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”Den fysiske planlagning indebaerer

ofte beslutninger, som er af betydning
for trafik, tilgaengeligheden og for valg-
muligheder mellem kollektiv og individuel
transport.”

(Infrastrukturkommissionens betaenkning,
2008, s. 235)

Malgruppen for denne publikation er plan-
la2ggere i kommuner med byer, hvor der
er over 20.000 indbyggere og hvor der er
et kollektivt transportsystem i form af
minimum bybusser. Publikationen satter
fokus pa lokaliseringspolitik i kommune-
planen som middel til at reducere CO,.

FORORD

Mange kommuner arbejder med temaet klima - bade
tilpasning og forebyggelse. Der er dog en tendens til,
at emnet klima ikke udmantes i konkrete handlinger.
En konkret handling vil veere at reducere CO, udled-
ningen og maske iszer det CO, bidrag, som kommer
fra trafikken. Hensigtsmaessig lokalisering af byfunk-
tioner i forhold til den eksisterende infrastruktur, kan
bane vejen for opnaelse af kommunernes klimamal-
saetninger.

Der er ofte som fglge af organisatoriske og kulturelle
arsager en skarp adskillelse af trafikplanlaegning og
arealplanleegning. Det er vigtigt at fa skabt en synergi
mellem de to fagomrader for at kvalificere arealudleeg
i kommuneplanen. Ved at integrere trafikplanlaegnin-
gen i kommuneplanlaegning, vil trafikplanleegningen
ikke kun komme til at handle om at Igse konkrete tra-
fik- og mobilitet problemer, men om at opfylde kom-
munens visioner pa klimaomradet.

Formalet med denne publikation er, at kommune-
planlaegningen i hgjere grad opkvalificeres pa trafik-
omradet, sdledes at trafik- og arealplanlaegning sam-
menteenkes. Publikationen beskriver fire konkrete
virkemidler til at reducere CO, udledningen fra trafik-
ken.

Ved at gere lokaliseringspolitik en starre del af kom-
muneplanleegningen kan CO, emissioner fra trans-
port reduceres. Det sker ved at nedbringe transport-
behovet med bil. Planleegning kan sikre adgang til
job, indkeb, services og kultur- og fritidsaktiviteter
med offentlig transport, gang og cykling.
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INDLEDNING

Fire lokaliseringsmetoder og principper

Publikationen beskriver fire metoder og principper,

som kan indga i en lokaliseringspolitik i kommunepla-

nen:

* Beeredygtigt bymenster

« Miljgrigtig lokalisering med ABC princippet

» Forteetning af byen og kollektiv trafik

» Trafik- og mobilitetsplan: Overflytning af transport
fra bil til cykel pa korte ture

Et baeredygtigt bymenster er et helt grundleeggen-
de veerktgj i udviklingen af regionale og kommunale
lokaliseringsmgnstre. Byvaekst og byfunktioner lokali-
seres, s& transportbehovet begreenses og CO_-udslip
reduceres.

Miljerigtig lokalisering efter ABC-princippet er et
planredskab, der bade er relevant pa regionalt og
kommunalt niveau. ABC-princippet sikrer, at virksom-
heder lokaliseres optimalt i forhold til deres transport-
behov. Eksempelvis at transportgenererende kontor-

erhverv lokaliseres stationsnaert i bymidten eller taet
pa kollektive trafikknudepunkter udenfor bymidten.

Samtidig giver ABC-princippet et godt udgangspunkt
for at sikre, at regionen eller kommunen har det rette
udbud af erhvervsomrader i forskellige kategorier.

Byfortaetningen som virkemiddel er i hgjere grad
rettet mod den enkelte by. En yderligere fortaetning af
byen ved byomdannelse giver en reduktion af trans-
portarbejdet og dermed CO, udslip — iszer nér forteet-
ningen taeenkes sammen med den kollektive trafik.

Mobilitetsplanlagning med malet om mere cykel-
trafik, er saerlig relevant for bydelen og boligomradet,
hvor kommunen kan indtaenke overflytning fra bil til
cykel pa de korte ture som led i en samlet trafiksane-
ring.

Lokaliseringspolitik kan indga som ét af flere virke-
midler, som kommunerne har til radighed i forhold til
klimaudfordringen. En anden pointe er, at kommu-
nerne kan bruge lokaliseringspolitikken til at bygge
en robusthed ind i planleegningen og dermed sikre
fremtidige gode transportforhold, hvis omkostninger
til bilk@rsel bliver dyrere.

Selvom de valgte eksempler opererer pa forskellige
niveauer af planleegningen — fra det regionale niveau
til det lokale boligomrade — er det vigtigt at have op-
meerksomhed pa, at de haenger indbyrdes sammen.
Gennemfgrelse af ABC-princippet i kommuneplan-
leegningen vil fx farst give mening, nar det overord-
nede bymenster ligger fast. Bymgnstret fastligger,
hvilke funktioner og service de forskellige byer plan-
laegges at have. Hvert eksempel har sin veerdi, men
lokaliseringspolitikken som CO, reducerende virke-
middel ger starst forskel, nar der er fokus pa alle ni-
veauer!

