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�Forord



Konsulentfirmaet Anders Nyvig A/S fik i 1995 Transportrådets støtte til et projekt med arbejdstitlen "Erfaringer med trafikpolitiske virkemidler til påvirkning af byernes persontrafik".



Projektet havde to formål. Det ene var at videreføre arbejdet med opbygning af en database, med konkrete eksempler på anvendelse af forskellige trafikpolitiske virkemidler i byer. Det andet var at udarbejde et katalog over de forskellige trafikpolitiske virkemidler og erfaringerne med anvendelsen af disse.



Databasen indeholder på nuværende tidspunkt ca. 500 cases fra nær og fjern, og giver dermed en lang række eksempler på konkrete erfaringer, med anvendelse af en bred vifte af trafikpolitiske virkemidler overfor bytrafik. Erfaringerne fra de mange cases er sammenfattet i dette katalog, som beskriver i alt 40 forskellige trafikpolitiske virkemidler rettet mod regulering af trafikken i byer.



Det er tanken, at databasen og de ca. 500 cases skal gøres tilgængelig via Transportrådets hjemmeside på Internet på adressen http://www.t-raadet.dk. Arbejdet med dette forventes fuldført i løbet af vinteren 1996/97, og det vil herefter være muligt på egen hånd at foretage søgninger i databasen.





Transportrådet, november 1996.
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�SAMMENFATNING



I nærværende notat beskrives danske og udenlandske erfaringer med trafikpolitiske virkemidler, der har til formål at regulere persontrafikken i byer, såvel hvad angår det totale transportarbejde som fordelingen på personbil, kollektiv trafik, cykel og gang.



I beskrivelsen indgår ialt 40 virkemidler, som inddeles i følgende hovedgrupper:



I	Restriktioner på biltrafik



	A.	Indgreb over for bilejerskab

	B.	Indgreb ved rejsemålet (f.eks. parkeringsrestriktioner)

	C.	Indgreb mod brugen af bil (kørselsrestriktioner)



II	Forbedringer af de alternative trafikmidler



	D.	Kollektiv trafik

	E.	Cykeltrafik

	F.	Samkørsel



III	Samlede løsninger



Notatet omhandler alene trafikale virkemidler og persontrafik. Andre virkemidler som f.eks. lokaliseringspolitik indgår således ikke, ligesom erhvervs- og godstrafik heller ikke indgår.



Hvert virkemiddel fylder et dobbeltopslag, hvor der først gives en beskrivelse af midlet samt eksempler på, hvor det har været anvendt i praksis. Dernæst beskrives erfaringer om effekterne for de totale persontransporter, modal-split, samt biltrafikkens omfang, sammensætning og hastighed. Desuden ses på energiforbrug og CO2-udslip, miljø (støj, luftforurening m.m.), trafiksikkerhed, tilgængelighed og erhvervsliv (specielt detailhandel). Effektbeskrivelserne følges af en redegørelse for erfaringerne med befolkningens- og erhvervslivets samt generelle politiske reaktioner. Endelig vurderes, om midlet er anvendeligt i danske byer.



Notatet er skrevet på baggrund af oplysninger i en database, som indeholder viden systematisk indsamlet af Anders Nyvig A/S siden 1988 om trafikpolitiske virkemidler og deres muligheder for at opfylde miljø- og energipolitiske målsætninger i en række byer af forskellig størrelse. For hver by/virkemiddel er udarbejdet et abstract på grundlag af litteraturstudier, kontakt med internationale fagfolk, studierejser samt brevveksling eller telefonisk kontakt med trafikplanmyndigheder i diverse byer. Intentionerne ved udarbejdelsen af abstracts er primært at følge udviklingen i byer, der i praksis anvender eller har anvendt et eller flere af de 40 virkemidler, samt hvor man samtidig foretager før/efteranalyse af effekterne, det vil sige har gennemført fuldskala-forsøg.



I praksis er oplysningerne desværre ofte mangelfulde, men det er hensigten at videreføre databasen, således at indholdet løbende kan forbedres, når nye oplysninger fremkommer om de byer, der allerede indgår. Desuden vil databasen blive udvidet i takt med, at nye forsøg gennemføres og nye oplysninger foreligger, ligesom det er hensigten at lægge databasen på Internettet.



Nærværende notat skal således opfattes som en status over de erfaringer, der kan udrages af de ca. 500 abstracts, databasen indeholder pr. 1. juli 1996.

�SUMMARY







This report contains descriptions of  Danish and  foreign experience regarding traffic policy means and their impact on passenger transportation in urban areas. The means include the total amount of transport as well as the modal split.



