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DELI BAGGRUND FOR ARBEJDSGURPPE 1

Side 3/31
1.1 Kommissorium

Treengselskommissionen fremlagde i februar 2013 idékatalog til reduktion af
treengsel og forurening samt modernisering af infrastrukturen i
hovedstadsomradet. Pa baggrund af dette afleverede Incentive Partners i marts
2013 en screening af idekatalogets tiltag til Trengselskommissionen.

Med henblik pa at behandle og prioritere i idekatalogets forslag er der nedsat
seks grupper, hvoraf arbejdsgruppe 1 har til opdrag at se pa tiltagene for indre
bydele.

Boks 1.1: Kommissorium for arbejdsgruppen 1 — Indre bydele
Formand: Anne Skovbro

Fokusomrdder: Metro, parkering, miljozoner, havnetunnel, bedre udnyttelse af vejene,
ITS i indre bydele.

Arbejdsgruppen beskaeftiger sig med tiltag til reduktion af traengsel og luft—forurening
samt modernisering af infrastrukturen i omrddet indenfor Ring 2.

Gruppens overordnede opgave er at prioritere i nedenstdende liste over tiltag og indtaenke
tiltagene i de samlede scenarier kommissionen udarbejder.

Prioriteringen tager afszet i den screening, som Incentive Partners gennemforer for
Traengselskommissionen. Arbejdsgruppen kan igangseette yderligere analyser for at
belyse projekter og sammenhange hvor der ikke foreligger tilstraekkelig viden.

Gruppen skal i arbejdet bl.a. inddrage folgende elementer i vurderingen af tiltagene:

e Omkostningseffektive tiltag til begransning af trasengsel

e  Omkostningseffektive tiltag til forbedring af miljo og CO2

e  Bedre udnyttelse af eksisterende infrastruktur

e  Finansiering, herunder veerdistigninger ved ny infrastruktur

e Tiltagenes evne til at understotte, at den kollektive trafik samt cyklisme skal lofte
det meste af den fremtidige vaekst i trafikken, herunder i kraft af overflytning af
vejtrafik

Gruppen skal senest den 1. maj aflevere en kort afrapportering til kommissionen, der
tager udgangspunkt i kommissionens overordnede valg af scenarier jf. bl.a. det
procesnotat, som droftes pd kommissionens made den 27. februar.

Afrapporteringen skal indeholde forslag til tiltag pa kort, mellemlang og lang sigt,
ligesom der skal tages hojde for de tiltag, som de ovrige arbejdsgrupper arbejder med.




Tiltag under arbejdsgruppe 1

Metroafgrening til Ny Ellebjerg

Ny metro over havnesnittet (indre by —

Christianshavn)

Cykelparkering ved Kgbenhavn H

Nyt by- og pendlercykelsystem

Bedre cykelparkering i de teette byrum
Bedre planlegning af vejarbejder mv.
Hurtigere respons ved handelser
Bedre tilsyn med kantstensparkering

Kommunalt fokus pé fremkommelighed pa

vejnettet, herunder Ring 2
Havnetunnel gst om Kgbenhavn
Generel forhgjelse af p-betalingen

Udvidelse af p-zonerne til inden for Ring 2-
snittet

Andret parkeringsstruktur i spidstimerne
mhp. reduktion i treengslen

Inddragelse af ikke-kommunale

parkeringspladser

Forhgjelse af beboerlicensbetalingen
Udvidelse af eksisterende miljgzoner

(person- og varebiler)

Varelevering uden for myldretiden

Citylogistik
Gron byggelogistik
Hastighedsregulering

Attraktive byrum gennem reduktion af

parkeringspladser

Bybilsystem i centrum af hovedstaden
Delebilsordninger

Udbredelse af delebiler via pilotforseg og
oplysningsindsats

Gratis deleparkering med reserverede p-

pladser, reduceret p-normering ved

nybyggeri og eksisterende byggeri
Delebiler i offentlige myndigheder

Verdibevis til medlemskab af
delebilorganisation — faelles adgang til
kollektiv trafik

Landsdakkende netvark af delebiler

Betaling for bygnings- og ledningsarbejders

optagelse af vejkapacitet

ITS i indre bydele

Busforbindelser til indre bydele
Cykelstiforbindelser til indre bydele

Udover de initiativer fra Traengselskommissionens idekatalog, som
arbejdsgruppen har fiet til opdrag at vurdere, har arbejdsgruppen desuden
valgt at fremhaeve tre generelle emner, der er af sarlig relevans for indre
bydele; "ITS i indre bydele”, ”Busforbindelser til indre bydele” og

“cykelforbindelser til indre bydele”.

1.2 Traengselsproblematikken i indre bydele

Indre bydele er overordnet karakteriseret ved, at man pa et relativt begreenset
areal har store forekomster af savel erhverv og naringsliv som boliger og
rekreative formél. Det afstedkommer krav til, at trafiksystemet i indre by skal

kunne handtere et generelt hgjt transportbehov samt de spidsbelastninger, der
navnlig gor sig geeldende i myldretiden.
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Stor konkurrence om vejarealerne

Et saerkende ved indre bydele er, at der er stor eftersporgsel pa anvendelsen af
vejarealerne samtidig med, at der er naturlige kapacitetsbegraensninger pa
gadeplan i kraft af den teette bebyggelse og hgje arealudnyttelse. En
hovedudfordring i treengselsdiskussionen er saledes den konkurrence, der
eksisterer mellem forskellige anvendelser af det tilgengelige vejareal.

Cykeltrafikken spiller en afggrende rolle for pendlertrafikken i indre bydele og
reprasenterer et nemt og fleksibelt transportmiddel for en stor del af
pendlertrafikken inden for kommunegransen. Cykeltrafikkens fremtraedende
position i indre bydele medfarer, at cykelstier og byrum skal kunne
imadekomme den store efterspargsel.

Bustrafikken udger grundelementet i den kollektive trafik pa gadeplan.
Bussernes fremkommelighed pa vejene i indre bydele er en vigtig forudsaetning
for, at de kan tilbyde et attraktivt bidrag til persontransporten.

I lyset af kapacitetsudfordringen pa gadeplan spiller metroen en afggrende
rolle i at imgdekomme det store transportbehov, der eksisterer i indre bydele.
Med etableringen af Metro City-ringen udvides kapaciteten i indre bydele
yderligere og metrobetjeningen bredes ud til at servicere nye omrader.
Busserne vil i hgjere grad end hidtil komme til at fungere som tilbringertrafik
til banesystemerne og skal sikres god fremkommelighed pa de vesentligste
strog.

Biltrafikken tegner sig fortsat for en stor del af vejkapaciteten. En stor del af
biltrafikken er velbegrundet og skal tilgodeses pa den mest effektive made. Det
vere sig private billister, for hvem bilen reprasenterer et fleksibelt
transportmiddel i det daglige, varetransporten, der er af afgarende betydning
for butiks- og naeringslivet og dermed for Kebenhavn som by og levested, samt
for besagende, der opholder sig periodisk i indre bydele. Hertil kommer tung
trafik i form af eksempelvis dagrenovation og godstransport, der ligeledes
spiller en vigtig rolle i indre bydele og udger en serlig udfordring. Men dele af
transportbehovet, der i dag foregar ved bil, kan tilgodeses mere effektivt med
en god kollektiv trafik, nar denne gores mere attraktiv. Dertil kommer, at en del
af den gennemkorende biltrafik med fordel kan ledes uden om de indre bydele
ved forbedringer eller udbygninger af vejinfrastrukturen f.eks. i
ringkorridorerne, jfr. ogsa arbejdet i gruppe 3 vedr. de store indfaldskorridorer.

Endeligt eftersporges vejarealer og byrum til alternative anvendelser —
herunder ikke mindst til attraktive bymiljoer. Indre bydele oplever en stadig
stigende befolkningsvaekst og der er stor eftersporgsel p4, at byens rum ogsa
skal bidrage til levende bymiljger, der ikke kun fokuserer pa at udfylde
trafikformal.
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Som netop eksemplificeret ved metroen eksisterer der desuden et vis potentiale
for at udvide kapaciteten i indre bydele ved at udnytte undergrunden til anleg
og infrastruktur.

Alsidigheden af trafiksystemet i indre bydele afspejler den virkelighed, at indre
bydele er endemal for trafikanter med vidt forskellige udgangspunkter. For
pendlere, der alene bevager sig inden for indre bydele vil det naturlige
transportvalg ofte besta i cykeltransport og kollektive tilbud sdsom bus, tog og
metro. P4 samme tid foregar en stor trafik ind til indre bydele fra det avrige
hovedstadsomrade og fra hovedstadsomradets opland via de storre
transportkorridorer. For disse pendlertyper vil fokus typisk veere pa andre
tilbud sédsom regionaltog, S-tog og personbiltransport. Felles for alle
pendlertyperne er, at de eftersperger nem, palidelig og effektiv transport til
indre bydele.