Laesevejledning

Publikationen indeholder et afsnit for hvert af de fire

eksempler. For hvert eksempel beskri-ves folgende:

» Beskrivelse, herunder sammenhaeng til reduktion
af CO, emissioner.

» Eksempler i praksis pa anvendelse og erfaringer

+ Potentiale for CO, reduktion.

» Beskrivelse af implementeringsmuligheder i kom-
muneplanens hovedstruktur, retningslinjer, ram-
mer og miljgvurdering.
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BAREDYGTIGT BYMONSTER

Bymgnsterplanlaegning og koblingen til CO,
Bymgnstret har vaeret et overordnet og sammenfat-
tende udgangspunkt for region- og kommuneplan-
lzegning siden 1960’erne og er udviklet som overord-
net princip for byernes udbygning med offentlig og
privat service, boliger, arbejdspladser mv. | 1960’erne
gav det god mening at bruge bymgnstret som princip
til at fordele veekst og serviceudbud og til at sikre
naerhed og tilgeengelighed, men siden er borgernes
brug af byerne endret kraftigt. P4 mange omrader
lever vi i dag et regionalt liv — bor ét sted, arbejder et
andet og keber ind et tredje.

| et baeredygtighedsperspektiv giver det god mening,
at flest mulige behov deekkes i lokalomradet for at
minimere bilafhaengighed, transportarbejde og CO,
udslip. Imidlertid er det ngdvendigt at se realistisk p3,
hvad nutidens lokale liv kan omfatte. Hertil er der
brug for viden om, hvordan borgere bruger byerne
som udgangspunkt for og udvikling af et tidssvarende
og beeredygtigt bymeanster.

Bymenster diskussion i Aalborg Kommune
Aalborg Kommune har i det Plan09-stgttede projekt
"Byroller i kommuneplanen” sggt svar pa, hvordan
borgere bruger byerne.

Analyserne af borgernes brug af byerne i Aalborg
Kommune giver et nuanceret billede af, hvad der ind-
gar i hverdagslivet i byerne omkring Aalborg. Det
generelle billede er, at hverdagslivet i de fleste op-
landsbyer koncentrerer sig om bgrnenes liv. Gode
muligheder for bgrnepasning, skole og lokale fritids-
aktiviteter er et must i den gode forstad. Idraetshallen
og skolen er vigtige omdrejningspunkter for oplands-
byernes byliv. Brugen af bytilbud for de voksne er ge-
nerelt mere orienteret mod Aalborg. De voksne lever
i hgj grad et regionalt liv og bruger en stagrre geografi.
De vigtige lokale voksentilbud er fx mulighed for dag-
ligvareindkgb og adgang til greanne omrader, moti-
onsmuligheder i naeromradet mv. Det lokale sammen-
hold og at kende naboerne har ogsa stor betydning
for de voksnes hverdagsliv.




Antal indkgbsture i Aalborg
Daglig- og udvalgsvarer

271160 (13)
181l 27 (11)
61il 18 (14)

Antal indkgbsture udenfor Aalborg
Daglig- og udvalgsvarer

11 til 28 (11)
5111 (1)
21l 5 (12)

Antal af ture til indkeb i egen by
Daglig- og udvalgsvarer

60
30
6

Bymenster i Aalborg Kommune

Det foreslaede bymgnster i Aalborg Kommune tager afszet i
en fornyet oplandstankegang, hvor oplandenes afgraensning
og byernes roller er udviklet med udgangspunkt i interview-
undersggelsen og det den viser om, hvordan nutidens borgere
bruger deres egen og andre byer. Det hele er resulteret i, at
der rundt om Aalborg er defineret en raekke lokale oplande og
byer, hvis basale rolle er at kunne varetage det moderne hver-
dagsliv samtidig med, at byerne kan have specielle roller af-
haengigt af deres saerlige styrker og kvaliteter.

Interviewundersggelsen bygger pa mere end
1.100 interviews. lllustration viser antal indkabs-
ture i og udenfor Aalborg samt antal ture i egen
by. Respondenterne er spurgt om, hvor husstan-
dens indkgb primeert er foretaget inden for de
seneste tre maneder.

(Aalborg Kommune, 2009).
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CO, effekt

Fastlaeggelsen af det fremtidige bymanster i kommu-
neplanlagningen kan bade understotte og sikre de
eksisterende velfungerende forhold eller zendre
uhensigtsmaessigheder i et eksisterende darligt fun-
gerende bymeanster. Et bymeanster, der afspejler de
lokale behov, vil begraense transportarbejdet og der-
med CO, udslippet. Modsat vil et bymenster, hvor de
funktioner, der efterspagrges lokalt enten er udkonkur-
reret af stgrre centre eller nedlagt som offentlige ser-
vicetilbud, have meget transportarbejde.

Der er ingen konkrete vurderinger af de samlede ef-
fekter af et decentralt bymanster sammenlignet med
et centralt. Dog kan de to oplandsbyer Vadum og
Frejlev i Aalborg bruges som eksempel pa detailhan-
delsomradet. De to byer er neesten lige store, og de

Aalborg, Vadum og Frejlev

Vadum har ca. 2.250 indbyggere.
Frejlev har ca. 2.500 indbyggere.
Frejlev kun ligger 5 km. fra Aalborg
City Syd, mens Vadum har 10 km.
til Aalborg Bymidte og 15 km. il
Aalborg City Syd.

er begge nye bysamfund, der er vokset fra sma
landsbyer siden starten af 1960’erne.

