Det @kologiske R&d, Cyklistforbundet Ksbenhavn, Delebilfonden LetsGo, Miljgpunkt Ngrrebro,
Miljgpunkt Amager, Miljgpunkt Indre By & Christianshavn, og By-og Pendlercykel Fonden er
gdet sammen for at skrive dette hgringssvar.

Hgringssvaret er opbygget med en sammenfatning pa side 1. Derefter en indholdsfortegnelse
med en lille udbygning af hvert afsnit. Derefter fglger vores hgringssvar.

Vores udgangspunkt er de store udfordringer med at na CO, reduktions-malene, som
Kgbenhavns Kommune har sat for transportomradet i sin egen Klimaplan 2025. Udfordringen
er kun blevet yderligere forsteerket af den nye regerings malsaetning om en 70% CO,
reduktion i 2030. Biltrafikken er en meget veesentlig del af den udfordring og har derudover
0gsa, med traengsel pa vejene, stgj og partikelemissioner, en meget skadelig indflydelse pa
sundhed og velfaerd.

Det foreliggende Forslag til Kgbenhavns Kommuneplan 2019 “"Verden med ansvar” indeholder
ingen konkrete tiltag som sikrer at udviklingen i biltransport vendes fra vaekst til reduktion. Vi
har fglgende forslag til hvordan det kan ske:

Vores overordnede plan er at inddele byen i adskilte, trafikale zoner - trafikger -uden
gennemkgrende trafik. Det vil vaere incitamentet til at soge alternative gronne transportformer
til ture internt i byen. Vi anbefaler ogs8 at Kommunen begreenser luftforureningen fra
transport ved at indfore afgraensede miljezoner i forbindelse med saerligt udsatte omrder,
som fx i forbindelse med daginstitutioner, gdgader m.m. For pendlertrafikken mellem byen og
oplandet, anbefaler vi investeringer i kollektiv transport, f. eks BRT, som det CO. besparende,
billigere og mere effektive alternativ til flere motorveje. Vi ser ogsd store muligheder i
cykelpendling hvor Kgbenhavns Kommune bgr engagere omegnskommunerne i en forsteerket
indsats for cykelpendling p8 tvaers af kommunegraensen. Yderligere skal cykelpendling
understattes med en satsning p8 el-cykler og deleordninger. Foruden det lettede biltrafiktryk,
vil vi yderligere beskytte fodgaengerne med en hastighedsbegraensning p8 30 km/t. i beboelse
omr8der og de omr8der hvor cykler og fodgaengere interagere med bil trafikken .

Ved siden af incitamentet til alternative gronne transportformer anbefaler vi forskellige tiltag
til direkte reduktion af den forurenende bilpark. Kommunen bgr regulere den private
bilparkering i Kebenhavn med indgreb i b8de udbud og eftersporgsel. Der bor skabes mulighed
for fleksible parkeringsnormer s8ledes at parkeringsnormen i et givent omr8de kan reduceres
med 6-8 parkeringspladser ved opsaetning af 1 delebil med fast stamplads. Serviceerhverv
skal have p-pladser men bgr til gengeeld opfylde krav til alternative, forureningsfrie
transportformer og CO: neutrale lgsninger (luft, CO: og staj). El-biler skal stgttes med
offentlige ladestandere med m&l om en helt generel elektrificering.

Borgerne bar have deres egen aktive rolle med en pulje de kan sgge for tilskud til omlaegning
af deres gade, fra p-pladser for privatbiler til delebilspladser og ladestandere sammen med
treeer eller anden bevoksning. S8ledes kan kommunen gore bdde trafikken og byrummet
gronnere og hgjne borgernes livskvalitet og fremme veerdien af lokale faellesskaber..

P§ sigt, nér trafike planen er gennemfort, vil de store indfaldsveje ligge som barrierer ned
gennem byen. I stedet skal man laegge trafikken ned i tunneller og etablere vejinfrastruktur til
borgerneaere offentlige transportsystemer og korridorer for blgde trafikanter (fx
supercykelstier).og indrette bl§-grenne korridorer: med vandlob der bidrager til
klimatilpasning, biodiversitet og rekreativ vaerdi for borgerne.

Vores forslag bgr indga i en samlet Igsning. En trafikplan for Kgbenhavn, der vil gavne alle,
bdde borgere og erhvervsliv. Den belgiske by Gent har gennemfgrt en trafik-g plan med stor
succes siden 2017. Gent har samtidig en lang tradition for aktiv involvering af borgerne i
trafikplanlaegning. Det er vores anbefaling at udarbejde en kgbenhavnsk trafikplan i en dialog
mellem borgere og politikere. En demokratisk proces der sikrer forstdelse og opbakning hos
alle til en forandret transportsektor og et forandret byrum.
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Det @kologiske R&d, Cyklistforbundet Kebenhavn, Delebilfonden LetsGo, Miljopunkt
Ngrrebro, Miljgpunkt Amager, Miljopunkt Indre By & Christianshavn, og By-og
Pendlercykel Fonden er gdet sammen for at skrive dette hgringssvar.

Vores udgangspunkt er de store udfordringer med at nd CO, reduktionsmalene, som
Kgbenhavns Kommune har sat for transportomradet i sin egen Klimaplan 2025.

Vores Pejlemaerker
Vi arbejder efter folgende pejlemaerker for transportomradet i Ksbenhavn:

1. En nulemissions by, hvor partikel- CO, udledning fra transporten elimineres.

2. Vi gnsker hgj mobilitet men prioriterer de mobilitetsformer der flytter flest
mennesker pr. arealenhed og indebaerer fysisk aktivitet d.v.s. gang, cykel og
dernaest kollektiv transport. Biltransport prioriteres primaert til ture ud af byen.

3. En hgj grad af liveability, hvor byens rum ikke bare indrettes med rekreative
formal for gje. Men ogsd ger det let for den aktive borger at komme til arbejde,
indkgb og institutioner.

Udfordringen er kun blevet yderligere forsteerket af den nye regerings malsaetning om en 70%
CO: reduktion i 2030. Trafikandelen af CO, i 2012 er 528.899 tons eller 27% af 1.958.886 tons
0g i 2018 34 % af 1.548.011 tons eller 526.323 tons. Samlet set er det et marginalt fald pa
2.575 tons eller 0,6% af det samlede forbrug (eller 2% af trafikandelen) — Dvs. der er sket et
markant fald p& den samlede maengde af CO, og en stagnation pa trafikomradet.

Bilejerskabet gges og bidrager herved til yderligere traengsel pa vejene og et byrum der til
stadighed er domineret af parkerede biler. Samtidig ligger partikelemissioner fra den
kebenhavnske trafik fortsat pa et alt for hgijt niveau. Vi arbejder for at formulere og fremfgre
tiltag der kan understgtte en transformation af transporten og udnyttelsen af byens rum.