Generelt har trafikken har varet stigende over kommunegraensen de seneste ti
ar, men dog faldende over sgsnittet. Samtidig opleves en vekst i cykeltrafikken
over sesnittet, hvilket vidner om, at pendlingmensteret i indre bydele har veret
under udvikling.

Figur 1.1: Trafikken gennem kommunegraensen og sgsnittet
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Kilde: Trafikken i Kebenhavn 2007-2011, Kebenhavns Kommune (2012)
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Den begransede kapacitet i indre bydele savel som konkurrencen om de
tilgeengelige arealer danner en ramme for arbejdsgruppens overvejelser.
Overordnet betyder det et delt fokus pé at udnytte den tilgengelige kapacitet sa
effektivt som muligt samtidig med, at man tager hensyn til eftersporgslen pa
attraktive bymiljoer.

1.3 Sammenhang med ogvrige arbejdsgrupper

Arbejdsgruppens fokus er centreret pa trafiksystemet i indre bydele. P4 samme
tid er det imidlertid vigtigt ogsa at tage hensyn til den naere sammenhaeng, der
nedvendigvis skal vere til stede mellem trafiksystemerne i indre bydele og
ringbyerne savel som transportkorridorerne. En effektiv kapacitetsudnyttelse
er sdledes ogsa afthaengig af, at trafikken og persontransporten ledes ind i indre
bydele pa en hensigtsmaessig made. Pé tilsvarende vis er det vaesentligt for
treengselssituationen, at trafik, der ikke har sit endemal i indre bydele, ikke
belaster de centrale dele af hovedstaden. Arbejdsgruppen har i sine overvejelser
sogt at tage hensyn til ovrige gruppers tiltag, hvor samspillet er skonnet sarligt
vasentligt. Det geelder ikke mindst arbejdsgruppe 2 (ringbyen), der bl.a.
fokuserer pa bustrafik og letbaner samt cykelkorridorer.

1.4 Rapportens struktur

Rapporten fra arbejdsgruppe 1 har til formal at opstille en prioritering af
tiltagene med relevans for indre bydele.

I del 2 praesenteres de enkelte initiativer kort og grundlaget for
arbejdsgruppens behandling af tiltagene beskrives. Under inddragelse af
arbejdsgruppens overvejelser fremheves de forslag, som arbejdsgruppen
finder, at man ber prioritere.

Endeligt beskrives mere udferligt visse emner fra andre arbejdsgrupper, som
man har fundet det centralt at tage hgjde for i arbejdsgruppens virke.

I del 3 sammenfattes arbejdsgruppens produkt til treengselskommissionen med
udgangspunkt i de sammenhangende pakker af prioriterede forslag, som man
har identificeret.
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DELII BESKRIVELSE AF INITIATIVER OG SAMMENHZENG

Side 8/31
I del I skitseredes den hovedudfordring, der gor sig geeldende for indre bydele,

at det disponible areal til afvikling af trafikken i mange tilfalde er begraenset,
samt at der er stor konkurrence om de tilgengelige arealer. Denne
problemstilling kommer til udtryk i tidshorisonten for de initiativer, der
behandles af arbejdsgruppe 1. Tiltagene fordeler sig sédledes hovedsageligt som
initiativer, der sgger at udnytte kapaciteten bedre pa kort sigt og pa at forbedre
de tilgaengelige arealer. Derudover er der fa store tiltag, der har til formal at
udvikle og age kapaciteten af trafiksystemer i indre bydele pa mellemlangt og
langt sigte.

Arbejdsgruppen har besluttet, at behandle initiativerne under tre overordnede
temaer, der strukturer den folgende gennemgang:

- Bedre fremkommelighed — mere effektiv udnyttelse af infrastrukturen
- Bedre bymilje og attraktive byrum
- Bedre tilgeengelighed — mere kapacitet

Tabel 2.1: Oversigt — Temaer og initiativernes tidshorisont

Kort sigt Bedre planlaegning af Vareudlevering uden for

vejarbejder myldretiden

Hurtigere respons ved Citylogistik

hzndelser Gron byggelogistik

Bedre tilsyn med Attraktive byrum

kantstens-parkering gennem reduktion af

Andret parkeringspladser

parkeringsstruktur i Hastighedsregulering

spidstimerne mhp. Udvidelse af

reduktion af treengslen videlseat |

. eksisterende miljozoner

Inddragelse af ikke- Cykelparkering ved

kommunale p—pladsoer Kobenhavn H

Kommunalt fokus pa Bed Kelparkering i

bedre fremkommelighed °€ rebcy €lparkerms 1

pa Ring 2 teette byrum

ITS i indre bydele Nyt by- og

. . pendlercykelsystem
Busforbindelser til indre .
Generel forhgjelse af p-
bydele .
. . betalingen

Cykelforbindelser til

indre bydele
Mellemlangt Betaling for bygnings- og Delebilordninger (alle Metroafgrening til Ny
sigt vejarbejders optagelse af delebil-tiltag inkluderet) Ellebjerg

vejkapacitet
Langt sigt Ny Metro over

havnesnittet

Havnetunnel



2.1 Bedre fremkommelighed — mere effektiv udnyttelse af
infrastrukturen

Under overskriften ”Bedre fremkommelighed — mere effektiv udnyttelse af
infrastrukturen” er samlet en raekke initiativer, der hurtigt og effektivt
adresserer flaskehalse pa vejnettet i indre bydele og medvirker til at udnytte
den eksisterende kapacitet bedre.

Boks 2.1: Bedre fremkommelighed — mere effektiv udnyttelse af
infrastrukturen

Bedre planlaegning af vejarbejder Udvidelse af p-zonerne til inden for Ring 2-
snittet

Betaling for bygnings- og ledningsarbejders

optagelse af vejkapacitet Kommunalt fokus pa bedre
fremkommelighed pa Ring 2

Hurtigere respons ved handelser
ITS i indre bydele

Bedre tilsyn med kantstensparkering

Busforbindelser til indre bydele
ndret parkeringsstruktur i spidstimerne

mhp. reduktion af trzengslen Cykelforbindelser til indre bydele

Inddragelse af ikke-kommunale p-pladser

2.1.1 Reduktion af vej- og bygningsarbejders optagelse af
vejkapacitet

Initiativerne indebzrer en bedre planlegning af vejarbejder med henblik pa, at
reducere vejarbejders traengselspavirkning. Derudover indebaerer initiativerne,
at der indferes betaling for at optage vejkapacitet ved bygnings- og
ledningsarbejder, sdledes at der etableres et gkonomisk incitament til at
projekter gennemfores mere effektivt.

Vurdering
Bedre planlegning af vejarbejder er af Incentive vurderet til at have en

marginal negativ effekt pa overflytning fra bil til kollektiv trafik og cykel.
Tiltaget er vurderet til at have en hgj effekt pr. kr. pa treengsel og et
samfundsekonomisk afkast pa over 10 %. Incentive har ikke foretaget nogen
vurdering af tiltagets effekt pa hhv. klima og milje.

Arbejdsgruppen forudsetter, at tiltaget benaevnt "betaling for bygnings- og
ledningsarbejders optagelse af vejkapacitet” med fordel kan knyttes til bedre
planlaegning af vejarbejder. Incentive vurderer dette tiltag til at have et
samfundsgkonomisk afkast pa mellem 5 og 10 % og en positiv effekt pa miljo og
klima.

Arbejdsgruppen noterer sig desuden, at Kebenhavns Kommune i forbindelse
med udbud indferer betingelser om, at budgiver skal redegere for hvordan et
arbejde vil pavirke fremkommeligheden pé de bergrte vejstrakninger. Dette
finder arbejdsgruppen hensigtsmassigt samt tillige hvis budgiver forpligtes til
at anvise mulige omkerselsmuligheder, mens arbejdet optager vejkapacitet.
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Tabel 2.2: Reduktion af vej- og bygningsarbejders optagelse af vejkapacitet (Incentive, 2013)

Overiyting Samiindook
Bedre planlagning af
vejarbejder

Betaling for bygnings-

og ledningsarbejders

optagelse af .
vejkapacitet

Konkret projektbeskrivelse

Konkret vil der vare to aspekter ved projektet. Dels etableringen af et
substantielt samarbejde om vejarbejder og dels hvorvidt vejmyndigheder har
tilstreekkelige veerktgjer til at opstille gkonomiske incitamenter for, at lednings-
og vejarbejder feerdiggeres hurtigt og med mindst mulige gener.

For sé vidt angar bedre koordination har Vejdirektoratet taget initiativ til
udvikling af et nyt og forbedret veerktgj til registrering af vejarbejder, der skal
danne baggrund for bedre planleegning og koordinering af vejarbejder.
Varktgjet er udarbejdet i regi af fastlaeggelsen af det strategiske vejnet og er pt.
implementeret pa det statslige vejnet. Hensigten er, at kommunerne ligeledes
inviteres til at deltage i det. Arbejdsgruppen vurderer, at det strategiske vejnet
er et godt vaerktgj til at opna bedre planlaegning af vejarbejder.