Der er tre dagligvarebutikker i Vadum og én i Frejlev.
Tidligere detailhandelsanalyser viser, at omsaetnin-
gen i dagligvarebutikkerne i Vadum er betydeligt hgje-
re end i Frejlev, og interviewundersggelsen i Plan09-
projektet viser, at i Vadum foretraekker naesten alle
— 95 % — at handle dagligvarer lokalt, mens det kun er
tilfeeldet for 25 % i Frejlev. Resten af borgerne i Va-
dum og Frejlev foretraekker at handle i Aalborg.

Hvis det forudsaettes, at andelen af ture til det fore-
trukne indkagbssted udger 90 %, vil det under de giv-
ne forudsezetninger skabe 150 % mere biltransportar-
bejde i Frejlev end i Vadum. CO, emissionerne knyttet
til biltransportarbejde per husstand er vist nedenfor.

KgCO,
300 1
CO2 emissioner
CO, emissioner per ar per husstand i 200 162
Frejlev og Vadum som fglge af 'rene’
dagligvare turkaeder. Eksemplet illustre- 100
rer emissioner ved forskellige indkgbs- 58
frekvenser mellem det foretrukne og det 0
sekundzere indkgbssted pa 90%/10%. Frejlev Vadum



SADAN KAN

Viden og analyser danner grundlag for at udvikle et nyt og mere beeredygtigt bymenster i
kommuneplanen. Der er to centrale felter for analyser. Det ene er, hvordan bystrukturen ser
ud. Er der fx tale om byer med et godt udbud af lokal service og arbejdspladser, der begraen-
ser transportbehovet, eller om rene boligbyer, der skaber et stort behov for transport? Det
andet er, hvad bystrukturen betyder for transportbehovet. Hvordan er de lokale transportva-
ner skabt af den bystruktur, borgerne agerer i, og de transporttilbud, borgerne kan benytte sig
af? Svar pa spergsmalene kan bruges som baggrund for et nyt og mere baeredygtigt by-
mgnster, hvor hensyn til transport, energiforbrug og CO, udslip kan indgé i beslutninger om,
hvilke byer, der skal have byvaekst, hvordan detailhandels- og servicestrukturen skal se ud,
fremtidens kollektive transport osv.

Hovedstrukturen kan indeholde et nyt bymenster, hvor lokalisering af vaekst og byfunktioner
sker ud fra hensyn til transport, energiforbrug og CO, udslip. Der kan fx pa baggrund af ana-
lyserne arbejdes med opdelinger af byerne i forskellige "baeredygtighedsklasser”. "Baeredyg-
tighedsklasserne” kan bruges som udgangspunkt for at opstille mal for byernes fremtidige
byudvikling, servicetilbud, kollektive transport mv. Der kan veere mal for udvikling af baere-
dygtige bystrukturer. Eksempelvis mal for andelen af byomdannelse og byfortaetning, prin-
cipper om veekst inde fra og ud, for udvikling af starre taetheder, for den interne fordeling og
sammenhaeng mellem boligomrader, centeromrader, erhvervsomrader osv., for udnyttelse af
de stationsneere omrader og principper om samlokalisering af byfunktioner mv.

Raekkefeglgebestemmelserne kan medvirke til at understgtte og styre udviklingen kommu-
nens byer imellem.

Hovedstrukturens nye bymenster kan udmegntes i retningslinjer for eksempelvis andelen af
byomdannelse, byvaeksten og dens fordeling pa byer, minimumstaetheder, minimumsservice
i byudviklingsbyer mv.

Rammerne kan sikre, at hovedstrukturens mal og principper udmeantes i de konkrete areal-
udleeg. Der kan eksempelvis som opfelgning pad mal om stgrre byteetheder fglges op i ram-
medelen med hgjere bebyggelseseprocenter eller indfgrelse af minimumsbebyggelsespro-
center. Den gode bystruktur skabes i sidste ende af, at rammedelen abner mulighed for de
rigtige anvendelser pa de rigtige steder.

LOKALISERINGSPOLITIK
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MILJORIGTIG LOKALISERING MED ABC PRINCIPPET

ABC-princippet, og hvad er koblingen til CO,
ABC-princippet handler om at matche virksomheder-
nes transportbehov med byomradernes tilgeengelig-
hed. Brug af ABC-princippet i kommuneplanlaegnin-
gen kan give mere transporteffektive og mindre
bilafheengige byer, og dermed mindre CO, udslip
skabt af transport.

ABC-princippet blev introduceret i Danmark i "Hand-
bog om Miljg og planleegning” i 2004. Princippet er
endnu ikke slaet igennem i dansk planleegning, men
der er god grund til at vaere opmaerksom pa ABC-prin-
cippet nu, hvor klima, fremkommelighed og bymilja
har faet stgrre veegt i planlaegningen. En transport-
effektiv bystruktur forbedrer fremkommeligheden pa
vejnettet, luftkvaliteten og trafiksikkerheden. Princip-
pet omfatter falgende omradetyper:

A: Hgj tilgeengelighed med kollektiv trafik, cykel og
gang, men begraenset tilgeengelighed med bil.
Omraderne er typisk bymidter med god kollektiv
trafikbetjening.