P& baggrund af vores pejlemaerker ser vi mange gode hensigter i planudkastet som vi naturligt
kan hilse velkommen. Vi er selvfglgelig enige nar planudkastet siger at;

e Transportsektoren i Kgbenhavn skal bidrage til 2025 méalet om CO; neutralitet og
at de baeredygtige transportformer skal fremmes som et middel til dette

e Cyklisme fortsat skal fremmes med forskellige tiltag - ikke mindst pendlercykling
ind og ud af byen

e Fremkommeligheden og trygheden for fodgaengere skal understgttes

e Luftforureningen skal saenkes for helt at undgd dgdsfald

e Kgbenhavn skal helt undga trafikdrab

e Byens mobilitet skal arrangeres i et sammenspil der giver plads til grgnne
omrader, ophold og aktivitet i byrummet

e Man vil fremme el delebiler i byudviklingsomrader

Omvendt savner vi meget nogle konkrete tiltag og krav som reelt kan fremme ovennaevnte
mal og planer.

Planudkastet vil gerne nedbringe den gennemgaende trafik i centrum. Men der er ikke andre
virkemidler til dette end @stlig Ringvej projektet som under alle omstaendigheder ikke bliver
realiseret fgr laenge efter den kommende planperiode. Vi finder det problematisk, at
planudkastet i realiteten forudsaetter en fortsat stigning i biltrafikken. Endelig er maltallene for
cykling slet ikke ambitigse nok-set i forhold til den stigende traeangsel og hvor taet de faktisk
trafiktal ligger pd malene.

Vores hgringssvar bestar derfor af en raekke forslag, som vi mener kan rette op pa disse
svagheder. Forslagene har fglgende overskrifter:



Indholdsfortegnelse

Trafikger

Vores overordnede plan er inddelingen af byen trafikalt i adskilte zoner -
trafikger - uden gennemkgrende trafik. Det vil vaere incitamentet til at
sgge alternative grgnne transportformer til ture internt i byen.

Malrettede nul-emissionszoner

For at beskytte borgernes sundhed anbefaler vi at kommunen
indfgrer afgraensede nul-emissionszoner i forbindelse med seerligt
fglsomme omrader.

Effektiv kollektiv transport; Kgbenhavn og opland

For pendlertrafikken mellem byen og oplandet, anbefaler vi investeringer
i kollektiv transport, f. eks BRT, som det CO. -besparende, billige og
mere effektive alternativ til flere motorveje.

Cykelpendling pa elcykler
Vi ser ogsé store muligheder i et forstaerket samarbejde med omegns-
kommunerne for cykelpendling p§ tveers af kommunegreensen.

Yderligere skal cykelpendling understottes med en satsning p& elcykler.

Fodgaengere beskyttet af 30 km/t

For at beskytte fodgaengerne gnsker vi en hastighedsbegransning
pa 30 km/t. i beboelse omrader og hvor cykler og fodgaengere
interagerer med biltrafikken.

Parkeringsstrategi for biler
Kommunen bgr regulere den private bilparkering i Kgbenhavn med
indgreb i bade udbud og efterspgrgsel.

Elektrificering af bilparken
El-biler skal stgttes med offentlige ladestandere med ma&l om en helt
generel elektrificering.

Generelt
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Vores hgringssvar

Trafikoer

Vores overordnede synspunkt er, at Kgbenhavn har brug for en trafikplan der effektivt
regulerer bilismen i byen. Bilisme er set ift cykel og kollektiv transport i byen
uforholdsmaessigt pladskraevende og forurenende. Planen gar ud pa at indrette byen i
trafikger. Et princip vi vil ggre rede for nedenunder.

Vi mener, at trafikger allerede har vist sit veerd her i Kgbenhavn med de resultater der er
opnaet efter omlagningerne omkring Ngrrebrogade. Men vores mest lysende eksempel og
forbillede er den belgiske by Gent som har opnaet en meget vaesentlig reduktion i
biltrafikken. Siden 2017 er byen spaerret for gennemkgrende trafik mens centrum er helt
lukket for andet end busser, taxier og udrykningskgretgjer. Biltures andel af den samlede
trafik i Gent er faldet fra 55% i 2012 til 39% i 2018. I den samme periode er bilejerskabet
i centrum af Gent faldet fra 69,3% til 53%. I hele Gent faldt bilejerskabet fra 81,2% til
69,3%.

Et ar efter planens ikrafttraeden i april 2017 var antallet af trafikulykker gdet ned med 35
til 40% i centrum af byen. Luftforureningen i centrum er ogsd i 2018 faldet mellem 20 og
30%. Det stejle fald i privatbilismen har samtidig medfgrt en mere glidende offentlig
transport.

Mobilitetspolitikken i Gent er i hgj grad ogsa
rettet mod at skabe et byrum hvor borgerne
kan udfolde sig mere frit. Ikke mindst
bgrnene gnsker man at give mere tryghed og
udfoldelsesmuligheder. Der findes
"skolegader”, som lukkes for trafik hver dag
pa den tid, hvor bgrnene gar til og fra skole.
"Legegader”, som lukkes et par timer hver
dag i skoleferierne, sa bgrnene kan udfolde
sig der. Gent er et virkeligt eksempel pa
mobilitet som drives i et sammenspil med
ophold og aktivitet.

Princippet i trafikger
I Kgbenhavn vil vi gerne have flyttet ture fra bil over til gang, cykel og kollektiv trafik -
det er bl.a. Klimaplanens mal.

Mange bilture kan imidlertid ikke ngdvendigvis overflyttes. Med mindre at der er taget
hgjde for andet i den konkrete byplanlaegning (f.eks. Carlsbergbyen), har alle adresser i
Kgbenhavn brug for bil adgang - ndr der er brug for en taxi til svigermor, ndr man skal
have leveret en sofa fra IKEA osv.

De ture, som bedst kan overflyttes, er de interne ture i Kgbenhavn, i og mellem
brokvartererne, og den trafik der bare kgrer igennem Kgbenhavn uden start eller mal i
indre Kgbenhavn.

Metoden er at sgrge for at disse ture ikke bare kan kgres direkte, men ledes ud pa
ringvejene 02, M3 og 0O3. Det kan ske ved at sgrge for at disse veje simpelthen udggr
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den hurtigste rute for biltrafikken. Biltrafik, der ikke har start eller mal i Ksbenhavn skal
ad ring 3, intern biltrafik mellem brokvartererne skal ad O2.

Den ekstra tid til biltransport vil f& mange af dem, der kan til at finde et andet
transportmiddel: fgdder, cykel eller kollektiv trafik.

Beeredygtig trafikplan for Kgbenhavn -
uden en Havnetunnel

m Tilg=ngelighed for biler overalt |
Koebenhavn

m 02 lukkes som gennemkarsel mellem
Langebro og @sterport

m  Trafik mellem @sterbro, Narrebro,
Vesterbro/Frederiksberg og
Amager/Christianshavn ledes via 02 -
gennemkerende trafik forhindres ved
ensretning of indkarsel forbudt-
skiltning

m  Miljezoner (fremme elektrificering),
parkering, godstransport, forberede
for selvkerende biler/busser etc.