Arbejdsgruppen noterer sig, at arbejdsgruppe 4 (tveergaende tiltag) har
anbefalet, at der udarbejdes en analyse af vejbestyrelsesforhold. I den
forbindelse vurderer Vejdirektoratet, at trafikforhold og regulering heraf ikke
alene kan anskues som et internt kommunalt anliggende, idet det ogsa har
betydning for kommuner og vejnet uden for de indre bydele. Skal kapaciteten i
infrastrukturen udnyttes optimalt er det sdledes ngdvendigt ogsa at se pa
organisering af vejinfrastrukturen.

For sd vidt angar vejmyndigheders varktgjer til at opstille gkonomiske
incitamenter kan det bemeerkes, at udkast til ny vejlov sgger at skabe
udtrykkelig hjemmel til at vejmyndigheder kan fastsette vilkar for
ledningsarbejder — herunder om tidsfrister for feerdiggerelse og adgang til
opkraevning af bod for overtraedelse af vilkar.

Anbefaling

Arbejdsgruppen bakker op om det frivillige samarbejde, der etableres mellem
Vejdirektoratet og interesserede kommuner i regi af det strategiske vejnet og
opfordrer hovedstadskommunerne til aktivt at medvirke isamarbejdet —
herunder om koordinationen af vejarbejder. Arbejdsgruppen finder det i den
sammenheng navnlig vigtigt, at sd stor en del af hovedstadsomradets
kommuner som muligt medvirker, for at sikre det bedste grundlag for en falles
koordinering pa tvaers af hovedstadsomradet.
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Derudover anbefaler arbejdsgruppen, at der etableres lovgivningsmaessig
adgang til, at vejmyndigheder kan indfere gkonomiske incitamenter til hurtig
og effektiv afvikling af bygnings- og ledningsarbejder.
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Boks 2.2: Kebenhavns Kommunes program for ITS, trafikledelse og
gron mobilitet

Med henblik pa at opfylde Kebenhavns Kommunes visioner om gron veakst og
gron mobilitet har Kebenhavns Borgerreprasentation afsat op mod 100 mio.
kr. frem til 2016 til opdatering og modernisering af trafiksignaler pa vejnettet
samt til program om ITS, trafikledelse og gron mobilitet. Planerne omfatter
dels en ny “state of the art” server til trafikovervagning og trafikledelse samt
nye og opdaterede styreapparater pa alle de vigtigste indfaldsveje, de vigtigste
A- og S-buslinjer samt de vigtigste cykelruter. Samlet set vil opgraderingen
give forbedret trafikafvikling, sterre driftssikkerhed samt mulighed for at
inkorporere intelligente trafiklesninger.

Anvendelsen af intelligente trafiklasninger fokuserer dels pa en fleksibel og
effektiv anvendelse af vejkapaciteten — bl.a. fleksibilitet i prioritering af gron-
tid i lyskryds. Det giver mulighed for eksempelvis at opprioritere bussers
fremkommelighed i byrummet med deraf folgende reduceret rejsetid, mere
behagelig karsel, hgjere regularitet og i sidste en mere attraktiv bustrafik i
byerne. P4 samme méade vil man centrale steder kunne opprioritere cyklister
og gdende og dermed skabe rammerne for en mere flydende og sikker rejse for
blade trafikanter eller udvikle redskaber, der sigter mod en mere effektiv
afvikling af biltrafikken — til gavn for savel fremkommelighed som milje.
Endeligt er det en mulighed, at mere intelligent tilretteleeggelse af
trafikafviklingen kan bidrage til bedre flow og mere attraktive byrum Bl.a.
arbejdes med eco-driving for lastbiler, der har stort potentiale for at forbedre
miljo- og stajudledning — og mere fleksibel udnyttelse af vejens udformning,
sa den i hgjere grad tilpasses den aktuelle trafik- og bylivssituation.

Kgbenhavns Kommune og Vejdirektoratet har desuden indgéet et samarbejde
om trafikledelse og trafikinformation, i regi af Vejdirektoratets projekt om det
strategiske vejnet. Dette samarbejde forventes yderligere at kunne bidrage til
en mere intelligent udnyttelse af vejkapaciteten.

Arbejdsgruppen imgdeser Kebenhavns Kommunes ITS-projekt og opfordrer
til, at erfaringerne fra projektet udbredes til de gvrige hovedstadskommuner
sdledes, at lgsninger, der viser sig at bidrage til bedre fremkommelighed og
bymilja, ogsa kan komme det ovrige hovedstadsomrade til gavn.

2.1.2 Staerkere indsats for fremkommelighed pa veje

Initiativerne vedrerer dels hurtigere respons ved haendelser pa vejene i indre
bydele og dels et bedre tilsyn med kantstensparkering.



Vurdering
Incentive vurderer samlet set, at tiltagene kan have en forholdsvis stor

treengselseffekt, idet de medvirker til en bedre udnyttelse af eksisterende
vejkapacitet. Tiltagene vurderes endvidere at have forholdsvis begransede
implementeringsomkostninger hvorfor Incentive anslér, at de vil have et
samfundsekonomisk afkast op over 10 %.
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Tabel 2.3: Staerkere indsats for fremkommelighed pé veje (Incentive, 2013)

Overlining | Trengsel | Mo | Klima | samfundsok

Hurtigere respons ved -

heandelser
Bedre tilsyn med _
kantstensparkering

Konkret projektbeskrivelse

Blokering af en vejbane i myldretiden — enten som folge af ulovlig parkering
eller ved andre typer af haendelser — har en vaesentlig traengselsforarsagende
effekt og er forbundet med meget store samfundsgkonomiske omkostninger. Pa
samme tid kan det vaere ressourcekraevende at gennemfore en generel
oprustning af indsatsen.

Med henblik pa at reducere de store negative effekter ved blokering af vejbaner
i myldretiden kan der fokuseres pa oget handhevelse af kantstenparkering,
stopforbud og andre forbud pé centrale vejstraeekninger i indre bydele i
spidstimerne og navnlig pa steder, hvor der er historik for
treengselsreducerende handelser.

Udover oget fokus fra politiets side pa handhavelse af forbud, kan der ogsa
etableres en oget indsats for hurtigt udrykning til gvrige heendelser — herunder
trafikuheld, motorstop og signalnedbrud.

Anbefaling

Arbejdsgruppen vurderer, at der er behov for analyser, som konkret peger pa,
hvilke virkemidler eller tiltag, der kan iveerksaettes for at opna hurtigere
respons ved haendelser.

Arbejdsgruppen anbefaler, at der pa ivaerksattes forseg pa centrale
vejstrekninger i spidstimerne med en oget indsats for hdAndhaevelse af
kantstensparkering, stopforbud m.m.

Boks 2.3: hgjklassede buskorridorer til indre bydele

Busnettet spiller en afgarende rolle for mobiliteten i indre bydele. Et
veludviklet busnet tilbyder fintmaskede og effektive kollektive forbindelser pa
gadeplan i indre bydele og er en vigtig komponent i at udbrede kollektiv trafik
til pendlere i ringbyen.

De primare busforbindelser inden for de indre bydele — A-busserne —
forbinder metro, S-tog og regionaltog og tilbyder hgjfrekvent kollektiv trafik til




en stor mangde stoppesteder i centrum.

En potentiel mulighed i forhold til at forbedre/udbygge busbetjeningen af
indre bydele er etablering af BRT-buslgsninger. BRT/+WAY er hgjt
prioriterede buslgsninger, der i forhold til konventionelle busser har markant
hgjere rejsehastighed, starre praecision i afgangstider, stationslignende
stoppesteder og trafikinformation pa meget hgjt niveau. Derudover vil
etablering af en hgjklasset busrute typisk vaere mindre omkostningsfuld end
andre hgjklassede lgsninger som eksempelvis letbaner.

Movia og Kebenhavns Kommune er i feerd med at etablere en BRT/+WAY-
korridor fra Nerreport til Ngrre Campus (Nerre Allé).
Traengselskommissionen og arbejdsgruppe 1 er blevet forelagt bud pa
potentielle korridorer fra henholdsvis Kebenhavns Kommune, Movia og
RegionH/DTU, der kunne vare relevante i forhold til hgjklassede
buslesninger til indre bydele.

Arbejdsgruppen har i den forbindelse noteret sig, at der blandt de forskellige
bud er en betydelig feellesmaengde. Arbejdsgruppen anbefaler, at man
undersgger potentialet i at etablere hgjklassede buskorridorer pa centrale
indfaldskorridorer til indre bydele, hvor det vil medfere en markant
forbedring af det kollektive trafikudbud. Forslagene skal ses i forhold til den
kommende Metro Cityring, S-tog mm., saledes at der samlet ses et effektivt og
attraktivt kollektivt trafiktilbud.

Det noteres videre, at man i regi af arbejdsgruppe 2 (Ringbyen) har behandlet
tiltag vedrerende hovedstadens busnet og anbefalet etableringen af en pulje til
busfremkommelighed i hovedstadsomradet.