B: Hgj tilgeengelighed med kollektiv transport, cykel
og gang, og samtidig mulighed for biltransport i
ngdvendigt omfang. Der er typisk tale om kollekti-
ve trafikknudepunkter uden for bymidterne.

C: Hgj tilgaengelighed med bil. Omraderne ligger ty-
pisk ved overordnede veje med god adgang til
motorvejsnet.

ABC-princippet er udviklet i Holland. Det Hollandske
transportministerium har evalueret effekterne af den
samlede Hollandske strategi som foruden ABC-prin-
cippet ogsa omfatter principper om at undga byspred-
ning, spredt detailhandel mv. Det er vurderet, at uden
den samlede strategi ville brugen af bil veere 5-10 %
starre, tilgaengeligheden 5-25 % darligere, traengslen
pa vejene vaesentligt starre, og der ville veere mere
luftforurening (Infrastrukturkommissionen, 2008).

De senere ars omfattende kontorbyggeri er et godt
eksempel pa veerdien af ABC-princippet. Kontorbyg-
geriet er lokaliseret meget forskelligt og der er ikke
altid lagt veegt pa at finde de transportmaessigt bedste
lokaliseringer. Det spredte lokaliseringsmgnster har
givet mere transport, stgrre bilafhaengighed og mere
CO, udslip end ngdvendigt. Med ABC-princippet ind-

bygget i kommuneplanlaegningen vil kommuner og
bygherrer have et klart overblik over de bedste lokali-
seringsmuligheder, nar der skal tages stilling til lokali-
sering af et byggeri.

Hvor er ABC-princippet brugt?

Brugen af ABC-princippet i dansk planlaegning er me-
get sparsom. Dog indgar ABC-princippet i Plan09-
projektet i Senderborg, Lolland og Guldborgsund
kommuner med titlen "Erhverv ud til motorvejen?”. De
forelgbige erfaringer fra projektet er, at ABC-tanke-
gangen er veerdifuld. Ud over en mere malrettet plan-
leegning for at begraense transport og CO, udlip giver
metoden ogsa et godt overblik over, om kommuner-
nes udbud af erhvervsomrader af forskellig slags er
tilstreekkelig. Guldborgsund har hidtidige ikke arbejdet
med lokalisering af bestemte virksomhedstyper i be-
stemte erhvervsomrader. Sa lokaliseringen har i vid
udstreekning veeret pa virksomhedernes praemisser.
Ud fra anvendelsen af princippet har det vaeret muligt
at analysere sig frem til hvilke behov og ensker, der
ikke er deekket af det eksisterende plangrundlag. For
bedre at kunne handtere nye erhvervsvirksomheder
har der veeret behov for en gennemgribende revision
af erhvervsstrukturen i Guldborgsund Kommune.

CO, effekt

Sammenhaengen mellem bystruktur og transport er
dokumenteret gennem flere undersggelser i bade
Danmark og udlandet. | dansk sammenhaeng viste
undersggelser i ar 2000 af kontorvirksomhedernes lo-
kalisering og medarbejdernes transportadfeerd, at i de
stgrre og mindre provinsbyer blev kollektiv transport
brugt relativt mere af medarbejdere i bymidte (A-om-
rade) end i byranden (B-omrade) og uden for den
sammenhaengende by (C-omrade) (Hartoft-Nielsen,
2001). Antal kerte kilometer i bil er mellem 26 og 80 %
starre, hvis virksomhederne ligger i de ydre bydele el-
ler uden for byen end, hvis virksomhederne ligger i de
indre bydele eller i bymidterne.



Cykel/gang: Hgjklasset

A-omréde - Blandet byomrade:

- Kollektiv transport:

Handel, Kontor og Service. = Byomréde tav . Hgj klasse P

Bil: Rimelig eller ringe
o 2de — Erh 2de i Cykel/gang:

omrade — Ernvervsomrade | Begreenset  pyomride Mellem 1-3  Hgjklasset

byen Kollektiv transport: God

Bil: Rimelig
C-omréde - Erhvervsomrade p8 o
kanten af Hgj Byens overgang mod  Hgj 36 Cykel/gang: R|me||.g -

. ° Kollektiv transport: Rimelig
byen samt aflastningscenter og det abne land Bil: God eller hoiklasset
seaerligt arealkraevende varegrupper : J
D-omrade - Motorvejsnaere . Indpasses i landskabet X Cykel/gang: Ringe
erhvervsomréder uden for byen Hoj ud fra en nutidig Hoj 5-7  Kollektiv transport: Ringe
fortolkning. Bil: Hgjklasset
E-omrade - Indpasses i landskabet Egﬁ:ll!gj:?a:nimgr:'
Lokalt Begranset | fra en nutidig Lav 24 K port:
° . Ringe

Erhvervsomrade fortolkning Bil: God

Guldborgsund - erhvervsstruktur

Den nye erhvervsstruktur i Guldborgsund Kommune

er bygget op efter en model, der er en integreret erhvervs-,
miljg- og transportplanlaegningsmetode, hvor der arbejdes
med fem kategorier af erhvervsomrader.

o

A

Konstrueret by med A-, B-, C- omrader
Virksomhederne har forskellige transportprofiler

pa grund af deres forskellige intensitet i ansatte og
kundebesgg. De har ligeledes forskellige behov for

PO X

arbejdskersel i bil, godstransport mv. Eksempelvis

har en kontorvirksomhed inden for administration

typisk stort transportbehov skabt af medarbejdere,

mens transportbehovet til bes@gende, kunder og til

godstransport er beskedent. En butik eller en produk-

tionsvirksomhed vil have helt andre transportprofiler.