Trafikger etableres ved en gennemtaenkt planlaegning af ensretninger for biltrafik, som ggr
at man ikke kan skyde genvej igennem et omrdde, men ledes ad hovedfaerdselsdreret
system som, foruden Gent, kendes mange steder fra bl.a. Barcelona. Men som vi ogsa her
i Kgbenhavn har haft de sidste 15-20 &r pa Ngrrebro.

Trafikger er vores forslag til at regulere transporten med bil inde i Kgbenhavn. Men en
overordnet trafikplan skal ogsd regulere trafikken ind og ud af Kgbenhavn.

Roadpricing skal hurtigt muligt indfgres for at bruges som vaerktgj til at mindske trafik til
og fra Kgbenhavn og dermed fjerne traengslen.

De store veje med gennemkgrende trafik skal fgres udenom Kgbenhavn.

Bla-gronne infrastruktur

En udfordring med trafikg-modellen vil veere de

fa store indfaldsveje til trafikgerne, der far tilfart

gget trafik. En trafik, som kommer til at ligge

som barrierer ned gennem byen og vil belaste 3. Infrastructure
lokale omrader uforholdsmaessigt meget -

Aboulevarden er ét eksempel.

Man bgr tunnelfgre disse veje, sa vejtracéet
omdannes fra ‘sort’ vejinfrastruktur til
borgernzere offentlige transportsystemer og
korridorer for blgde trafikanter (fx
supercykelstier).




Disse transportkorridorer kan sa suppleres med en bld-grgn infrastruktur, der bidrager til
rekreation, klimatilpasning (til skybrud og til at modga varmeg-effekten) samt forbedret
biodiversitet. Byen mangler seerligt radiale bla-grgnne korridorer til at binde de bld-grgnne
ringformede bezelter sammen (fx Sgerne, voldene, den grgnne cykelsti, Grgndalsterraenet).
Her er de store indfaldsveje oplagte kandidater

Malrettede nul-emissionszoner

Initiativ

Kommunen undersgger hvilke omrader i byen, det vil give bedst mening at begraense det
direkte vejbidrag til luftforureningen fra, ud fra en betragtning om fglsomheden af
grupperne i omrader, fx bgrn, mange gaende samt de eksisterende forureningsniveauer.
P& baggrund af undersggelsen kombineret med en vurdering af den afledte effekt
initiativet kan have pa bilparken, udpeges szerligt afgreensede nul-emissionszoner hvor der
kun ma kgre nul-emissionsbiler (Batteri-elbiler og Brintbiler). Zonerne skal varsles i god
tid inden ikrafttreedelse. Handhaevelse sker via nummerpladegenkendelse koblet til
motorregisteret.

Baggrund

Nar man opholder sig i Ksbenhavns Kommune svarer luftkvaliteten generelt til den passive
rygning man udsaettes for hvis man opholder sig i rum hvor der ryges 5-7 cigaretter om
dagen. Seerligt bgrn er udsatte overfor luftforurening da luftforureningen er hgjere i
bgrnehgjde end i voksen-hgjde og da bgrns lunger er mere udsatte end voksnes. Af
samme grund gnsker mange byer i Europa at indfgre nul-emissionszoner, fx London,
Stockholm og Amsterdam. Udover umiddelbart at fjerne vejbidraget af bl.a. NOx og
markant nedbringe niveauet af black carbon (sod) og antallet af partikler, bidrager nul-
emissionszoner ogsa til den grgnne omstilling af transportsektoren. Flere malinger ved
daginstitutioner i Kgbenhavn viser uacceptabelt hgje niveauer.

Effektiv kollektiv transport; Kebenhavn og opland

Selv om vi erstatter 1.000.000 diesel- og benzinbiler med 1.000.000 el-biler eliminerer vi
ikke CO,- udledningen. Den falder kun med 50% ved overgangen til el-biler. Samtidig er
traengslen den samme.

Kollektiv transport tilbyder sig her som en bedre mere rationel Igsning, fordi man i samme
transportenhed kan rumme flere mennesker.

Kgbenhavns Kommune har sd den ekstra udfordring at indgd i den storkgbenhavnske
metropol. Det er derfor ngdvendigt med varierende former for kollektiv transport for at
daekke de forskellige behov.

Vi veelger at dele den kollektive transport i hovedstadsregionen op i 3 dele.

e Kollektiv transport i Kgbenhavns Kommune
e Kollektiv transport til og fra omegnskommunerne
o Kollektiv transport til og fra de fjernere kommuner pa Sjeelland.

Kollektiv transport i Kebenhavns Kommune

Ud over gang og cykling er den grgnne transport i Kgbenhavns Kommune baseret pa
kollektive transportmidler som elektriske busser, Metro og pa sigt Letbane. I de fleste
planer i Kgbenhavn g@r man efter at grgn transport udggr 75% af det samlede antal ture.
Vi gnsker at reducere biltrafikken med ca. 50%. Vores maltal er derfor at 85% for den
grgnne transport. Vi gnsker sdledes et fordelingsmal pa den samlede transport pa
henholdsvis 25% til fodgaengere, 35% cykling, 25% kollektiv transport og 15% biltrafik.
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Vi kan desvaerre ikke se at traengselsudfordringen bliver mgdt med tilstraekkelige midler i
KP19. Det er meget vigtigt at de klare mal ogsa understgttes af en investeringsplan og en
n@gjagtig arealangivelse. Hvis man f. eks gnsker at give cyklerne mere plads er der kun
vejbaner eller parkering at tage pladsen fra med mindre man vil bygge i 2 etager.

1%

7% Vejbane m.
Cylelstier , busprioritering
12% [
Kantstens-

parlering

54%
Vejbane

Fordeling af vejareal mellem husene i Kebenhavn, 2016.

Vi ser klart udbygningen af metroen (se Visionskort for Fremtidens Kgbenhavn) som den
bedste kollektive transportigsning for selve Kgbenhavns Kommune. Det ville vaere
gnskeligt at knytte byens forstaeder teettere til centrum med anlaeggelse af metrolinier til
Brgnshgj, Valby og langs Amagerbrogade.

Men det er samtidig vigtigt at fastholde de elektriske busser i byen, da metronettet ikke er
fint nok, specielt for de handikappede og aldre mennesker.

Det bgr sgges nye finansieringsformer til udbygningen af Metro i Kgbenhavn. Et fortsat
salg af grunde til boligbyggeri truer med helt at veelte balancen mellem indbyggertal og
offentlige velfzerdstilbud som skoler, institutioner, idraetsanlaeg og grgnne feellesarealer til
rekreation og ro.