2.1.3 Parkeringstiltag rettet mod fremkommelighed

Initiativerne indebarer dels at man udvider p-zonerne til inden for Ring 2-
snittet og dels, at man tilrettelaegger p-takststrukturen i indre bydele pa en
made, sa det gkonomiske incitament til at ankomme/forlade parkeringspladser
i spidstimerne reduceres samt endeligt, at man inddrager private
parkeringspladser i p-ordningen.

Vurdering
Incentive bemaerker om udvidelse af p-zonerne til inden for ring 2-snittet, at

tiltaget forventes at reducere biltrafikken i indre bydele og age overflytningen
til cykel og kollektiv trafik. Om en sendret parkeringstakststruktur i
spidstimerne bemaerkes det, at tiltaget i hgj grad er malrettet reduktion af
treengsel og kun involverer begrensede omkostninger at implementere.
Samtidig bemeerkes det, at treengselseffekten reduceres séfremt det kun lader
sig udbrede til offentligt tilgeengelige parkeringspladser.

Incentive vurderer ligeledes, at inddragelse af ikke-kommunale
parkeringspladser vurderes at have en positiv treengselseffekt
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Tabel 2.4: Parkeringstiltag rettet mod fremkommelighed (Incentive, 2013)

Overthning Samiindsl

/Endret parkerings-

struktur i spids- .
timerne mhp. reduk-

tion af treengslen

Udvidelse af p-

zonerne til inden for +
Ring 2-snittet

Inddragelse af private
p-pladser

Konkret projektbeskrivelse

Om en udvidelse af p-zonerne til inden for Ring 2-snittet kan det handteres
ved, at den nuvarende bla parkeringszone udvides til at omfatte Islands Brygge
og de ydre brokvarterer samt at p-ordningen samordnes med Frederiksberg
kommune. Med henblik pa at sikre en ensartet p-betaling vil det ligeledes
indebere, at man fra kommunal side soger at inddrage private fellesveje i p-
ordningen sa vidt muligt.

Om en @ndret parkeringstakststruktur er der i regi af Traengselskommissionen
konkret foreslaet, at der indferes en fast takst (eks. 25 kr.) for at pdbegynde
eller afslutte parkeringen i spidstimerne i tilleeg til den ordineere takst.
Hensigten med en séddan takst skulle veere at reducere det gkonomiske
incitament til eksempelvis at forlade p-pladser i myldretiden og dermed
bidrage til at skabe en mindre koncentreret myldretidstrafik. Effektiviteten af
et sddan tiltag vil bl.a. atheenge af, om man kan omfattes sével offentlige som
private parkeringspladser. Det bemaerkes, at takster for private p-pladser ikke i
dag er reguleret fra statens side. Der vil sdledes vere tale om regulering af et
nyt omrade, hvorfor en rakke forhold — herunder juridiske - vil skulle afklares
nermere. Det gelder bl.a. mulighederne for konkret at lade private p-pladser
omfatte.

Anbefaling

Arbejdsgruppen anbefaler, at man udvider den nuverende bl p-zone til at
omfatte Islands Brygge og de ydre brokvarterer indtil Ring 2 samt samordner
p-betalingen inden for Ring 2 med Frederiksberg Kommune med henblik pa at
skabe et integreret p-betalingsomrade i indre bydele.

Arbejdsgruppen finder det afgarende, at prisstrukturerne for benyttelse af
kollektiv trafik og parkering tilretteleegges, sa det er attraktivt at benytte
kollektiv trafik. P4 samme tid kan det imidlertid veere relevant at se pa, om p-
takster kan tilrettelaegges pa en made, der bidrager til at reducere trafikken i
spidstimerne — eksempelvis ved indferelse af en ekstratakst for at
pabegynde/forlade p-pladser i spidstimerne.
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2.1.4 Kommunalt fokus pa bedre fremkommelighed pa Ring 2

I idékataloget er det fremhaevet, at der bor gennemfores en analyse af Side 15/31
potentialet for oget fremkommelighed pa vejnettet/Ring 2.

Vurdering
Da der er tale om en analyse, har Incentive ikke vurderet initiativet.

Arbejdsgruppen bemarker, at den tveergaende trafikstrem pa Ring 2 medvirker
til at aflaste de indre bydele for trafik, der gar pa tveers af de radiale
trafikforbindelser. Med Ringbanen er der allerede etableret hgjklasset kollektiv
trafik pa straekningen i form af S-tog mellem Hellerup station og Ny Ellebjerg
station. Det har givet en kapacitetsforggelse pa streekningen og medvirket til
palidelig persontransport langs ring 2. Der eksisterer desuden et potentiale for
at skabe yderligere ssmmenhang mellem ringbanen og det gvrige net safremt
Ny Ellebjerg videreudvikles som trafikalt knudepunkt.

Vejforbindelsen pa ring 2 er overordnet karakteriseret ved, at den flere steder
er underlagt en prioritering af de radiale trafikforbindelser. Det betyder, at det
eksempelvis er vanskeligt at skabe sammenhangende “grenne bglger” pa
straeekningen, der kunne medvirke til en effektiv trafikafvikling pé ring 2. Flere
steder opleves der sdledes trafikale flaskehalse, der dels har betydning for
vejtrafikken, herunder cykler, biler og busser.

I forleengelse heraf har arbejdsgruppe 1 igangsat en analyse af flaskehalse for
fremkommeligheden pa ring 2 samt mulige tiltag, der vil oge fremkomme—
ligheden. Analysen forventes at vere tilendebragt i midten af juni 2013.

Anbefaling

Arbejdsgruppen anbefaler, at Trengselskommissionen imgdeser analyse af
fremkommeligheden pa ring 2 og seger at indarbejde konkrete anbefalinger fra
analysen i det omfang, de kan bidrage til bedre fremkommelighed pa ring 2.

Boks 2.4: Cykelsuperstiforbindelser til indre bydele

Cykeltransporten spiller en afggrende rolle for persontransporten i Kebenhavn
og Hovedstadsomradet. 35 % af alle personer, der arbejder eller studerer i
Kegbenhavn benytter cyklen og for beboerne i Kebenhavns Kommune benytter
55 % cyklen til arbejde og uddannelse.

Den markante position som cykeltrafikken spiller i hovedstadsomradet har en
raekke positive effekter. For den enkelte rejsende er det en hurtigt og fleksibel
transportform, der tilmed giver motion. Dertil kommer, at cyklerne ikke
belaster byrummet i forhold til stgj, miljo og klima og i mange situationer
bedre lader sig integrere i attraktive bymiljoer.

At sa stor en del af pendlertrafikken foregér pa cykel stiller imidlertid ogsa
visse udfordringer for indre bydele. Dels er der behov for sikre cykelforhold og
gode parkeringsmuligheder i indre bydele og dels stiller det krav om, at der er




effektive cykelkorridorer, der kan handtere de store pendlerstremme. Endeligt
er der behov for at teenke cykeltrafikken sammen med det kollektive
trafiksystem, hvor cyklen spiller en rolle som bindeled mellem kollektive
knudepunkter og arbejde/uddannelse.

For at fastholde og videreudvikle cykelpendlingen som en vaesentlig del af
trafikken til indre bydele, er det vigtigt, at de cykelkorridorer, der leder
trafikken ind mod centrum, kan handtere trafikstrommen pé en
hensigtsmaessig méde.

Et centralt initiativ i den forbindelse er det net af cykelsuperstier, som er
under etablering i hovedstadsomradet.

Arbejdsgruppen noterer sig det samarbejde, der er etableret mellem
hovedstadskommunerne om etablering af cykelsuperstinettet og understreger
vigtigheden af, at man ogsa fremadrettet fokuserer pa at realisere
cykelsuperstinettet, som et vigtigt element i pendlertrafikken til indre bydele.

Det noteres videre, at arbejdsgruppe 2 (Ringbyen) behandler tiltag vedrerende
det strategiske cykelnet og i den forbindelse anbefaler, at der etableres en pulje
til realisering af cykelsuperstinettet i hovedstadsomradet.

Kort over anlagte, besluttede og kommende cykelsuperstiger
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2.2 Bedre bymiljo og attraktive byrum

Under overskriften ”"Bedre bymiljo og attraktive byrum” er samlet en reekke Side17/31

initiativer, der ved sammenteenkning af transportformer og hensyntagen til
spidsbelastningsperioder medvirker til en mere hensigtsmeessigt anvendelse af
trafiknettet i indre bydele og dermed skaber et bedre bymiljg.

Boks 2.5: Bedre bymiljo og attraktive byrum

Varelevering uden for myldretiden Cykelparkering ved Kgbenhavn H
Citylogistik Bedre cykelparkering i teette byrum
Gron byggelogistik Nyt by- og pendlercykelsystem
Attraktive byrum gennem reduktion af Generel forhgjelse af p-betalingen
parkeringspladser Delebilordninger
Hastighedsregulering

Udvidelse af eksisterende miljgzoner

2.2.1 Hensigtsmaessig vare- og godstransport

En reekke tiltag har fokus pé at vare- og godstransporten i indre bydele
tilrettelegges mere hensigtsmeessigt.