Virksomhedernes transportprofiler bruges til at finde ,'
den bedste lokalisering. "

LOKALISERINGSPOLITIK
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Lokalisering Bil Kollektiv transport Cykel og gang Turleengde
af kontorvirksomhed
Bymidte/A-omrade 64 % 17 % 18 % 17,7 km
Uden for byen
/C-omrade 87 % 5% 6 % 28,4 km
Bolig-arbejdssteds-transport
Fordeling pa transportmiddel i starre og mindre provinsbyer samt gennemsnitlig
samlet transport per bolig-arbejdssteds-tur (Hartoft-Nielsen, 2001).
€0, emissioner 3000 2850
CO, emissionerne pr. medarbejder er for lokalisering i et A-omrade
837 kg CO, pr. medarbejder pr. ar og 1425 kg CO, pr. medarbejder 2500
pr. &r for et C-omrade. CO, emission fra bolig-arbejds-ture for en 2000
virksomhed pa 50.000 m? etageareal til kontor med 25 m? per ansat 1674
baseret pa de gennemsnitlige turleengder pr ansat afhaengig af trans- 1500
portmiddel. CO, emissioner er beregnet per ar — forudsat 216 arbejds- 1000
dage.
9 500
Beregningseksemplet viser, at der kan spares i stgrrelsesordenen 0

40 % ved lokaliseringer i bymidten frem for uden for byen.

i
T 1 it l {

e
.1’_ i |
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Bymidte Udenfor
A-omrade byen
C-omrade




SADAN KAN ABC-princippet bruges i kommuneplanen

En kategorisering af erhvervsomrader i A-, B- og C-omrader forudsaetter en viden og analyse
af erhvervsomradernes tilgaengelighedsprofil, der viser omradernes tilgeengelighed for for-
skellige transportformer. Analysen bruges som grundlag for en opdeling af erhvervsomrader-
ne i A-, B- og C-omrader. Analyserne kan herudover omfatte vurdering af mulighederne for fx
at styrke tilgeengeligheden med kollektiv transport, cykel og gang til et erhvervsomrade, der
ma kategoriseres som C-omrade, men som har en virksomhedssammensaetning, der skaber
behov for en opgradering til B-omrade.

Hovedstrukturen indeholder fx en beskrivelse af malene for erhvervsudviklingen, hvor en
ABC-inspireret lokaliseringspolitik kan veere koblet sammen med mal i erhvervspolitikken om
at give gode etableringsmuligheder for bestemte typer erhverv. Malene kan suppleres af kort
over opdelingen af A-, B- og C-omrader, rummeligheder i omradetyperne og sammenhang
med mal om at styrke nogle af omradernes tilgeengelighedsprofil og fx opgradere fra C- il
B-omrade. En fremtidig buskorridor kan udpeges som B-omrade, der giver mulighed for at
lokalisere virksomheder i sammenhaeng med en fremtidig forbedring af det kollektive trafik-
tilbud ved at fastlaegge betjeningen med kollektive trafikmidler.

Retningslinjerne kan fastleegge, hvilke virksomhedstyper, der kan placeres i de forskellige
omradetyper.

| rammebestemmelserne kan principperne i hovedstrukturen fglges op af konkrete ramme-
bestemmelser, der sikrer, at virksomhederne rent faktisk lokaliseres i overensstemmelse
med hovedstrukturens mal og retningslinjer. Eksempelvis: Rammebestemmelser for C-om-
rader: "Omradet ma kun anvendes til produktions-, transport- og lagervirksomheder”.

LOKALISERINGSPOLITIK 11
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FORTATNING OG KOLLEKTIV TRAFIK SAMT KOBLING TIL CO,

Koblingen mellem byfortaetning og kollektiv trafik kan
reducere transportbehovet. Fgrst og fremmest fordi
der bliver kortere afstande mellem boliger, arbejds-
pladser, fritidsaktiviteter, indkgb osv. Samtidig vil et
godt og veludbygget kollektivt trafiksystem mindsker
behovet for privatbilismen. Som eksempel kan naev-
nes Jonkdping i Sverige med 85.000 indbyggere. Her
besluttede man i starten af 1990’erne at iveerkseette
en omfattende strategisk planleegning, hvor byplan-
leegningen og den kollektive trafik skulle ga hand i
hand. Med denne planlaegning lykkedes det at forgge
den kollektive trafiks passagertal med 18 %, mens
brugen af bil i byen blev reduceret med 6 %.