Den kollektiv transport og omegnskommunerne

For det naermeste opland til Kgbenhavn er det
S-togs nettet, der allerede hver dag bringer
mange mennesker til og fra
omegnskommunerne, den indlysende lgsning.

Det kunne eventuelt vaere relevant at anlaegge
metro til nogle af Fingerplanens taetteste
bebyggede omrdder. Men med den hgje pris for
anlaegget vil det veere mere relevant at bruge
alternative letbaner (som foresldet mellem
Ngrreport og Tingbjerg)- eller BRT linier som
allerede delvist er anlagt mellem Ngrreport og
Gentofte.

Det er ogsa vigtigt at sgrge for gode kollektive transportmuligheder til og fra S-togs
stationerne.

Vi anbefaler at oprette en fokus gruppe af borgere, erhvery, civilsamfund, politikere og
embedsmaend for at finde de mest ngdvendige og mest praktiske Igsninger pa pendler
problematikken i forhold til omegnskommunerne. Det bgr sgges en statslig finansiering
som et langt bedre alternativ til nye motorveje der koster 100 milliarder kroner.



Kollektiv transport til det fjerne opland.

Der er mange mennesker der kgrer mere end 100 km pr. dag i bil for at arbejde i
Kgbenhavn. Det er tidsrgvende og ikke baeredygtigt. Togtrafikken mellem Kgbenhavn og
det gvrige Sjeelland skal optimeres sa det ikke er nemmere og billigere at bruge egen bil
til og fra arbejde i Kgbenhavn. Kgbenhavns Kommune kunne indlede en dialog med staten
om et baeredygtigt kagrselsfradrag.

P& kort sigt kan det vaere en Igsning at anvende busser, der kgrer fra opsamlingssteder pa
Sjeelland med hgj regularitet.

Ogsa pa dette omrdde bgr der laves en fokus
gruppe af borgere, erhvery, civilsamfund,
politikere og embedsmaend for at finde de
mest ngdvendige og mest praktiske Igsninger
pa pendlerproblematikken til det fijerne
opland. Staten bgr ogsa her ga ind og
finansiere det som et alternativ til meget dyre = ||
motorveje.

Med hensyn til en Metro til Malmg ser vi

primeert dette som relevant, hvis de tusindvis I
af lastbiler fra Skandinavien til Europa og retur. =
flyttes over pa jernbanen. Dette vil give
kapacitetsproblemer p@ @resundsbroen.

vivaNext, York

Cykelpendling pa elcykler

Trods det, at Kgbenhavn gennem en arraekke har haft ambitigse malsaetninger ift.
anvendelse af cyklen som det foretrukne transportmiddel, er der fortsat betydelige
gevinster at hente (bade ift. traengsel, sundhed og miljg) ved at haeve ambitionsniveauet
yderligere. Data viser, at kgbenhavnerne er mere villige til at cykle laengere straekninger
end borgerne i omegnskommunerne. Det vil bidrage for Kgbenhavn, hvis en stgrre andel
af pendlerne fra omegnskommunerne har samme cykel adfeerd som kgbenhavnerne.

Kgbenhavns Kommune bgr derfor tage et stgrre medansvar for en sammenhangende
cykelpolitik, der involverer omegnskommuner, hvorfra der pendles til Kebenhavn.

Kgbenhavn har gennem mange ar haft en vision om nul draebte i trafikanter. Ksbenhavn
bgr ga skridtet videre og lade sig inspirere af Sverige, hvor man arbejder med en vision
om #moving beyond zero, som navnlig fokuserer pa betydelige sundhedsmaessige
gevinster ved at integrere aktiv transport i hverdagen. Sa fremfor at fokusere pa antal
draebte i trafikken, hvor flotte mal allerede er naet, bgr en malsaetning i hgjere grad
fokusere pa sparede menneskeliv og gget livskvalitet ved fa endnu flere til at overga til
aktive transportformer. Dvs. cykling og gang.

OVERBLIK OVER MALS/ZATNINGER, STRATEGIER OG PLANER PA CYKELOMRADET
POLITISKE MALSZATNINGER

KOMMUNEPLAN 2015
1/3 af alle ture pa cykel, 1/3 med kollektiv transport, maksimum 1/3 bil

FALLESSKAB KOBENHAVN
50% af ture til arbejde og uddannelse | Kabenhavns Kommune sker pa cykel
e  75% afalle ture i Kebenhavn foregar til fods, pa cykel eller med kollektiv transport
¢ 70% afkebenhavnerne er tilfredse med mulighederne for cykelparkering

KBH 2025 K@BENHAVN CYKELSTRATEGI 2011-2025
KLIMAPLAN 50% af alle ture til arbejde og uddannelse i Kebenhavn foregar pa cykel
*  75%afalleturei 80% af PLUS-nettet har tre baner

Kebenha\:n foregar Cyklisternes rejsetid er reduceret med 15%

tiltods, pa c.ykel eller 90% af de kebenhavnske cyklister foler sig trygge i trafikken
9 med kollektiv trans- Ingen alvorligt tilskadekomne cyklister | 2025

poit 80% af cyklisterne oplever cykelstierne som godt vedligeholdte
80% af kebenhavnerne synes, at cykelkulturen pavirker bylivet og atmosferen
positivt
» 75% afalle ture i Kebenhavn foregar til fods, pa cykel eller med kollektiv transport



Det fremgar af et studie publiceret i Journal og Transport & Health 9 (2018) 217-225, at
Danmark i 2015 har "sparet” 6190 dgdsfald, 3328 tilfaelde af type 2 diabetes, 5742
tilfaelde af hjertekarsygdomme samt 2076 tilfaelde af cancer som fglge af cykling. Til
sammenligning blev 26 cyklister dreebt i trafikken, 512 alvorligt tilskadekomne samt 297
let tilskadekomne. De sundhedsmaessige gevinster ved cykling overstiger saledes langt
risici ved at cykle.

Cykling pa el-cykel bidrager i hgj grad til sundhedsregnskabet, idet el-cykling dels lever op
til anbefalingerne til moderat fysisk aktivitet, dels er villig til at cykle mere/leengere end pa
almindelig cykling, - i modsaetning til passiv transport pa el-lgbehjul.

Ved fremtidige trafikinvesteringer, bgr som en del af beslutningsgrundlaget indgd en
vurdering af de miljg- og sundshedsmaessige gevinster ved investeringen, og en
malsaetning i kommuneplanen bgr bindes op pa, at en stadig stgrre andel af
trafikinvesteringer fremmer aktiv transport.

Sammenfatning:

e @get samarbejde med omegnskommuner om mere cykelfremme - bade
Supercykelstier og gget kendskab og adgang til elcykler

o Maltal for antal sparede menneskeliv ved at overga fra passiv til aktiv transport

o Maltal for andelen af trafikinvesteringer, som direkte understgtter cykling og gang

Kommunen har varierende maltal, alt efter formal, for andelen af cykelture i trafikken.
Planudkastet fastholder hovedmalet fra den gseldende kommuneplan hvor cykling ssettes
til 1/3 af den samlede trafik. Se figur.