The total of 40 means are classified in the following groups:



I	Restrictions on car traffic



	A.	Car ownership

	B.	Destination of journey (e.g. parking restrictions)

	C.	Car use



II	Improvement of alternative modes



	D.	Public transport

	E.	Bicycle traffic

	F.	Car pooling



III	Overall solutions



The report only assesses traffic means, and only passenger traffic. Thus other means concerning localization policies and goods traffic are not included.



Every means fills a double opening, starting with a short description of the means and examples of its use, followed by descriptions of the effects regarding the total number of passengers, the  modal split,  and the  amount, composition  and speed of car traffic. Moreover, effects concerning energy consumption and CO2-emission, noise, air pollution, traffic safety, accessibility, and trade (especially retail trade) are mentioned. Thereafter, a description of experiences concerning public,  business life, and political reactions is given. Finally, the applicability in Danish cities is estimated.



The report  is based  upon information  from a data  base which  contains knowledge systematically collected by Anders Nyvig A/S since 1988. The information concern traffic policy means and their possibility of fulfilling environmental and energy political objectives in a number of cities of different sizes. For each city and means an abstract is written, based upon literature studies, contact with international experts, study tours, and dialogues with local planning authorities. The primary intentions of the abstracts are to follow the development in cities which use or have used one or more of the 40 means. Especially cities that conduct before/after analyses, e.g. cities that complete full scale experiments, are studied.



Unfortunately, some of the information is incomplete, but the intention is to elaborate the data base, currently improving  the contents whenever new information about the cities appears. In addition, the data base will be enlarged concurrent with new experiments and new information. Finally, it is intended to make the data base accessible on the internet.



This report is a status of the information that can be extracted from the approx. 500 abstracts contained in the data base by July the 1´st 1996.

�



INDLEDNING



Ifølge regeringens handlingsplan "Trafik 2005" vil det for at leve op til de overordnede miljø- og energipolitiske målsætninger være nødvendigt - ikke mindst i byerne - at føre en trafikpolitik med det formål at dæmpe det totale transportbehov samt få en stigende del af transporten flyttet over til kollektiv trafik (de steder, hvor denne er mest hensigtsmæssig) samt cykeltrafik og gang.



Siden 1988 har Anders Nyvig A/S systematisk indsamlet viden om de trafikpolitiske virkemidler og muligheder for at opfylde de miljø- og energipolitiske målsætninger i byer af forskellig størrelse. Indsamlingen er sket i forbindelse med en række opgaver for ministerier, styrelser, kommuner, trafikselskaber, forskningsinstitutioner, Transportrådet, mfl. Derudover har firmaet for egen regning videreført indsamlingen bla. gennem løbende at deltage i kongresser, følge den internationale litteratur samt foretage studierejser til byer i bla. Norge, Sverige, Holland, Luxem�bourg, Tyskland, Frankrig, Schweiz, Østrig, Italien, Estland og Australien. Derigennem er des�uden opbygget et internationalt kontaktnet.



De indsamlede oplysninger er organiseret i en database i programsystemet askSam, som Anders Nyvig A/S råder over. Det er hensigten at lægge databasen på Internettet og de praktiske muligheder herfor undersøges i øjeblikket i samarbejde med Transportrådet 



Oplysning�erne er opdelt efter byer og - i alt 40 - trafikpolitiske virkemidler (jvf. kap. 2) og indeholder på nuværende tidspunkt ca. 500 abstracts. En oversigt over databasens nuværende indhold fremgår af kap 5. I kap. 6 vises et par eksempler på abstracts.



Det er firmaets hensigt at videreføre data�basen løbende, dels i forbindelse med andre opgaver firmaet har i gang og dels finansieret af firmaet selv. Desuden er det hensigten med jævne intervaller, at udarbejde statusrapporter i form af virkemiddelkataloger med opsamling af den foreliggende danske og internationale viden. Nærværende rapport er det første virkemiddelkatalog, der giver status ultimo juni 1996.



For hvert virkemiddel er det forsøgt at uddrage fælles, tværgående erfaringer fra de byer, hvor virkemidlet har været anvendt. Ved disse sammenskrivninger er det forsøgt at udøve kildekritik, idet oplysningerne om de enkelte byer/virkemidler er forsøgt vægtet efter f.eks. troværdighed. Der er således taget hensyn til, at en del undersøgelser er iværksat af interesseorganisationer som f.eks. miljøorganisationer eller handelsstandsforeninger. Størst vægt er lagt på undersøgelser udført af uafhængige forskningsinstitutioner.



I mange byer benyttes flere virkemidler samtidig. Det er i disse tilfælde forsøgt at definere et hoved�virkemiddel som antages at være hovedårsagen til de opnåede effekter. Samtidig er da angivet de øvrige virkemidler, der anvendes i byen. Har det ikke været muligt at udpege et hoved�virkemiddel, er den pågældende abstract opført under “samlede løsninger”.