En teettere by betyder ogsa et reduceret energifor-
brug til bygninger, idet taet byggeri har et mindre var-
meforbrug end abent byggeri. Hertil kommer en ge-
nerel reduktion i leengden af infrastruktur som fx
vandforsyning og afledning, hvilket betyder reduce-
rede anleegs- og driftsomkostninger.

Byfortaetning i Roskilde

Plan09 eksempelprojektet, "Byfortaetning og kollektiv
trafik” gennemfart af Roskilde Kommune ser netop
pa sammentsenkningen af byfortaetning og effektivi-
sering af den kollektive trafik. Betragtningen er, at de
to elementer gensidigt styrker hinanden — jo teettere
by, jo bedre underlag for den kollektive trafik, og jo
mere effektiv kollektiv trafik, jo bedre mulighed for at
fortaette byen. En effektiv kollektiv trafik skabe bedre
muligheder for yderligere omdannelse og fortaetning
af de eksisterende byomrader, saledes at en positiv
spiral saettes i gang.

Det har veeret et vigtigt mal for projektet at skabe en
model for, hvordan byens kollektive trafik kan styrkes
i sammenhaeng med, at byen bygges teettere i strate-
gisk udvalgte omrader i forhold til linjefaringen for
den kollektive trafik. @nsket er for det farste at redu-
cere transportbehovet via hgj bebyggelsestaethed og
for det andet at reducere bilens attraktivitet i byomra-
derne.

Et andet formal med at etablere en systematisk byfor-
teetning i teet samspil med en udvikling af den kollek-
tive trafik var at kunne reducere det samlede antal
parkeringspladser i bymidten. Med en opgraderet

kollektiv trafik kan der argumenteres for en lavere
parkeringsnorm. Hertil kommer, at beboere i bymid-
ten erfaringsmeessigt ikke har bil i sa stort omfang,
som beboere leengere vaek fra bymidten. Endelig var
det vigtigt, at byforteetningen — ikke mindst i bymidten
— skulle veere baeredygtig. | den forbindelse blev der
sat fokus pa bevaring og forbedring af byrum og
grenne friarealer, under devisen at en forbedring af
byens rum som ramme for mange forskellige aktivite-
ter kan skabe basis for en mere levende by — en by
som er tilgaengelig og attraktiv for alle aldersgrupper.

CO, effekt

| projektet i Roskilde viste rummelighedsanalyser, at
der samlet set la et muligt forteetningspotentiale pa
de udvalgte omrader svarende til ca. 10.000 arbejds-
pladser og 3.300 boliger. En fuld udbygning af omra-
derne vil sdledes kunne give et veesentligt tilskud til
kundeunderlaget for den kollektive trafik. Yderligere
beregninger pa forteetningen og forbedringer af den
kollektive trafik viste, at der er basis for en bade bed-
re og billigere kollektiv trafik, hvis der gennemfgres
en kombination af fortaetning i udvalgte omrader, rute-
endringer med fremkommelighedsforbedringer pa
den kollektive trafiks hovedtracéer og en gget fre-
kvens i busdriften.

Beregningen af CO, effekten baserer sig pa en forven-
tet stigning i antal passagerture per ar som beregnet
i Plan09 projektet (COWI, 2008). Desuden er antaget
nogle simple forudsaetninger om, at en gennemsnitlig
rejse for bybusrejser i Roskilde Kommune er pa 3 km
pr. tur og at de nye ture med bus kommer fra tidligere
ture i bil (25 %), tidligere cykel/gang ture (50 %) og
helt nye ture (25 %), som antages at veere eksiste-
rende passagerer, der rejser oftere som konsekvens
af bedre og mere bekvem kollektiv trafik. Herunder
vises CO, emissioner ved forskellige kombinations-
scenarier.



€0, emissioner

Reduktion i CO, emissioner ved tre scenarier.
Scenarie 1: Fortaetning + @get busfrekvens,
Scenarie 2: Forteetning + ruteaendringer med
forbedret busfremkommelighed samt

Scenarie 3: Fortaetning + @get busfrekvens +
ruteeendringer med forbedret busfremkommelighed.

Realisering af en kombination af sendringerne for-
ventes at fore til en stgrre stigning i passagertallet,
og dermed reduktionen i CO, emissionen, end
summen af effekten ved at gennemfare hver af
2endringerne. Det skyldes muligheder for at optimere
driften og dermed kunne opna yderligere forbedringer.

Tons CO,
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Byfortetning i Roskilde

Forteetningsomrader hvor der
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Kollektiv trafik tracé igennem
Roskilde

[g - -| @vrige forteetningsomrader, der
m =\ ikke indgér i beregningerne
607
449
234

Scenarie1  Scenarie2 Scenarie 3
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SADAN KAN byfortatning og kollektiv trafik indarbejdes i kommuneplanen

Der er behov for viden gennem analyse af passagergrundlaget, fx ved undersggelse af
stoppestedsbenyttelse, analyse af byudvikling med gennemfarelse af byarkitektonisk ana-
lyse af forteetningsmuligheder og analyse af pa hvilke streekninger, der kan opnas den stor-
ste tidsgevinst. Analyserne kan pege pa hvilke bustracéer, der skal gennemfgres fremkom-
melighedsaendringer og oget busfrekvens for. En besigtigelse af de potentielle bustracéer
vil vise egnethed og mulighed mere detaljeret.