Selvom dette tal i faktiske malinger nu har vaeret fastldst pa 28% i to ar, finder vi det
ngdvendigt pa grund af sundhedshensyn, og den stigende traengsel, at saette malet hgjere
i Kommuneplan 19. Vi mener, at kommunen bgr straebe efter fordelingen 50%, 35% og
15% til henholdsvis cykling/gdende, kollektiv transport og biler.

Cyklerne skal fremmes

Ifglge Kgbenhavns Cykelregnskab 2018 bruger 49 % af kgbenhavnerne cyklen til/fra
arbejde og studie. Men ikke bare er traengslen voksende. Det er til gene for alle
trafikanter, at fremkommeligheden bliver darligere og kgdannelsen stgrre, og det koster
samfundet 20 mia. kr. om aret (DI Transport). Idet Kebenhavns Kommunes mal om at
50% af alle pendlerture skal foregd pa cykel nu praktisk taget er ndet, skal dette maltal
ogsa forhgjes. Hvis traengslen for alvor skal reduceres ma stgtten til pendlercykling derfor
forsteerkes. Der er ogsa store sundhedsgevinster at hente, hvis cyklen bliver brugt mere -
hele 467 mio. kr., hvis cykling i Hovedstadsregionen gges med 10 % (Region
Hovedstadens Cykelregnskab 2016).

Kgbenhavns Cykelregnskab 2019 fastsl|ar, at 40 % af bilturene har kgbenhavnere ved
rattet, pa vej ud af byen, mens 60 % er besggende, som kgrer ind i byen. Dvs. at over
halvdelen af bilisterne, som kgrer i kommunen, er fra omegnskommunerne.
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32% g 21%

CYKEL

19% 28%

Kobenhavns Kommune - Cykelregnskab 2018

Parkeringsmulighederne er begraensede og det er netop varslet parkeringsprisstigninger
for diesel- og benzinbiler. Bilister fra omegnskommunerne skal derfor have et attraktivt
transportalternativ, der er fleksibelt og miljgvenligt.

Det kan vaere en udfordring at fa folk op p& den almindelige cykel, ndr turen er leengere
end 5 km (Danmark - op p& cyklen, Transportministeriet). elcykler kan dog gge
turleengden med 40 % i forhold til almindelige cykler (Cykelregnskab 2018, Kabenhavns
Kommune). Ogsa en undersggelse fra DTU fastslar, at adgang til el-cykel bidrager til gget
cykling (Haustein & Mgller, DTU Transport). Nye brugstal fra By- & Pendlercykel Fonden
viser at borgere i Rgdovre Kommune fx pendler over 10 km. fra Damhustorvet og 8,4 fra
Islev Torv pa de hvide elcykler til/fra Ksbenhavn. Illustrationerne nedenfor viser, hvor
cyklisterne kgrer hen.
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Ture startet fra Damhustorvet Ture startet fra Islev Torv

Det viser en villighed til at veelge el-cyklen
som transportmiddel pa de lsengere
streekninger, hvis borgerne far Bycyklen
tilgeengelig naer deres bolig. Denne villighed
kan eksporteres til andre
omegnskommunerne. Ifglge Moving People

mange ture til og fra arbejdet som i dag
foregar i bil i hovedstadsregionen. Bycyklen
kan sdledes vaere med til at understgtte
overflytningen af ture fra bil til cykel. (
11 Better air quality




For at bekaeempe traengslen, nd de ambitigse CO, 2025 mal og praesentere et attraktivt
alternativ til bilisterne i omegnskommunerne, bgr Kgbenhavns Kommune:

1. Etablere en tvaerkommunal task force med fokus pa at udbrede brugen af elcykler
og gge cyklisme pa tveers af kommunegraenserne pa eldrevne bycykler. Sammen bgr
kommunerne udarbejde en handlingsplan for et sammenhangende system og enkeltvis
udveelge placeringer til Bycykelstationer ved trafikale knudepunkter, centrale pladser,
boligomrader, uddannelsessteder og erhvervsparker. KK skal spille en aktiv rolle i at
fremme og udbrede kendskabet til fordelene ved et samlet Bycykelsystem i Hovedstaden.

2. Allokere mere plads til ladestandere til elcykler og prioritere udbredelsen af dette
p& kommunens omrade til gavn for borgerne og pendlere fra omegnskommuner. Der bgr i
denne sammenhaang oprettes en pulje til grgn transport. Virksomheder og
uddannelsessteder skal have mulighed for at sgge tilskud/midler til grgnne
transportinitiativer fx ladepunkter til elbil og -cykler pa deres matrikel. Der bgr bade
kunne sgges i og uden for kommunen, da det gavner kgbenhavnerne at flere fra
omegnskommunerne tager det grgnne valg.

3. Intensivere borgerinformationen om de nuvaerende cykelinitiativer. Der
eksisterer allerede mange gode cykelinitiativer, der er til glaede for Kgbenhavnerne som fx
rene cykelgader som Vestergade. En undersggelse fra Kgbenhavns Kommune viser dog, at
45 % af kgbenhavnere ikke kender til de regionale Supercykelstier, og 20 % kender ikke
de Grgnne Cykelruter. Ifglge By- og Pendlercykel Fonden har mange lokale beboere heller
ikke faet gjnene op for fordelene ved Kgbenhavns officielle by- og pendlercykelsystem. Det
tyder derfor p&, at borgerne har begreenset kendskab til de initiativer, der allerede er
etableret. Der er derfor en god portion lavt haangende frugter, som i hgjere grad skal
saettes i spil. Der er bl.a. et behov for at kgre oplysningskampagner med fokus pa de
eksisterende cykeltilbud og -infrastruktur. Kgbenhavns Kommune kunne ogsa tage initiativ
til at trafikrapportering pa P4 ogsa varetager den blgde trafiks interesser, eksempelvis
med information om vejarbejde, hvor cyklisterne bliver pavirket. Det kan bl.a. ggres ved
at skilte de grgnne cykelruter og fremme anlaegget af de manglende straekninger, som
skal forbinde ruterne pa tvaers af byen. Herved kan kommunen fremme bruge af cykel til
rekretive formal samt give mulighed for at ogsa turister kan finde vej til byens natur.

4. Cykelstier bgr udvides - ikke indsnavres. Hvis det stigende behov for cykling skal
kunne opfyldes, kraever det mere areal, som ngdvendigvis ma fratages motorvejbanerne.
Cykelstierne kan langs-opdeles for at tilgodese, at behovet for differentieret hastighed
ogsa udvides, ligesom behovet for plads til bredere cykler stiger.

5. Bedre og sikrere adskillelse af bil- og cykeltrafik i stgrre kryds med diverse
lysregulerede passagemuligheder. Problemet kan ogsd vaere stort i de parallelgader
(Blegdamsvej, H.C. Andersens Blvd. mellem Radhuspladsen og Rysensteensgade -
eksempelvis), hvor cykler og biler keemper om sneaever plads. Der er ogsa mange uheld
med dbnende bildgre.