Varelevering uden for myldretiden sigter pa at udnytte vejkapaciteten i
perioder med lav belastning. Dette giver en mere effektiv godstransport og
reducerer traengslen, men er samtidig forbundet med en raekke udfordringer,
herunder saerligt stoj.

Citylogistik indeberer, at det gods, der skal transporteres ind til byen
konsolideres pa en terminal udenfor bykernen. Herved sikres en bedre
kapacitetsudnyttelse af lastbilerne, hvilket giver mindre kersel ind til byen.

Gron byggelogistik handler pa tilsvarende vis som citylogistik om konsolidering
af gods med serlig fokus pa byggematerialer til de mange bygge og
anlaeegsopgaver, der foregar i byen.

Vurdering

Incentive vurderer, tiltagene vil have en middelstor effekt pa traengslen idet
man flytter vare- og godstransport til ydertimerne. Det vurderes ligeledes, at
man vil opné en positiv (middel) effekt pa miljoet, idet man dels undgér den
tungere vare- og godstransport i myldretiden og dels samler den pa feerre ture.
Incentive vurderer imidlertid, at tiltagene vil have et lavt eller negativt
samfundsgkonomisk afkast om det generelt bemerkes, at der er behov for
yderligere analyser for at kunne give et mere kvalificeret bud pa effekterne.



Tabel 2.5: Hensigtsmaessig vare- og godstransport (Incentive, 2013)

Overflymning | Trangsel | Milio | Kiima | Samfundsol. Juamny
(0]

Varelevering uden for
myldretiden

Citylogistik (o} -
Gron byggelogistik 0 -

Konkret projektbeskrivelse

Med henblik pa at afdeekke narmere potentialet i gods- og varetiltag er
skitseret en analyse, der dels sager at fa overblik over erfaringer fra projekter i
Danmark og i udlandet — herunder barrierer og potentiale for udbredelse i
Danmark, samt dels en tvaergdende analyse af hvordan de tre skitserede tiltag
kan spil sammen og om der er mulige synergieffekter.

Anbefaling

Arbejdsgruppen har igangsat en analyse af erfaringerne fra eksisterende
projekter og tidligere studier samt mulige synergieffekter mellem tiltag
vedrorende varedistribution uden for myldretiden, citylogistik og gron
byggelogistik. Analysen forventes tilendebragt i midten af juni.

Arbejdsgruppen noterer sig, at citylogistik, gren byggelogistik og
vareudlevering uden for myldretiden potentielt vil kunne bidrage til at forbedre
miljoet, skabe bedre fremkommelighed og en mere hensigtsmaessig
godstransport i indre bydele. Pa den baggrund imedeser arbejdsgruppen den
igangsatte analyse samt at konklusionerne herfra tages i betragtning i
Traengselskommissionens videre arbejde.

2.2.2 Attraktive byrum

Forbedring af bymiljget og skabelsen af mere attraktive byrum kan ske pa
mange mader og ved hjalp af en rakke forskellige instrumenter. De enkelte
initiativer indgar i et teet samspil med den gvrige byplanlegning og kan derfor
ikke ngdvendigvis sta alene. Man bar holde sig for gje, at byrummet har mange
forskellige funktioner og behov. Nogle steder i byen vaegter hensynet til
fremkommelighed for personer og varetransport hgjt, mens rekreative hensyn
vegter hgjt i andre omréder. Det er derfor vigtigt, at malrette eventuelle
initiativer til byrummets funktion.

Idékataloget skitserer flere tiltag, der sigter pa at skabe mere attraktive byrum.
Et initiativ gar pa at forbedre byrummene ved at reducere antallet af
parkeringspladser i indre bydele. Herved vil man ege incitamentet for bilister
til i stedet at anvende cyklen eller den kollektive transport.

Et andet initiativ gar pa at man nedsetter hastigheden pa udvalgte straekninger
i det taette bymiljo for dermed at skabe et mere attraktivt bymilje.

Den tunge transport i byen er i dag omfattet af miljezoner. En udvidelse af de
eksisterende miljozoner kunne vare en skarpelse, der gennem en reduktion af
luftforureningen kan bidrage til at skabe et bedre bymilje.



Vurdering
I forhold til attraktive byrum vurderer Incentive, at en reduktion af

parkeringspladser vil have en positiv effekt pa savel treengsel, miljo og klima,
idet mange billister vil fravaelge bilen til fordel for andre transportformer.
Samtidig vurderes det, at omkostningerne for det offentlige ved at nedlaegge
parkeringspladser er sma. Incentive vurderer dog, at det ikke er muligt at
foretage en samfundsgkonomisk beregning, idet vaerdisaetning af et attraktivt
byrum falder uden for rammerne af en samfundsgkonomisk analyse. I forhold
til Incentives vurdering bemerker arbejdsgruppen dog, at navnlig
virksomheder og butiksliv typisk vil se med bekymring pa nedleggelse af
parkeringspladser.

I forhold til initiativ vedrerende hastighedstilpasning anferer Incentive, at
tiltaget vil have en negativ indvirkning pa treengsel men positiv indvirkning pa
milje og klima. Incentive anforer samtidig, at den ggede rejsetid for bilisterne
vil medfere, at det samlede samfundsgkonomiske afkast vil veere negativt.

Arbejdsgruppen bemarker, at man ikke finder Incentives vurdering af temaet
“hastighedsregulering” fyldestgerende. Frem for fokus pa en generel
hastighedsnedsattelse, som Incentive laegger til grund, fokuserer
arbejdsgruppen i hgjere grad pa potentialet i at skabe mere flydende trafik og
det strategiske vejnet. Mere flydende trafik vurderes dels at reducere
miljopavirkningen markant, samt en forbedring af trafikafviklingen pa centrale
feerdselsarer. Arbejdsgruppen noterer sig i den forbindelse navnlig Kebenhavns
Kommunes igangverende arbejde om ITS, trafikledelse og gron mobilitet, og
det potentiale der bestar i, at anvende intelligente trafiklasninger til at skabe
mere flydende trafik i indre bydele.

Miljezoner er et hurtigt virkende instrument, som sikrer et renere bymiljo
gennem en forbedring af luftkvaliteten ved at understatte indfasningen af nyere
og renere koretgjer i bilparken. En miljezone sikrer, at kun de keretgjer, der
lever op til de specifikke miljokrav, ma kere ind i byen, hvorfor det vurderes at
vaere et effektivt vaerktgj til at opna et bedre bymiljg. Effekten af tiltaget er
imidlertid helt atheengig af hvilke koretgjer men vil lade omfatte af ordningen
samt hvilke teknologiske krav der stilles til disse. En udbredelse af miljezoner
til ogsa at omfatte mindre varebiler og personbiler vil medfere, man paferer
omkostninger pa private erhvervsdrivende og bilejere, der for nuvaerende ejer
eldre biler.

Tabel 2.6: Attraktive byrum (Incentive, 2013)

Overining | Trangsel | Milo | ima _| Samiundsok

Attraktive byrum

gennem reduktion af +
parkeringspladser
Hastighedsregulering* +

Udvidelse af eksiste- .
rende miljozoner

* Arbejdsgruppen finder ikke Incentives udlaegning af temaet hastighedsregulering fyldestgorende
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Konkret projektbeskrivelse

Et konkret projekt for attraktive byrum ved reduktion af parkeringspladser kan Side 20/31
tage udgangspunkt i, at man pa kommunalt plan identificerer omrader, hvor

reduktion af parkeringspladser kan medvirke til at skabe mere attraktive

byrum samtidig med, at mobiliteten til indre bydele fastholdes.

Et konkret projekt for udvidelse af eksisterende miljozoner kan indebeere, at
man udvider miljgzonen i Kebenhavn til ogsé at omfatte varebiler og
personbiler til og med euro-norm 3. En substantiel udvidelse af miljgzonen til
at omfatte varebiler og personbiler indebarer, at der skal gennemfores en
@ndring af lovgrundlaget for miljezoner, der pt. alene omfatter lastbiler og
busser.

Anbefaling

Arbejdsgruppen anbefaler, at kommunerne i deres planlegning prioriterer
attraktive byrum under hensyntagen de enkelte byrums formal og funktion.
Arbejdsgruppen anbefaler i den forbindelse, at kommunerne identificerer
omréder, hvor attraktive byrum kan fremmes.

Arbejdsgruppen anbefaler, at mulighederne for at udvide miljgzonerne i
Kabenhavn til ogsa at omfatte vare- og personbiler — eksempelvis indtil
euronorm 3 - undersoges.

2.2.3 Cykelkapacitet ved centrale knudepunkter

Initiativerne vedrerer dels en bedre tilretteleeggelse/aget kapacitet til parkering
ved centrale knudepunkter, for at understotte cykeltrafikkens rolle som til- og
frabringer til kollektiv trafik samt dels, at eksisterende projekt om nyt by- og
pendlercykelsystem understottes og gores regionalt.