Hovedstrukturen kan vise, hvor der er fortaetnings- og byudviklingsmuligheder, samt inde-
holde mal og retningslinjer om anvendelsesbestemmelser og maksimum-rummeligheder i
de enkelte omrader. Raekkefalgebestemmelser kan fastlaegge reekkefelgen for udvikling af
omraderne, saledes at de bynaere arealer udbygges forst.

Retningslinjer for udbygningen af den kommunale trafikale infrastruktur kan sikre, at forteet-
ningen sammentaenkes med en fremtidig forbedring af det kollektive trafiktilbud. Sammen-
taenkningen af byfortaetning med udbygning af kollektiv trafik kan give anledning til retnings-
linje indeholdende reducerede parkeringsnormer for savel bolig som erhverv.

| rammebestemmelserne kan principperne i hovedstrukturen fglges op af konkrete ramme-

bestemmelser, der sikrer, at fortaetningsomraderne rent faktisk opfares i overensstemmelse
med hovedstrukturens mal og retningslinjer ved at indeholde anvendelsesbestemmelser,
byggemulighed (bebygget areal, etage antal), bebyggelsesprocent, parkering (pa terreen, i
keelder, i p-hus).
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TRAFIK- OG MOBILITETSPLAN: OVERFLYTNING
AF TRANSPORT FRA BIL TIL CYKEL PA KORTE TURE

Overflytning og CO, reduktioner

En trafik- og mobilitetsplan kan handle om at fa skabt
bedre forhold for cyklisterne, da cykel-trafik er et vig-
tigt element i et baeredygtigt transportsystem. Kom-
muneplanlaegning kan skabe bedre vilkar for cykel-
trafik som alternativ til personbiltransport. Cyklens
energi- og materiale-forbrug per km kan antages at
veere negligerbart i sammenhaeng med bilen. Over-
flytning af bilkarsel til cykel kan derfor bidrage til re-
duktion af CO, emissioner.

Udover klimahensynet vil en sammentaenkning af by-
udvikling og transport for at gge cykeltrafikken kunne
bidrage til Iasning af andre mal knyttet til baeredygtig
byudvikling. Afledte positive konsekvenser er, at luft-
forureningen og stejbelastningen i byomrader redu-
ceres, og dermed pavirkes befolkningens sundhed i
en positiv retning. @get cykling vil age den fysiske
aktivitet og dermed forbedre helbredet i form af feerre
for tidlige dedsfald og flere raske levear og spare
sundhedsvaesenet for omkostninger (Juel et at., 2006;
Ege og Dyck-Madsen., 2005). Yderligere optager
cykling (og gang) relativt lidt plads i byrummet, og kan
veere et led i at skabe mere levende bymiljger.

Mellem 43 % og 27 % af de korte bilture kan flyttes til
cykel/gang. De korte rejser udger 15 % af alle karte
km i bil, svarer det teoretiske potentiale til at mellem
4 % og 7 % af det totale trafikarbejde i bil kan flyttes
til cykel/gang. (Christensen og Jensen, 2008). Isaer
inden for den teette by vil overflytningen til cykel og
gang vaere mulig pga. de korte afstande. Dog viser et
projekt fra M@n, at hverdagscykling i landdistrikterne
pa de kortere ture ogsa kan gges gennem udarbej-
delse af samlet cykelruteplan og anlaeg af cykelstier
pa de starre forbindelsesveje (Vordingborg Kommu-
ne, 2008).

Mobilitetsplanlagning for cykeltrafik i praksis
Sammentaenkningen af byudvikling og cykeltransport
er et vigtigt element for at reducere biltrafikken i byen.
En central udfordring for planlaegningen er at fa bili-
ster til at veelge cyklen som transportmiddel. Mobili-
tetsplanleegningen kan benytte sig af forskellige vir-
kemidler til fremme af cykeltrafik, som fx forggelse af
bilernes kgretid, reduktion af cyklernes karetid og for-
ggelse af parkeringsbesveeret.




Lavere fremkommelighed
for biler

Parkeringsrestriktioner

@get fremkommelighed for cykler

Hastighedszoner - 40 km/t
eller 30 km/t.
Hastighedsdeempning gennem
fx skiltning, bump og visuel
vejudformning.
Programmering af lyssignaler.
Ensretninger af straekninger.
Gennemkerselsforbud for tung
trafik pa delstreekninger.

Reduktion af centrale p-pladser

og nye p-pladser i kanten af bymidte.

Forhgijelse af parkeringstakster.
Tidsrestriktioner pa centralt belig-
gende parkeringspladser.

Rabat pa kgb af kommunalt parke-
ringskort for biler med lav CO, emis-
sion.

Gratis parkering for elbiler.

Lukninger og ensretninger omfatter
ikke cyklister.

Cykelsti for hgjresvingende.
Tilladt kersel for radt lys i T-kryds.
Cykler far lov at kere for biler.
Ruter forbeholdt cyklister.

Gren bglge pa indfaldsvejene.
Forbedrede parkeringsforhold.
Normer for cykelparkering.