6. Flere Hollaenderlgsninger. Ved stop for lyssignal kan oversigtsforholdene for
motorkgrende forbedres, hvis krydsene indrettes med sakaldte "hollaenderlgsninger" -
kasseformede afmaerkninger pa asfalten, der levner cyklister fri plads forrest i vejbanen til
motorkgrende. Kommunen har ivaerksat denne konstruktion nogle steder med gavnlig
virkning: Udkgrslen fra Gasvaerksvej i Vesterbrogade, samt udkgrslen fra Njalsgade i
Islands Brygge.

7. Regulering af ellgbehjul.

El-lgbehjulene - efter den ordning som de er blevet lanceret - er desvaerre blevet til
betydelig gene for byen. Sikkerhedsmaessigt for trafikken. Men ogsa i den made de bliver



efterladt pa veje og fortorve. Der er ogsa et gget ressourceforbrug forbundet med
batterier der hurtigt bruges op og transporten der ligger i at servicere dem. Kgbenhavns
Kommune bgr tage ansvar for at imgdegd denne forringelse af byrummet.

Kommunen bgr tage et ansvar for at agere politisk i forhold til Christiansborg.

Vi anbefaler meget staerkt, at kommunen arbejder for at el-lgbehjuls-prgveperioden
afsluttes helt til nytar 2020. Ved en evt. fortsaettelse af ordningen ma kommunen arbejde
for en meget strammere lovgivning. Iseer da lgbehjulene privatudlejes fra byens offentlige
rum - ulovligt i henhold til geeldende bestemmelser.

Ngdvendig lovgivning fra statens side bgr omfatte:

A) Alderskrav til brugerne.

B) Lovbefalede private ulykkesforsikringer (som for knallerter).
C) Pakraevet brug af hjelm.

Kommunen bgr ved siden af dette selv regulere ordningen

A) Nedsat hastighed i centrale omrader af Kommunen - tilvejebragt af Igbehjuls-
udlejerne selv ved indfgrelse af GPS-registrering af Igbehjulenes placering.

B) Lovbefalet samarbejde mellem alle udlejere om feelles transportordning for Igbehjul,
der skal serviceres, i stedet for at 5 selskaber sender hver deres lastvogne ud efter
dem.

C) Egne stativer til Isbehjulene bgr etableres af udlejerne, sa hensmidning pa gaden
eller anbringelse i kommunalt opstillede cykelstativer undgas.

Nogle af disse bestemmelser er allerede indfgrt i flere europaeiske storbyer.

Fodgaengere beskyttet af 30 km/t

Gaende trafik er afhaengig af sikre veje og
stier der er farbare, trygge og rare at faerdes
pa. Specielt er det vigtigt for de svageste
trafikanter; bgrn, aldre og handicappede.
Sammenlignet med naerveerende planforslag
har kommunen tidligere haft mere ambitigse
udspil for fodgaengere. Fodgaenger -
strategien inkluderede strgggader; en vision
om et grgnt bymilje hvor gennemkgrende \ o }
trafik er ledt udenom til gavn for bade A, IS J 8 ’ﬂ
butikslivet og de gaende borgere. ‘ .

Pede_strlans
reclalmmg the street;

I Green Mobility planen er et

fodgaengernetvaerk, et sammenhasngende net af stier til gdende, det baerende initiativ til
stgtte for fodgaengere. Planudkastet indeholder ganske vist planer om at optage kontakt
til og skabe partnerskaber med private grundejere og gardlaug for at skaffe sikre stier -
ogsa til bgrnenes skolevej. Men man fornemmer ingen virkemidler der garanterer stierne
bliver til noget og fodgaengernetveerket naevnes slet ikke.

Det umiddelbart vigtigste fremskridt vil vaere en skaerpelse af hastighedsbegreensningen.
Derfor stgtter vi selvfglgelig, at Kebenhavns Kommune vil have et specielt fokus pa dette
og g& sammen med andre kommuner for at udvirke den ngdvendige loveendring. Men vi
mener ikke en hastighedsgraense i byer pa 40 km/t er nok.
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I Kgbenhavn bgr man kun pa store hovedveje som Aboulevarden kunne kgre 40 - 50
km/t. I resten af byens boligkvarterer bgr det ikke vaere tilladt at kgre mere end 30 km/t.
Med en hastighedsbegraensning pa det niveau kan vi sikre borgerne i Kgbenhavn at
opfylde nul - visionsplanen for 2025.

En skaerpet hastighedsbegraensning giver fodgangere mere tryghed samtidig med mindre
trafikstgj. Men den staerkest made at sikre byrummet for fodgaengere vil vaere bade at
skaerpe hastighedsbegraensningen og strukturere hele byen efter trafik-g princippet. Ved
at give borgerne den maksimale tryghed og samtidig fjerne den gennemgaende trafik
bliver der plads til netop at udfolde str@gggader og et fodgangernetvaerk omfattende hele
kommunen.

Parkeringsstrategi for biler

Kgbenhavn sander til i biler - de fylder for meget pa vejene nar de kgrer, og de optager
store arealer nar de (95% af tiden) star stille. Plads der ellers kunne bruges til at naere
byens liv, lokale faellesskaber, skabe nyt liv og til at fa et mere effektivt transportsystem.

Tidligere parkeringsstrategier har ikke fokuseret tilstreekkelig pa at der er forskellige slags
parkering i byen:

Parkering til brugere af byen — hovedsagelig men ikke udelukkende i de indre bydele
Parkering til byens beboere
Parkering for serviceydelser - varetransport, h8ndveaerkere etc.

Brugerparkering

Brugerparkering er den parkering der er forbundet med at bruge byen. Det kan vaere fordi
man kgrer til arbejde, fordi man har et mgde i byen, fordi man skal nyde bylivet i en
biograf eller pa en restaurant.

Brugerparkering har det til feelles at de meget ofte kan erstattes af kollektiv transport -
eventuelt suppleret af at man kgrer i bil hen til en station.

Der ligger derfor et stort potentiale for at fa fjernet nogle biler fra vejene ved at ggre det
mindre attraktivt at bruge bilen - jo faerre P-pladser, der er til byens brugere, jo mindre
trafik far vi pa vejene. En ny parkeringsplads i Indre By kan maske resultere i fem eller ti
bilture ind og ud af byen om dagen - en fjernet parkeringsplads kan fjerne fem eller ti
bilture

Brugerparkeringen er den dominerende i de indre bydele - det er derfor vigtigt at fa
reduceret antallet af P-pladser i Indre By, bade offentlige og private, og at prisseette
parkeringen sa hgit, at de der alligevel vaelger at kgre bil kan finde en P-plads relativt
hurtigt, sd vi undgar en masse sakaldt sggekgrsel.

