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Malsztning (s.20):

Reduktion pa 20% i CO2-udledning fra 2005 til 2015, dvs med ialt 500.000 tons
Heraf skal:

byudvikling reducere med 1%, dvs ialt 5.000 tons

transport reducere med 10%, dvs ialt 50.000 tons

Transportens andel i 2005 (s. 19):
Udger 21% af CO2-udledningen,, dvs 536.000 tons
hvoraf vejtrafikken udger 73%, og heraf personbiler 52%

Kgbenhavnernes CO2-udledning (s. 20):
3,16 ton, sammenlignet med 4,57 ton for gennemsnitsdanskeren, dvs lavere
men men men

Vareforbrug (s. 21)

Den alternative beregningsform vareforbrug er ikke taget med i det samlede baselinescenarie
Begrundelse: dobbeltregning — hvilket er noget sludder

Fodaftryk = produktion + eksport — import

Fig 4 vareforbrug total

2005: 777.000 tons, dvs 1,55 ton CO2 per kgbenhavner

2005: ca. 1.203.000 tons, dvs 2,14 ton CO2 per kabenhavner

2005-2025: en stigning pa henholdsvis 55% og 39%

Baseliscenarie (s. 23-26):

Et baselinescenarie defineres som et 0-scenarie, dvs et scenarie som beskriver en sandsynlig
udvikling uden yderligere virkemidler fra kommunens side

Desuden er udarbejdet en konservativ variant

Baselinescenariet: en reduktion pa ca 16% i 2015 og ca. 39% i 2025

Den konservative variant: en reduktion pa 6% i 2015, intet tal for 2025

Baselinescenariet er baseret pa den metode, som anbefales i KL’s og Klima- og
Energiministeriets CO2-beregner

For transportens vedkommende (s. 26):

Transporten omfatter vejtransport, banetransport, indenrigs sgfart og indenrigs luftfart, dvs
ikke de internationale komponenter (i overensstemmelse med Kyotoaftalen), tillige med ikke-
vejgaende maskiner og keretgjer (industri, haver)

Fremskrivningerne af vejtransportarbejdet tager udgangspunkt i rapporten Infrastruktur
Nordhavn — Trafikberegninger, Scenarie A

Scenarie A er scenariet med den mindste tilveaekst i transportarbejdet (personkm per
hverdagsdaggn),

eksempelvis for personbiler en tilvaekst pa 24% fra basisaret 2004 til 2030

Der er ikke taget hgjde for forgget treengsel i analysen, hvilket undervurdere udledningerne,
idet forgget treengsel betyder flere stop og accelerationer.



Byudvikling (s. 34-38)

Der naevnes baredygtige buudviklingsprojekter, eksempelvis Carlsberg og Nordhavn, men
men

Beaeredygtig udvikling, men med ikke-baredygtig transportadgang

Fem principper for en by med reduceret transportbehov:

Byfortaetning, stationsnaerhed, blandede funktioner, parkeringsmuligheder og udvikling af
bycentre, alle fornuftige byplanlagningsprincipper, men

Stationsnzrhedsprincippet bruger en radius pa 600 m (Figur 6), ikke de dokumenterede 500 m
Det navnes at en raekke patenkte udviklingsomrader ikke ligger stationsneert: ydre Nordhavn
Principperne skal skaerpes i forbindelse med Kommuneplan 2009

Byfortaetning: hgjere bebyggelsesprocent i stationsnaere omrader: fra 150% til 185%

Samlet reduktionspotentiale: 4.799 ton i 2015 (s. 37) — dvs 1% af samlet besparelse

Transport (kap. 9, s. 70-89)
Overordnet: ifglge baselineseminariet forventes et mindre fald i CO2-udledningerne, til trods
for en stigning i transportarbejdet
Transportens andel af den samlede CO2-udledning vil stige fra 21% i 2005 til 30% i 2025
I 2005: vejtrafik 74%, kollektiv trafik 13%
Reduktionsomkostningerne generelt store: over 2.000 kr per ton.
Fem fokusomrader (s. 72-74):
opprioritering af cykler og kollektiv trafik: besparelse pa 51.000 ton, stort set fra cykler
restriktioner for biltrafik: besparelse pa 73.300 ton, stort set alene fra treengselsafgifter
mere effektiv udnyttelse af biler: besparelse pa 20.00 ton, hovedsagelig fra ITS
alternative braendsler: besparelse pa 9.800 ton, hovedsagelig fra busser og el- og
brintbiler

5. kommunens egen transportindsats: besparelse pa 2.500 ton, isar planlegning og el- og

brint

Hovedindsatsomrader med starst reduktionspotentiale og signalveerdi:

1. treengselsafgifter

2. cykelindsatsen

3. krav til busser om 25% mindre udledning

4. kommunens egen investering i brint- og elbiler
Laegges besparelsen pa de fem fokusomrader sammen fas i alt 156.000 ton, hvilket er langt
over den planlagte reduktionsmalsztning pa 50.000 ton
Treengselsafgifterne alene kan nasten reducere CO2-udledningerne med 20%
Malsaetningen kan ogsa realiseres uden treengselsafgifter, idet de gvrige indsatser nar op pa
70.000 ton (min sammenlaegning giver mere end 80.000 ton)
Der kraeves investeringer pa omkring 290 mio kr. om aret, hovedparten til cyklisme
Cykelstrategi (s. 76-77):
Overordnet: 50% cykler til arbejde eller uddannelse inden 2015
Potentiale: reduktion af CO2-udledning med 40.000-70.000 ton, med et samlet
investeringsbehov pa 1,4-1,8 mia. kr, dvs ca. 260 mio. kr. arligt i seks ar.
Busstrategi (s. 77-78)
Letbaner indgar overhovedet ikke som et alternativ
Bilstrategi (s. 78-84):
Restriktioner over for biltrafik omfatter primeert: treengselsafgifter, bilfri omrader,
vejomlagninger, miljgzoner og parkeringsrestriktioner
Trengselsafgifter: det starrste potentiale, men lovgivningen er ikke pa plads. Kan veere pa
plads 1,5-2 ar efter lovens tilvejebringelse
Miljgzoner: er indfart for tung trafik, men lovgivningen ikke pa plads for biler som sadan
Bilfri omrader og vejomleagninger: trafikfordampningsforsaget pa Ngrrebrogade navnes som
eksempel pa vejomleaegning, ligeledes planer for at omdanne alle brogader til straggader
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Pearkeringsrestriktioner: potentialet for yderligere p-afgifter ligger primaert i at opkraeve
afgifter pa de ca. 10.000 private parkeringspladser i Indre By. CO2-besparelsespotentialet er
lille: 300 ton per ar.

Mere effektiv udnyttelse af biler: stort samlet potentiale pa omkring 20.000 ton CO2 per ar
Ecodriving, dvs delebiler, samkgarsel og miljgvenlig karsel, med et stort reduktionspotentiale
pa ialt 5.000 ton i 2015.

ITS: stort besparelsespotentiale pa op mod 15.000 ton per ar.

Alternative braendsler, specielt el- og brintbiler via el fra vindmagller (s. 85-87):

Samlet stort potentiale: en CO2-reduktion pa 10-20.000 ton per ar i 2015.

Vedvarende energi fra vindmeller kan rigeligt forsyne transportsektorens energibehov.
Kommunens egen transportindsats (s. 88-89): samlet besparelsespotentiale pa ca. 2.500 ton per
ar i 2015, fordelt som falger:

Transportplaner for alle forvaltninger: 1.500 ton CO2 per ar

Klimavenlig kommunal karsel: 1.000 ton CO2 per ar

Konkluderende: en meget stor optimisme omkring konsekvenserne af det forggede
trafikarbejde i Kgbenhavn, eksempelvis sammenlignet med DMUSs seneste fremskrivning for
hele Danmark: Projection of Greenhouse Gas Emissions 2007 to 2025.

Heri fremskrives eksempelvis vejtransportens samlede drivhusgasudslip fra 9.247.000 ton i
1990, til til 12.384.000 ton i 2005, til 12.896.000 ton i ”2010” (Kyotoperiodens afslutning) og
endelig til 13.928.000 ton i 2025, dvs med felgende vaekstrater:

1990-2005 (15 ar): 31,4%

2005-2010 (5 ar): 4,1%

2010-2025 (15 ar): 8,0%

Forventningerne hos DMU til indfarelse af ny braendstofteknologi bygger nok pa et mere
realistisk grundlag.

Det skal understreges, at CO2-udslippet fra transportsektoren i Kgbenhavns kommune er steget
i arene siden basisaret 2005.

Mit personlige gnske:

Alle gode kreefter bor i feellesskab udforme en visionar trafikstrategi for Storkebenhavn,
saledes som det var tilfeeldet med udarbejdelsen af Fingerplanen fra 1947, som ogsa vat et
greesrodinitiativ.

Planen kan bl.a. indeholde elementer som indfgrelse af et trafikdeempende letbanesystem pa
indfaldsvejene tillige med en opbringning af Ladegardsaen, et projekt som kan betyde
trafikdeempning ved inddragelese af én karebane til aprojektet og en anden til en BRT-bane —
Bus Rapid transit.

Kjeld A. Larsen
1. marts 2009