Odense Kommune - cykelplanlagning

Odense kommune har en lang tradition for at

bruge planleegningen som et virkemiddel til at
overflytte transport fra bil til cykel. Tabellen er
tiltag fra Odense Kommunes Trafik- og mobili-
tetsplan til at overflytte mere trafik til cykel.

Odense Kommune - cykelstier / cykelparkering
Fremtidige og nuvaerende cykelstier teenkes
sammen med cykelparkering i Odense midtby.
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Keretidseendringer og parkeringsrestriktioner er nog-
le af de mange faktorer, som har betydning for cykel-
transportens omfang. Disse vurderes dog seerlig rele-
vante i sammenhaeng med kommuneplanen, idet
kommunen her har en reel mulighed for at planlaegge
og gennemfgre tiltagene og dermed bidrage til at na
malet om gget cykeltrafik og reduceret biltrafik.

CO, effekt

Overflytningen fra bil til cykel pa de korte ture kreever

omfattende tiltag, men har ogsa en effekt (Christensen

og Jensen, 2008):

» Lavere fremkommelighed for biler (25 % leengere
rejsetid) vurderes at overflytte 3 % bilfgrerture til
cykel

« Parkeringsrestriktioner (50 % flere bilister skal fin-
de det vanskeligt eller dyrt) vurderes at kunne
flytte 2 % og

* @get fremkommelighed for cykler (10 % kortere
rejsetid) vurderes at flytte 3 % af biltrafikken som

bilfgrer.
Tons CO,
2000 1
1621
1500 4 N
1000 A
=
|
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[
0 70000 30000

. Kampagner
@get fremkommelighed for cykler
. Parkeringsrestriktioner

Lavere fremkommelighed for biler

€O, emissioner

Reduktion i CO, emissioner arligt ved overflyt-
ning af transport fra bil til cykel pa korte ture i
forskellige bystarrelser (angivet i indbyggertal).

Samlet vil der kunne veere ca. 8 % reduktion i biltrafik-
ken i byer. Hertil kommer betydningen af gvrige tiltag,
som fx kampagner hvor kampagnen ’vi cykler til ar-
bejde’ har medfert en reduktion pa 1 % biltransport
(Christensen og Jensen, 2008). Pa baggrund af data
for fordelingen af transportarbejdet og transportmid-
delfordelingen i forskellige bystarrelser er det i ne-
denstaende eksempel beregnet hvor mange km i bil,
der kan reduceres, hvis der kan opnas en 9 % reduk-
tion i antal km som bilfgrer.




SADAN KAN overflytning til cykeltransport integreres i kommuneplanen

Der skal foretages en kortlaegning af udfordringerne og mulighederne for at overflytte bil-
transport til cykling samt en opfelgning pa effekten af de planinitiativer, der tages. Det analy-
seres hvor i byen det vurderes relevant at gennemfare tiltag som aendret kgretid for bil og
cykel samt @ge parkeringsrestriktioner. Sidstnaevnte baserer sig bl.a. pa en analyse af par-
keringsbehov for forskellige anvendelser og lokaliteter.

Hovedstrukturen kan indeholde mal om @get cykeltransport gennem lavere fremkommelig-
hed for biler, parkeringsrestriktioner og @get fremkommelighed for cykler. Hovedstrukturen
kan vise pa kort det samlede cykelstinet, pendlerruter samt omrader med seerlige restriktio-
ner for biltrafikken. Hastighedsaendringer er seerlig relevant i boligomrader og i bykerner, og
vil kunne teenkes ind som led i en samlet trafiksanering, hvor der ogsa er fokus pa trafiksik-
kerheden.

Retningslinjerne vil inkludere udbygningen af den kommunale trafikale infrastruktur, herun-
der veje, cykelstier, herunder trafikregulering og -sanering.

| rammebestemmelserne kan principperne i hovedstrukturen felges op af konkrete ramme-
bestemmelser, der sikrer, at cykeltransport og cykelparkering prioriteres hgijt i forbindelse
med byudvikling, fx minimumnormer for cykelparkering, maksimale normer for bilparke-
ring,

LOKALISERINGSPOLITIK
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METODER

Analyse af eksempler

Undersggelse og vurdering af eksemplerne bygger
pa litteratursagning samt beregning ved hjeelp af
den kommunale CO, beregner
(http://www.miljoeportal.dk/CO,-beregner/).
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Kommuner med mal om at reducere CO, og her-
igennem klimaforandringerne, har vaerktgjerne hertil
i kommuneplanlagningen. Planlaeggerne kan ud-
arbejde en lokaliseringspolitik. Lokaliseringspolitik
kan medvirke til at reducere transportbehovet med
bil ved at sikre adgang til job, indkeb, institutioner,
kultur og fritidsaktiviteter med kollektiv transport,
gang og cykling.

Plan09 har sammen med COWI A/S beskrevet fire

metoder og principper, der kan indga i en lokalise-

ringspolitik i kommuneplanen:

* Baredygtigt bymonster

* Miljerigtig lokalisering med ABC princippet

¢ Fortaetning af byen og kollektiv trafik

* Trafik- og mobilitetsplan: Overflytning af transport
fra bil til cykel pa korte ture.
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