Der skal selvfglgelig vaere et passende antal handicapparkeringspladser for de, som ikke
har mulighed for at bruge den kollektive transport.

Beboerparkering

Kgbenhavnernes egne biler fylder mere og f%
mere op, og i visse bydele s& meget, at det
resulterer i udbredt ulovlig parkering.

Kgbenhavns strategi har vaeret, at nar en
beboer veelger at kgbe en bil sa stiller det
offentlige et gadeareal pa 10-15 kvadratmetery |
til rAdighed mod en meget beskeden
beboerlicens — meget mindre end den
markedsveerdi som arealet har.
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Det har vi ikke plads til la&angere. Den nuvaerende situation er uholdbar nar vi konstaterer
mange kvarterer oplever p-

belaegning pa langt over 100% pa visse tidspunkter af dggnet. En regulering er
ngdvendig.

Forskellige andre byer har Igsninger som man kunne lade sig inspirere af. Man kunne
f.eks. lade prisen veere taettere pa markedsvaerdien - s3 vil det koste maske tusind kroner
pr. maned at disponere over en parkeringsplads i brokvartererne. I Paris har sadan en
strategi resulteret i at mange mennesker i de indre bydele har en parkeringsplads til deres
bil uden for byen, f.eks. i naerheden af en metrostation.

Bilfri boliger

I den fgrste udgave af Forslag til KP19 stod der pa side 20, 2. spalte, 3. afsnit: "Vi vil
endvidere se pa muligheden for at indfgre forsggsordninger med delvis bilfri byomrader i
byudviklingsomraderne.”

Vi mener ikke denne saetning skal fjernes fra planen og vi ser gerne ambitionen udvidet til
eksisterende by, hvor der sker fortaetning. Vi mener at der bade er efterspgrgsel og et
oplagt behov for bilfri kvarterer/boligblokke (ex kun med delebiler), hvis vi skal leve op til
byens klima ambitioner og begraense traengsel.

I eksisterende by med parkering pa offentlig vej, vil det vaere muligt at undtage adresser
mulighed for beboerparkering. Dette simple greb vil sikre, at beboere i bilfri omrader ikke
belaster naboomrader med beboerparkering. Bilfri kvarterer vil vaere billigere at bo i, vil
aflaste vejinfrastrukturen og give sundere gkonomi i den offentlige transport, samt
reducere lokal forurening. Alt sammen malsaetninger for byen. Den enkelte borger vil helt
frivilligt veelge at tilflytte disse adresser og vil opna handgribelige gevinster mod at afsta
retten til beboerparkering.

I Kgbenhavn er der to bydele, @restad og Nordhavn, som ikke har parkeringsnormer. Hvis
borgerne gnsker at have en bil skal de kgbe en parkeringsplads. En ordning indfgrt af By
og Havn. Med en pris pa 1125 kr pr maned forekommer der desvaerre mange ulovlige
parkeringer i omradet. En sadan ordning kraever derfor en skrap handhaevelse.

Mere radikalt er det i Tokyo - der kan man ikke fa lov til at kgbe en bil, med mindre man
kan pavise at man har en parkeringsplads. Og parkeringspladsen er som regel dyrere end
bilen!

Amsterdam har en model med nogle elementer, vi kunne lade os inspirere af

e Der kun udstedes beboerlicenser i et omfang, der svarer til antallet af
parkeringspladser

e At hver husstand kun kan have én parkeringslicens

e At der etableres et kgsystem for at fa parkeringslicenser

e At beboernes biler, der ikke har parkeringslicens, skal betale almindelig P-afgift

Vores forslag til en nyordning i Kgbenhavn er et af fglgende;

1. P-afgiften og beboerlicensen seettes vaesentlig op — 0gsa i forhold til den
seneste reform
2. Der udstedes kun p-licenser svarende til antallet af p-pladser

3. Der indfgres en fleksibel parkeringsnorm saledes at 1 delebil med fast
standplads kan saenke parkeringsnormen i forholdet 1 til 8. Omlaagningen
sker i forbindelse med trafikomlaegninger og aendring af lokalplaner
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Foruden parkeringen pa offentlige arealer findes der ogsa parkeringspladser nogle steder
inde i gardene. Vi bgr sa vidt muligt friholde gardene til faelles rekreative formal for
beboerne. Ikke overlade dem til en begraenset kreds af private brugere. Bilparkering skal
derfor vaere forbudt i gdrdene i Indre By og brokvarterne. Undtaget er kun de garde, hvor
parkeringen er tilladt af Kgbenhavns Borgerrepraesentation eller allerede tinglyst specifikt
pd matriklen.

Beboerparkeringen udvides, alt andet lige, hele tiden ved nybyggeri. Opfgrelsen af p -
anlaeg skal laegges oven i prisen pa byggeriet. Men de faste, obligatoriske p - normeringer
er i dag ofte bade fordyrende og overflgdige for de beboere som skal flytte ind. F.eks. er
p-husene i Arhusgade kvarteret i Nordhavn overdimensioneret.

P-normeringerne for nybyggeri bgr skaeres ned og de resterende pladser overlades til
delemobilitet, delebiler med fast stamplads og delecykler Pladserne til delemobilitet vil sa
efter aftale drives af delemobilitets operatgrer. Mobilitetsbehovet ville da kunne Igses
samtidig med, at man bygger billigere boliger.

Serviceparkering

Parkering til byens servicefunktioner bgr prioriteres allerhgjest — vi har alle brug for at
butikkerne far transporteret varer, at hdndvaerkeren kan parkere sin bil (og sit mobile
vaerksted) i naerheden eller at pakkeposten kan levere vores pakker.

Det skal derfor prioriteres at der er plads til at denne parkering kan ske - og pa lovlig vis.

Til gengaeld kan vi sa fra byens side stille krav om, at det foregar pa miljgrigtig og pa
effektiv vis — ingen gamle varebiler, der kommer kgrende ind i byen med ganske fa varer.
F.eks. kan vi kraeve at servicetransporten fra 2025 skal ske med elektriske biler.

Krav om elektriske biler vil for varetransporten betyde, at der typisk skal ske en
omladning uden for byen og at man dermed kan f& en mere effektiv udnyttelse af de
varebiler der kgrer ind i byen. Varer til supermarkederne vil vi dog indtil videre vaere ngdt
til at undtage. Alternativet til de store tunge lastbiler vil vaere et meget stort antal mindre
lastbiler med andre gener til fglge.

Opsummering

For at fa en bedre by er det ngdvendigt at Ksbenhavn gentaenker sin parkeringsstrategi,
og laver nogle klare prioriteringer

1. Serviceparkering for varetransport og handvaerkere — i den udstraekning den ikke
kan overfgres til andre transportmidler. Til gengaeld skal der stilles krav til
handvaerkere og varetransportgrer om effektiv og miljgrigtig transport

2. Beboerparkering skal stadig vaere muligt, men der skal ggres op med at bare fordi
man har rad til at kebe en bil skal det offentlige stille dyrt gadeareal til radighed. Vi
foreslar at man enten forhgjer beboerlicensen eller kun udsteder p-licenser
svarende til antallet af p-pladser for at fa styr pa beboerparkeringen. P -
normeringerne til nybyggeri bgr skeeres ned og de resterende pladser overlades til
delemobilitet.

