetider, og at der i flere kryds vil
opleves mere traengsel og reduceret fremkommelighed for biltrafikken pa de regionale veje,
som felge af, at disse far eget biltrafikbelastning. Nul-emissionskeretajer feerdes frit indenfor
trafikeerne, men vil opleve samme fremkommelighedsreduktion pa de regionale veje, som fos-
sile keretajer.

Cyklisternes fremkommelighed er nogenlunde uaendret, dog kan stigningen i antal cyklister
medfere, at der bliver mere traengsel pa cykelstierne, safremt der ikke investeres i udvidelse og
udbygning af cykelstinettet.

3.3.1 Rejsetid i bil ved implementering af trafikger

Figur 10 illustrerer, hvordan rejsetider i fossil bil endres fra basis 2025. Den rade prik angiver ud-
gangspunktet for turen, og farvekoderne viser @&ndring i rejsetid til alle andre steder i regionen i
morgenmyldretiden.

2 Tallene er baseret op OTM 7 og opregnet linezert, s& de afspejler den fulde effekt p& persontrafikken fra
alle initiativer i pakkerne. Gangtrafik er ikke med, da OTM 7 ikke viser realistiske tal for fodgaengere. Tal for
kollektiv trafik kan ikke differentieres mellem Frederiksberg og Kebenhavn, idet bus-, tog- og metrolinjerne
haenger taet sammen pa tvaers af kommunegransen. Persontrafikken er derfor opgjort for begge kommu-
ner for at kunne sammenligne &ndringerne pa transportmidler.
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De tre udgangspunkter er henholdsvis Amager @st, Narrebro og Lyngby.

Forskel rejsetid (MM)
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Figur 8: Forskel i rejsetid for en fossil bil i morgenmyldretiden mellem basis og trafikeer uden avrige initiativer
fra Amager @st.
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Figur 9: Forskel i rejsetid for en fossil bil i morgenmyldretiden mellem basis og trafikeer uden avrige initiativer
fra Narrebro.
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Figur 10: Forskel i rejsetid for en fossil bil i morgenmyldretiden mellem basis og trafikeer uden evrige initiativer
fraLyngby.

P& ture, hvor fossile bilister karer ad de regionale veje, vil rejsetiden blive stort set den samme
som i basis. Men til mal inde i trafik@erne bliver rejsetiden sterre, som falge af de restriktioner i

hver trafike, der hindrer gennemkersel i fossile keretgjer.

For cyklister er rejsetiden uaendret, da trafikeerne — i denne beregning - ikke rummer initiativer
der @ndrer cyklernes fremkommelighed.
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3.3.2 Traengsel

Figur 11 viser samlede forsinkelse for alle retninger i krydsene efter implementering af trafik-
gerne, set i forhold til basis.

I nogle af krydsene stiger forsinkelsen ift. basis, men i mange kryds er den samlede forsinkelse
blevet mindre, og i en del er der stort set ikke nogen forskel.

Det er formodentligt et udtryk for, at der bliver mere treengsel pa det regionale vejnet, mens der

pa vejnettet i trafikeerne, hvor der er grenne trafikveje pa fordelings- og bydelsgader, vil vaere
relativt god plads.
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Figur 11: Forskel mellem basis 202 5 og trafikeer i forsinkelse pr. bil, der karer gennem krydset.
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Figur 12: Kort omkring Indre By og brokvartererne. Forskel i forsinkelse pr. bil, der karer gennem krydset mellem
basis og trafikeer.
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3.4 Vejtrafikstoj

For at belyse andringer i stejbelastningen som felge af de forskellige initiativpakker er der reg-
net p3, hvad &ndringer i trafikvolumen pa vejnettet betyder for stgjbelastningen. Generelt ferer
en halvering af trafikken til en stejreduktion pa 3 dB. Tilsvarende skal der en fordobling af trafik-
ken til at give en stigning pa 3 dB. Der er ikke medtaget effekter pa luftforureningsemissioner,
da de direkte felger ssmme tendens som udledninger af CO2.

Figur 13 viser andring i stgjbelastning som funktion af aendret hverdagsdegntrafik mellem basis
og initiativpakkerne. P3 langt de fleste veje er resultatet en lavere stgjbelastning. Der er dog en-
kelte veje, hvor man vil opleve en stor stigning i stejniveauet.
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Figur 13: Forskelle i stajbelastning som falge af forskelle i trafikmaengder mellem basis og trafikeer uden svrige
initiativer.
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3.5 Frigjort areal og anleegsekonomi

Forudsaetninger for beregning af frigjort areal og anlaegsskonomi er beskrevet i rapporten Gren
omstilling af trafikken, 25. marts 2021, i afsnit 10.7 0og 10.8.

Det samlede frigjorte areal for 13 trafikeer udger i alt 132.000 m=.

Anlaegsomkostning til anlaeg af 13 trafikeer vha. midlertidige tiltag udger 95 mio. kr.
Driftsudgifterne hertil ansl3s til 20% svarende til ca. 20 mio. kr.
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