Vurdering
Incentive fremhever tiltaget om nyt by- og pendlercykel-system, der vurderes

at bidrage til reduktion af traengslen pa en budgetokonomisk made samtidig
med, at det vil have positive klima- og miljgeffekter. For sa vidt angar tiltag
rettet mod forbedrede parkeringsforhold for cykler bemeerkes det, at de
forventes at have en positiv effekt pa overflytning af bilister til cykel og tog - om
end af mindre omfang. Incentive vurderer samtidig, at de vil have en vis positiv
effekt pa traengslen, men ogséa at de kan vaere omkostningsfulde at realisere og
dermed mindre samfundsekonomisk favorable. Arbejdsgruppen bemaerker til
Incentives vurdering, at etablering af cykelfaciliteter er relativt billige tiltag i
forhold til adskillige andre tiltag, der sigter pa forbedring af sammenhaengen i
— og tilgeengeligheden til — de kollektive trafiksystemer.

I boks 5 er beskrevet betydningen af velfungerende cykelkorridorer til indre
bydele og arbejdsgruppen finder det centralt at understotte denne udvikling —
ogsa ved at bevare fokus pa veludviklede parkeringsforhold. Generelt er der en
stor kapacitetsudnyttelse af cykelparkeringen pa centrale knudepunkter og
visse steder er kapaciteten reelt brugt op. Derudover bemeerker



arbejdsgruppen, at tiltag om nyt by- og pendlercykelsystem kan understatte
cykelkapaciteten ved centrale knudepunkter ved at fungere som frabringer fra
den kollektive trafik.
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Arbejdsgruppen noterer sig videre, at by- og pendlercykelsystem ogsa
behandles af arbejdsgruppe 2 (Ringbyen), hvorfor det ikke behandles
yderligere i denne kontekst.

Tabel 2.7: cykelkapacitet ved centrale knudepunkter (Incentive, 2013)

Orerlining | “irengoel | Vil | idima | Samiundsoc

Cykelparkering ved
Kobenhavn H*

Bedre cykelparkering i
teette byrum

Nyt by- og pendler-
+
cykelsystem

*Arbejdsgruppen er ikke enig i vurderingen af tiltagets samfundsekonomi.

Konkret projektbeskrivelse
Et konkret projekt kan tage udgangspunkt i at understotte udviklingen og
etableringen af tilstraekkelig parkeringskapacitet ved centrale knudepunkter.

I den forbindelse kan det navnes, at DSB med afsat i midler fra stationspuljen
har etableret ca. 3.600 cykelparkeringspladser pa landsplan og forventer
yderligere at etablere op mod 7.500 cykelparkeringspladser i perioden 2013-
2014.

For at understatte udviklingen af cykelparkeringskapaciteten i
Hovedstadsomradet kan der afsattes en pulje til undersogelse og etablering af
cykelparkeringspladser ved centrale knudepunkter i hovedstadsomradet.

Anbefaling

Arbejdsgruppen finder, at det er centralt, at der er tilstraekkelig cykelkapacitet
ved centrale knudepunkter, og anbefaler, at der afsattes en pulje pa 75 mio. kr.
til undersogelse og etablering af cykelparkeringspladser ved centrale
knudepunkter i hovedstadsomradet.

2.2.4 Andrede transportvaner i indre bydele via parkeringstiltag og
delebiler

Initiativerne vedrorer tiltag rettet mod en reduktion af brugen af biler i indre
bydele ved generelt at age prisen for parkering og beboerlicenser. En reekke
tiltag vedrerende delebilordninger har ligeledes sigte pa at reducere
eftersporgslen pa bilejerskab i indre bydele samt at facilitere aget samkersel i
delebiler i pendlertrafikken. Delebilforslagene gér fra etablering
landsdakkende delebilordninger og et egentligt bybilsystem i centrum af
hovedstaden (pa linje med bycykelordninger) til initiativer af promoverende
karakter sdsom oplysning og pilotprojekter samt veerdibeviser til medlemskab
af delebilorganisationer til beboere, der ikke udnytter deres parkeringslicens.



Forbedrede muligheder for samkarsel peger i samme retning og ber
undersgges.

Vurdering
Incentive Partners vurderer, at en generel forhgjelse af p-betalingen vil

medfere en reduktion i traengslen idet hgjere p-betaling vil oge incitamentet til
at benytte alternative transportformer frem for bilen. Incentive vurderer
samtidig, at effekten af tiltaget vil vaere mindre mélrettet
treengselsproblematikker end eksempelvis en differentiering af takster i
spidstimerne. Hgjere beboerlicensbetaling vurderes kun at have en mindre
effekt pa treengslen.

Om delebilforslagene bemaerker Incentive Partners, at erfaringer fra andre
lande viser, at delebiler samlet set reducerer kerselsforbruget men at der er
usikkerhed om hvor stor en traengselseffekt tiltagene vil have. Tiltagene
vurderes generelt at have et lavt samfundsekonomisk afkast.

Tabel 2.8: ZAndrede transportvaner i indre bydele (Incentive, 2013)

Generel forhgjelse af .
p-betalingen

Samfundsgk.

Forhgjelse af beboer-
licensbetalingen

Delebiler (forslag be-
handlet samlet)

Anbefaling
Arbejdsgruppen har dreftet tiltag om &endrede transportvaner via parkering og
delebiler, men har ikke samlet set valgt at prioritere forslagene fremadrettet.



2.3 Bedre tilgzengelighed — mere kapacitet

Under overskriften ”Bedre tilgaengelighed — mere kapacitet” er samlet storre
infrastrukturprojekter, der indeholder et potentiale for at lette treengslen i
indre bydele samtidig med, at de skaber grundlag for en aget ibrugtagning af
kollektive transportmuligheder generelt.

Boks 2.6: Bedre tilgzengelighed — mere kapacitet

Metroafgrening til Ny Ellebjerg
Havnetunnel

Ny metro over havnesnittet

2.3.1 Metroafgrening til Ny Ellebjerg

Initiativet indebaerer, at der etableres en afgrening af metroen til Ny Ellebjerg
station

Vurdering
Incentive vurderer, at etablering af metroafgrening til Ny Ellebjerg vil medfore

en overflytning af trafikanter fra primaert bil og cykel til kollektiv trafik.
Metroafgreningen anslas at indebaere en investering pa 5,5 mia. kr. og er
tidligere vurderet at medfere ca. 3.000 faerre personture med bil per
hverdagsdegn.

Incentive har i deres screening vurderet, at det samfundsekonomiske afkast vil
vere pa samme niveau som etablering af metro til Nordhavn og Metro City-
ringen, der begge fandt et afkast pd omkring 3 %.

Arbejdsgruppen noterer, at en metroafgrening til Ny Ellebjerg vil understotte
stationens rolle som knudepunkt i det fremtidige kollektive system i
hovedstaden og samtidig aflaste Kebenhavns Hovedbanegard.
Metroafgreningen til Ny Ellebjerg vurderes endvidere at have veesentligt lavere
anlegsomkostninger end savel havnetunnellen som ny metro over
havnesnittet.

En metroafgrening til Ny Ellebjerg vil desuden pa laengere sigt give mulighed
for at overveje yderligere udvidelse af metrodaekningen - eksempelvis i form af
en forleengelse af metroafgreningen til Frederiksberg

Metroudbygningen medferer veerdistigninger for de omkringliggende arealer
og ejendomme. I forbindelse med metro til Nordhavn blev dette omsat til et
konkret infrastrukturbidrag, der bidrager med en finansiering pa ca. 1/3 del af
metro til Nordhavns samlede pris. Ved en udbygning af metroen over
Sydhavnen til Ny Ellebjerg station kan der vaere mulighed for, at private
grundejere onsker at bidrage med medfinansiering til en udbygning af
metroen, da de har en gkonomisk interesse heri i forbindelse med byggeriet i
omradet. En raekke af arealerne omkring den foresldede metrolinje er planlagt
til byudvikling, men der er fortsat potentiale for at tilfore yderligere byggeri i
udvalgte omréader.

Side 23/31



Tabel 2. 9' Metroafgrening til Ny Ellebjerg (Incentive, 2013)

R T (52 L e

Metroafgrening til Ny
Ellebjerg

Anbefaling

Arbejdsgruppen anbefaler, at der etableres en metroafgrening til Ny Ellebjerg,
idet den vurderes at have et stort potentiale som centralt knudepunkt og vil oge
den kollektive trafiks kapacitet i indre bydele pa langt sigte.

Arbejdsgruppen anbefaler desuden, at der i forbindelse med det videre
analysearbejde om en metro til Ny Ellebjerg station igangsaettes en konkret
delanalyse om mulighederne for at opna privat medfinansiering fra grundejere
og bygningsejere langs den foreslaede linjeforing.

2.3.2 Havnetunnel

Tiltaget indebaerer, at der etableres en gstlig ringvej/havnetunnel i Kebenhavn

Vurdering
En havnetunnel gst om Kgbenhavn kan bidrage til at reducere biltrafikken i de

indre bydele og aflaste de eksisterende havnekrydsninger samt i mindre
omfang Motorring 3.

Samtidig vil en havnetunnel ogsa indebare mertrafik pa vejstraekninger, der
forer frem til tunnelen. Det har ikke veeret muligt for Incentive at vurdere
projektet i screeningen.