3. Ikke al brugerparkering er overflgdig eller kan erstattes med brug af kollektiv
transport — men meget kan. Det er derfor vigtigt at der er en staerk kontrol med
udbuddet af parkeringspladser, iseer i de indre bydele. Og det er vigtigt at
prisseetningen sker sd sggekgrsel holdes pa et minimum.

Parkerings norm for offentlige institutioner

Vi anbefaler, at parkeringsnormen for offentlige institutioner, mindskes i Kgbenhavns
Kommune, jvf. det overordnede mal om flere gdende og cyklister til offentlige institutioner.
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Anvendelsen af biler omkring skoler og institutionerne mindsker sikkerheden for bgrnene.
Det inkluderer ogsa de foreeldre som henter og bringer bgrnene i bil.

Ideelt set skal bgrnene seettes af bilen i god afstand af indgangen til skolen/institutionen.

Konkret gnsker vi en lokal vurdering af parkeringspladserne ogsa for etablerede
institutioner. Hvis dette ikke kan opfyldes, gnsker vi parkeringsnormerne reduceret med
50%.

Elektrificering af bilparken

Initiativ

En elektrificering af bilpakken i Kgbenhavn bgr ske via delemobilitet. Det er ikke muligt for
borgere at opstille private ladestandere i det offentlige rum. Fokus bgr derfor vaere at
udbrede ladestandere til offentligt brug og til delemobilitet. Kommunen bgr understgtte

udbredelse af el-delebiler med fast stamplads ved at finansiere grave - og anlaegsarbejde
ved ifm etablering af ladeanlaeg og el-delebils p-pladser.

Baggrund:

N&r Kgbenhavn skal vaere CO, neutral i 2025 betyder det, at biltransporten skal
elektrificeres. Det er ikke realistisk at hver el-bilejer har sin egen ladestander. Den store
del af den kgbenhavnske bilpark, som kun benyttes sporadisk, kan ikke vaere el-baseret,
da de star stille det meste af tiden. I weekender og ferier skal de kunne kgre ejeren ud af
byen til sommerhus, familiebesag, indkgb etc. Dertil behgver de en fuldt opladet elbil.

Det kan delebiler med fast stamplads levere.

Samtidig er delebiler med fast stamplads med til at leverer en Igsning som minimerer
antallet af biler i byen, og dermed et behov for faerre ladestandere.

Borgerne laver grgnne gader
Initiativ
Der etableres en pulje, der kan sgges af

boligforeninger til omdannelse af en del af en
gade til grgn gade.

Initiativet understgtter at borgere kan
beslutte at nedlaegge p-pladser til fordel for
grgnne rekreative omrader, (naturrum),
parkering til cykler, bycykler, delecykler og
oprettelse af p-pladser til delebiler med fast
stamplads. Saledes har borgerne fortsat har
adgang til mobilitet men med en langt bedre
udnyttelse af pladsen.

Baggrund

1 delebil med fast stamplads erstatter mellem 5-10 privatbiler. LetsGos tal viser at en af
LetsGos biler erstatter 8 privatejede biler i brokvartererne. Delebiler med fast stamplads
erstatter bilbehovet for private, som skal bruge biler i fritiden og for erhverv som bruger
bilerne til medarbejderkgrsel.

Behovet for p-pladser reduceres med andre ord dramatisk nar der opsaettes delebiler med
fast stamplads og en del af denne plads kan med fordel bruges til at understgtte anden
grgn mobilitet (bl.a. god cykelparkering og plads til bycykler) og til at skabe grgnne
rekreative byrum til borgerne.
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Samtidig kan der opstilles infostandere, hvor der kan kommunikeres til borgerne om
fordelene ved grgn mobilitet og delebiler for sundhed og miljg.

I fglge en undersggelse udfgrt af COWI holder 25 % af alle biler i Kgbenhavn i
brokvartererne stille fra mandag til fredag. Det er biler som disse der uden funktionstab
kan erstattes ved at der opsaettes delebiler med fast stamplads

Som inspiration kan bl.a. naevntes Amsterdam hvor man har fjernet 10.000 p-pladser,
som er gjort til rekreative omrader, til stor veerdi for bade lokale og besggende.

Det skal vaere muligt for boligforeningen at kunne sgge en grgn gade pulje om midler til at
lave rekreativt omrade hvis der opsaettes delebiler med fast stamplads, cykel og el-cykel
parkering i en gade. Omfanget af det rekreative omrade bestemmes af antallet af delebiler
med fast stamplads som opsaettes, dog med et maksimum p& 21 p-pladser og hermed 3
delebilpladser pr. omrade.

Generelt

Vi vil generelt set opfordre til, at kommunen saetter fokus p& sammenhaengen mellem
natur, klima, mobilitet og luftkvalitet. Vi vil derfor opfordre kommunen til, at kommunen
arbejde mere tvaerfagligt, bade inden for planleegning og projekter. Undga sgjletaenkning,
taenk stort, og lad borgere, erhverv og civilsamfund arbejde med, det er der rigtigt meget
potentiale i. Kommunen skal dele ansvaret, sammen kan vi skabe en bade ansvarlig og
baeredygtig by i balance.

Afsendere af hgringssvar:

Det Okologiske Rad
Jeppe Juul
Kompagnistraede 22,
1208 Kgbenhavn
Telefon: 45 30 29 99 82

Delebilsfonden LetsGo
Bjarke Fonnesbech

Direktgr

Ngrre Farimagsgade 11, st. th.
1364 Kgbenhavn K

+45 22 38 80 80
Cyklistforbundet Kgbenhavn
Flemming Mgller

Rgmersgade 5-7,

1362 Kgbenhavn

Telefon: 45 60 85 89 08



BY- OG PENDLERCYKEL FONDEN

Tina Fussel
Administrerende direktgr

Bredgade 36B, 3.tv.
1260 Kgbenhavn K
Mobil +45 53 70 25 01

Miljgpunkt Amager
Dorte Grastrup-Hansen
Centerleder
Jemtelandsgade 3, 4. sal
2300 Kgbenhavn S
Telefon: 45 82 32 58 14

Miljgpunkt Indre By og Christianshavn
Marianne Spang Bech

Centerleder

Regnbuepladsen 7 st. tv.

1550 Kgbenhavn V.

Telefon: 45 33 93 21 21

Miljgpunkt Norrebro
Anders Jgrn Jensen
Centerleder

Korsgade 16,

2200 Ngrrebro

Telefon: 45 22 55 53 03
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