Projektet indgar i Transportministeriets strategiske analyser, der forventes
afsluttet i 2013.

Arbejdsgruppen finder, at en forbindelse fra Nordhavnsvej til Ydre Nordhavn
potentielt vil medvirke til en forbedret afvikling af tung godstrafik til Nordhavn
herunder til containerhavnen og aflaste indre bydele for tung trafik. Dermed vil
en ostlig ringvej kunne medvirke til en fredeliggorelse af indre bydele.

Arbejdsgruppen har noteret sig, at flere pensionskasser har naevnt
havnetunnelen som et projekt, der er velegnet til OPP-samarbejde samt, at de
forventes at offentliggere en analyse heraf medio 2013. En evt. havnetunnel
kan forventes at have en linjefering, hvor der vil veere grundejere, der har en
vaesentlig gkonomisk interesse i at sikre en udbygning af infrastrukturen.
Ligeledes vil en forl&engelse af Nordhavnsvej til Ydre Nordhavn kunne have
visse grundejeres interesse.

Tabel 2.10: Havnetunnel (Incentive, 2013)

Orerlining [lrangoel | Mo | _Klima | Samfundsok

Havnetunnel gst om
Kobenhavn
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Anbefaling

Arbejdsgruppen anbefaler, at man videreformidler tiltag om havnetunnel til
kommissionen som en mulig lesningsmulighed for reduktion af treengsel og
fredeliggoarelse af indre bydele, sifremt man gnsker at udbygge vejkapaciteten.

Side 25/31

Arbejdsgruppen anbefaler, at der etableres en forbindelse fra Nordhavnsvej til
Ydre Nordhavn med henblik p4, at forbedre afviklingen af godstrafikken til
Nordhavn og aflaste indre bydele.

Arbejdsgruppen anbefaler, at der i det videre arbejde med en forlengelse af
Nordhavnsvej og en evt. havnetunnel afklares hvilke arealer og grundejere, der
har en interesse i at bidrage til at medfinansiere infrastrukturen.

2.3.3 Ny metro over havnesnittet

Initiativet indebaerer en forogelse af metrokapaciteten over havnesnittet med
henblik pé at imedekomme fremtidige kapacitetsproblemer. Idékataloget
opererer savel med forlengede metro-tog pa mellemlangt sigt samt etablering
af en egentlig ny metro-linje fra eksempelvis Prags Boulevard til Kebenhavn H.

Vurdering

Incentive vurderer, at treengselseffekten af en ny metro over havnesnittet vil
vere positiv om end mindre end ved projektet om metroafgrening til Ny
Ellebjerg.

Samtidig bemerkes det, at en ny metrolinje forventeligt vil aflaste den gvrige
kollektive trafik og bista til at lase de kapacitetsproblemer, der vil opsté i den
nuvaerende metro pa sigt.

Tabel 2.11: Ny metro over havnesnittet (Incentive, 2013)

Orerining | Trengoel | —Milp | Klima_| Samiundsok
+

Ny metro over
havnesnittet

Anbefaling

Arbejdsgruppen anbefaler, at Traengselskommissionen prioriterer
metroafgrening til Ny Ellebjerg hojere end en ny metro over havnesnittet, da
den vurderes at have storre traengselseffekt og lavere anlaegsomkostninger.



DEL III KONKLUSION: PRIORITERING AF TILTAG OG
SAMMENHZAENGENDE PAKKER Side 26/31

3.1 Oversigt — prioriterede tiltag

I de foregdende dele af rapporten er gennemgaet de tiltag, som arbejdsgruppe 1
(indre bydele) har faet til opgave at vurdere. Formalet med den tredje del af
rapporten er samlet at afrapportere de initiativer, som arbejdsgruppen har
valgt at prioritere og dermed indstiller til Treengselskommissionen at ga videre
med.

Rapporten har overordnet veret struktureret ud fra tre overordnede temaer,
som ogsa gar igen i de sammenhangende pakker, der udger konklusionen pa
afrapporteringen. I nedenstaende tabel for folger en sammenstilling af de tre
overordnede temaer, samt de initiativer, som arbejdsgruppen anbefaler
Treengselskommissionen at ga videre med.

Tabel 3.1: Oversigt - prioriterede tiltag

Bedre fremkommelighed — mere Bedre planlegning af vejarbejder
effektiv udnyttelse af Betaling for bygnings- og ledningsarbejders optagelse af
infrastrukturen vejkapacitet

Hurtigere respons ved heendelser

Bedre tilsyn med kantstensparkering

Udvidelse af p-zoner til inden for Ring 2-snittet

Andret parkeringstakststruktur i spidstimerne

ITS i indre bydele

Busforbindelser til indre bydele

Cykelstiforbindelser til indre bydele

Bedre bymilje og attraktive byrum Udvidelse af eksisterende miljozoner
Varelevering uden for myldretiden
Citylogistik
Gron byggelogistik
Cykelparkering ved trafikale knudepunkter

Bedre tilgzengelighed — mere Metroafgrening til Ny Ellebjerg station
kapacitet Ny forbindelse til Nordhavn

I det folgende uddybes kort de tre sammenhangende pakker ligesom
arbejdsgruppens opleg til prioritering mellem de anbefalede initiativer
angives.



3.2 Pakke 1: Bedre fremkommelighed — mere effektiv udnyttelse
af infrastrukturen Side 27/31

Tiltagene i pakke 1 deler et felles fokus pa at udnytte den eksisterende
kapacitet bedre i indre bydele. Pakkens sammensatning afspejler det
grundforhold, at vejkapaciteten i indre bydele er begrenset samtidig med, at
der kun i ringe omfang er mulighed for at gge kapaciteten pa vejnettet. Det
betyder ogsa, at flere af der for flere af de prioriterede initiativer er tale om
mindre tiltag, som ikke desto mindre har potentiale for at lose op for nogle af
de flaskehalse, der opstar i indre bydele.

3.2.1 Prioritering af tiltag i pakke 1

Arbejdsgruppens prioritering er udtryk for hvilke tiltag, der vurderes bedst at
adressere hensynet om at skabe gget fremkommelighed i indre bydele og
dermed medvirke til at forebygge trafikophobninger og traengsel i indre bydele.
Dette vurderes ikke mindst at veere vigtigt i forhold til at sikre
fremkommeligheden for kollektiv trafik pa gadeplan i indre bydele.

Arbejdsgruppen har seerligt valgt at prioritere tiltag hgjt, der vurderes at have
en stor traengselseffekt samtidig med, at de vurderes at kunne implementeres
pé kort sigt.

Arbejdsgruppen finder, at det har topprioritet, at s mange kommuner som
muligt deltager i samarbejdet om det strategiske vejnet. Arbejdsgruppen leegger
veaegt pa, at der er et potentiale for herigennem at forbedre koordinationen pa
tvaers af vejbestyrelser, med henblik pé at gge fremkommeligheden i indre
bydele. Pa den baggrund opfordrer arbejdsgruppen hovedstadskommunerne til
aktivt at indga i samarbejdet.

Arbejdsgruppen har ligeledes prioritet tiltag om betaling for lednings- og
bygningsarbejders optagelse af vejkapacitet hgjt, da det vurderes at vaere et
veerdifuldt redskab for at reducere traengselseffekten af lednings- og
bygningsarbejder. Som ved tiltag om planlaegning af vejarbejder leegger
arbejdsgruppen vegt p4, at tiltaget forventeligt vil veere meget
omkostningseffektivt i forhold til forebyggelse af trafikale flaskehalse.

Arbejdsgruppen prioriterer ligeledes en indsats overfor parkeringsstrukturerne
iindre bydele, idet man dels hafter sig ved, at en udvidelse af p-zonerne til
Ring 2-snittet vil medfere at mindre biltrafik til indre bydele og medfare, at
bilister i storre grad vil sage mod kollektiv trafik og cykeltransport. I
forleengelse heraf finder arbejdsgruppen, at det er relevant at undersoge
narmere, om p-takststrukturen kan indrettes pa en méde, der yderligere
bidrager til reduktion af treengslen i spidstimerne.

Arbejdsgruppen har prioriteret tiltag vedrerende oget indsats for handhevelse
af kantstensparkering og hurtigere respons ved haendelser. For begge tiltag



galder det, at arbejdsgruppen ser et potentiale i forslagene, men samtidig
finder, at der kraeves yderligere analyse af tiltagene inden et egentligt projekt Side 28/31
kan skitseres.

Afslutningsvist har arbejdsgruppen igangsat en analyse af fremkommeligheden
pa ring 2, hvis resultat ikke kan né at indga i rapporten. Arbejdsgruppen har en
forventning om, at der er potentiale for at gge fremkommeligheden pa ring 2,
og imgdeser analysens konklusioner — herunder konkrete initiativer, der kan
oge fremkommeligheden pa ring 2.

Arbejdsgruppen anbefaler til Trengselskommissionen, at en indsats for bedre
fremkommelighed i indre bydele tager udgangspunkt i de prioriterede

initiativer som anfert i nedenstdende tabel.

Tabel 3.2: Pakke 1 — Bedre fremkommelighed — mere effektiv

udnﬁelse af kaiaciteten

1 Bedre planlaegning af Arbejdsgruppen opfordrer kommunerne til
vejarbejder aktivt at samarbejde med Vejdirektoratet om

det strategiske vejnet.

2 Betaling for bygnings- og Etablere lovgivningsmaessig adgang til, at
ledningsarbejders optagelse af  vejmyndigheder kan indfere gkonomiske
vejkapacitet incitamenter til hurtig og effektiv afvikling af

vej- og ledningsarbejder.

3 Udvidelse af p-zoner til inden Udvidelse af den nuvaerende blé zone til at
for Ring 2-snittet omfatte Islands Brygge og de ydre

brokvarterer samt samordne p-ordningen
med Frederiksberg kommune.

4 Andret parkeringsstruktur i For arbejdsgruppen afgerende, at
spidstimerne mhp. reduktion af prisstrukturerne for kollektiv trafik og
treengsel parkering tilrettelaegges, sa det er attraktivt

at benytte kollektiv trafik.

Samtidig finder arbejdsgruppen, at det kan
veere relevant at se pa, om p-takster kan
tilretteleegges pa en méde, der bidrager til at
reducere trafikken i spidstimerne —
eksempelvis ved indforelse af en ekstratakst
for padbegyndt/afsluttet parkering i

spidstimerne.
5 Hurtigere respons ved Forsgg pé centrale vejstreekninger i
heendelser og bedre tilsyn med  spidstimerne med gget hdndhzvelse af
kantstensparkering kantstensparkering og stopforbud mm.

Analyse som konkret peger pa hvilke
virkemidler, der kan iveerksattes for at opna
hurtigere respons ved handelser.

6 Kommunalt fokus pé Arbejdsgruppen imgdeser igangsat analyse.
fremkommelighed pé
vejnettet/Ring 2



3.2.2 Sammenheaeng til gvrige arbejdsgrupper Side 29/31

Arbejdsgruppen finder det vigtigt, at understrege sammenhaengen til initiativer
og emner behandlet af andre arbejdsgrupper, der er af relevans for indre
bydele. I forhold til bedre fremkommelighed finder arbejdsgruppen det navnlig
vigtigt for indre bydele, at der eksisterer effektive korridorer til indre bydele. I
den forbindelse understreger arbejdsgruppen navnlig potentialet i hgjklasset
busbetjening af korridorerne ligesom vigtigheden af et veludviklet
cykelsuperstinet understreges. Arbejdsgruppen noterer sig i den forbindelse de
anbefalinger, som arbejdsgruppe 2 (Ringbyen) er naet frem til.

Arbejdsgruppen noterer sig ligeledes Kabenhavns Kommunes program for ITS,
trafikledelse og gren mobilitet samt anbefaler, at erfaringerne fra projektet
udbredes til gavn for det gvrige hovedstadsomrade.

3.3 Pakke 2: Bedre bymiljo og attraktive byrum

Tiltagene i pakke 2 har det til feelles, at de soger at bidrage til at skabe bedre
bymiljger i indre bydele. Derved adresserer de det grundvilkar, at der er hgj
efterspargsel pa anvendelsen af byrummene i indre bydele — til transportformal
men ogsa til at skabe levende byrum — hvor rekreative og @stetiske formal er en
prioritet.

3.3.1 Prioritering af tiltag i pakke 2

Arbejdsgruppen har prioriteret hgjest, at man fremadrettet har fokus pa
cykelkapacitet ved centrale knudepunkter. Cyklismen bidrager veesentligt til et
gronnere og mere attraktivt bymiljo og der er derfor vasentligt, at den
forngdne kapacitet til at hdndtere cykeltrafikken er til stede — herunder
tilstreekkelig parkeringskapacitet.

Arbejdsgruppen har ligeledes anbefalet en udvidelse af eksisterende
miljozoner. Tiltaget udemerker sig ved at have en meget direkte og malrettet
effekt pa bymiljoet, ved at ekskludere forurenende biler fra bymiljoet og
dermed gjeblikkeligt reducer udledning i byomraderne. Det forhold, at tiltaget
meget direkte gor bymaessige arealer utilgengelige for visse @ldre biltyper
betyder samtidig, at tiltaget vil medfere omkostninger for de
bilejere/transporterer, der vil skulle eftermontere partikelfiltre eller indkebe
nyt materiel.

Arbejdsgruppen har igangsat en analyse af effekterne af tiltag vedrerende
citylogistik, gron byggelogistik og varelevering uden for myldretiden.
Arbejdsgruppen finder, at tiltagene potentielt vil kunne bidrage til en mere
hensigtsmaessigt gods- og varetransport i byomraderne og imedeser
konklusionerne fra den igangsatte analyse.



Endeligt har arbejdsgruppen prioriteret, at man pa kommunalt plan prioriterer

attraktive byrum i planlaegningen under hensyntagen til de enkelte byrums Side 30/31
formal og funktion. Arbejdsgruppen noterer, at reduktion af parkeringspladser

kan veare et kommunalt redskab i den forbindelse.

Tabel 3.3: Bedre Bymiljo og attraktive byrum

1 Cykelkapacitet ved centrale Etablering af pulje til undersegelse og
knudepunkter etablering af cykelparkeringspladser ved
centrale knudepunkter
2 Udvidelse af eksisterende Udvidelse af eksisterende miljezoner til at
miljezoner omfatte person- og varebiler indtil euronorm
111
3 Varelevering uden for Arbejdsgruppen imgdeser igangsat analyse.
myldretiden, citylogistik og
gron byggelogistik
4 Attraktive byrum gennem Kommunalt fokus pa i planlaegningen at

reduktion af parkeringspladser prioritere attraktive byrum under
hensyntagen til de enkelte byrums formél og
funktion og at kommunerne identificerer
omréder, hvor attraktive byrum kan
fremmes.

3.4 Pakke 3: bedre tilgzengelighed — mere kapacitet

Tiltagene i pakke 3 har det til feelles, at de sigter pa markant at udbygge
kapaciteten i indre bydele. Dermed er der tale om projekter, der forst har effekt
pa en laengere tidshorisont, og som ogsa reprasenterer en vasentlig storre
investering end arbejdsgruppens gvrige initiativer. Projekterne indeholder hver
isaer et bud pa at adressere de langsigtede kapacitetsudfordringer, som indre
bydele star overfor. I forleengelse heraf vil projekterne have vaesentlige effekter
for det overordnede trafiksystem og potentiale til markant at s&endre
trafikmenstrene i hovedstaden.

3.4.1 Prioritering af tiltag i pakke 3

Arbejdsgruppen vurderer, at initiativ om metroafgrening til Ny Ellebjerg er
forsteprioritet sifremt man ensker at udbygge kapaciteten i indre bydele.
Projektet vurderes dels at bidrage vasentligt til den kollektive trafiks betjening
af indre bydel men ogsa at rumme et potentiale for en mere sammenhengende
kollektiv trafik generelt i hovedstaden. Som omtalt ovenfor har Ny Ellebjerg
allerede i dag en knudepunktsfunktion i forhold til ringbanen, S-tog og
busforbindelser og med de kommende anlaeg af nye bane mellem Kebenhavn-
Ringsted vil knudepunktsfunktionen kunne udbygges yderligere.

Arbejdsgruppen noterer sig samtidig, at der pt. pagar et udredningsarbejde i
regi af Transportministeriet om mulighederne for en metroafgrening fra
Cityringen til Ny Ellebjerg samt om et ssmmenhangende kollektiv trafiknet i



hovedstaden, der ligeledes omhandler Ny Ellebjerg station som knudepunkt.
Arbejdsgruppen imgdeser analysernes konklusioner.

For sa vidt angar initiativ vedrerende havnetunnel noterer Arbejdsgruppen sig,
at projektet vil kunne bidrage til at reducere biltrafikken og forbedre miljoet i
de indre bydele. Arbejdsgruppen noterer sig ogsa at en havnetunnel
forventeligt vil skabe aget trafik pa veje, der forer til tunnelen.

Arbejdsgruppen har valgt at prioritere en ny forbindelse fra Nordhavnsve; til
Ydre Nordhavn, som vil bidrage til at lede tung godstransport fra
containerhavnen uden om beboelsesomrader og byrum.

Endeligt finder arbejdsgruppen at ny metro over havnesnittet er en mulighed i
forhold til at handtere de langsigtede kapacitetsudfordringer i den kollektive
trafik over havnesnittet men samtidig, a at projektet hovedsageligt har relevans
pa det meget lange sigte. Arbejdsgruppen har derfor valgt at fokusere pa tiltag
om metroafgrening til Ny Ellebjerg Station.

Tabel 3.4: Bedre tilgaengelighed — mere kapacitet

Metroafgrening til Ny Etablering af metroafgrening til Ny Ellebjerg

1 . . .
Ellebjerg station station

Ny forbindelse til Nordhavn Etablering af forbindelse mellem
Nordhavnsvej og faergehavnsvej
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