Intentionerne ved udarbejdelsen af abstracts er primært at følge udviklingen i byer, der i praksis anvender eller har anvendt et eller flere af de 40 virkemidler, samt hvor man samtidig foretager før/efteranalyser af effekterne både trafikalt og miljø-, sikkerheds- og energimæssigt. Desuden lægges vægt på befolkningens, interessegruppers samt politikernes vurderinger. I praksis er oplysningerne desværre ofte mangelfulde, men det er forventet, at databasen løbende kan forbedres, idet der er tale om en kontinuert proces, hvor resultaterne af gennemførte fuldskala�forsøg følges.



Databasens abstracts udarbejdes på grundlag af litteraturstudier, kontakt med internationale fagfolk samt studierejser.



Databasen har allerede vist sin nytteværdi ved tilrettelæggelse af studierejser. F.eks. har firmaet i de seneste år arrangeret sådanne rejser for bla. Miljøstyrelsen, Storebæltsforbindelsen, EU-kommissionen (SAVE-programmet) samt Stockholm, Reykjavik, Kolding og Holstebro kommuner. Databasen har deuden været anvendt ved rådgivning af studerende i forbindelse med valg af f.eks afgangsopgave.

� DISPOSITION FOR ABSTRACTS OG OVERSIGT OVER 	VIRKEMIDLER



Abstracts er organiseret dels geografisk efter det land og den by, hvis trafikale løsninger er beskrevet i databasen, og dels efter ialt 40 forskellige virkemidler.

Disposition for abstracts

Alle abstracts er opbygget efter samme disposition med følgende nøgleord (jf. kap. 6 med eksempler på abstracts):



-	Virkemiddel (hovedvirkemiddel blandt de 40 definerende)

-	Land (i USA: Også statens navn)

-	By (hvis flere byer: Benævnt diverse)

-	Indbyggere (både i kommune og bysamfund)

-	Beskrivelse (generel beskrivelse af byen)

-	Problemet (årsagen til trafikale indgreb)

-	Løsningen (kort beskrivelse)

-	Etableret (årstal)

-	Fotos (evt. fotos der beskriver den valgte løsning)

-	Andre midler (der kan have haft indflydelse på de totale effekter)

-	Trafikale effekter (effekter for trafikens mængde, fordeling på transportmidler, 

	hastighed, rutevalg m.m.)

-	Øvrige effekter (omkostninger, uheldstal, miljø, effekter for erhvervsliv osv.)

-	Holdninger (hos befolkning, trafikanter, erhvervsliv, politikere m.fl.)

-	Læste kilder

-	Supplerende kilder (kilder hvorfra supplerende oplysninger kan hentes)

Virkemidler

Databasens virkemidler er inddelt i 3 hovedgrupper:



I	Restriktioner på biltrafik

II	Forbedringer af de alternative trafikmidler, først og fremmest kollektiv trafik og cykel�trafik

III	Samlede løsninger



af hvilke gruppe I yderligere er inddelt i:



A.	Indgreb over for bilejerskabet (generelt eller i specielle områder).

B.	Indgreb ved rejsemålet (som oftest parkeringsrestriktioner).

C.	Indgreb mod brugen af bil (kørselsrestriktioner).



samt for hver af disse undergrupper i:



a.	trafikteknisk styring (lyssignaler, skiltning, vejvisninger)

b.	fysisk (eller trafikplanmæssig) styring (ny- og ombygninger, indskrænkning af trafik- og parkerings�arealer for biler)

c.	administrativ styring (forbud, tilladelser)

d.	økonomisk styring



Virkemiddelgruppe II er inddelt i:



D.	Kollektiv trafik

E.	Cykeltrafik

F.	Samkørsel



Gruppe III (samlede løsninger) er ikke underdelt.



I det følgende beskrives efter denne systematik de ialt 40 virkemidler som abstracts inddeles efter.





I	RESTRIKTIONER PÅ BILTRAFIK



A.	Bilejerskab

Selv i tilfælde, hvor kontrol af bilejerskab er knyttet til de større byers centrale dele, er det ikke sikkert at fremkommelighed og miljøkonsekvenser her påvirkes i nævneværdig grad. Størstedelen af trafikken og dermed af problemerne skyldes ofte udefra kommende bilister.



Bilejerskabet kan direkte påvirkes gennem



1.	Særtilladelser til at eje bil generelt eller i særlige områder.



2.	Ekstraskat på bileje generelt eller selektivt i særlige områder, herunder importaf�gift (eller omsætningsafgift).





B.	Parkeringsrestriktioner



Det for tiden hyppigst anvendte virkemiddel i større byers centrale dele er parkerings�restriktioner, idet de direkte påvirker et områdes attraktivitet over for bilkørsel.



Parkeringsrestriktioner har den ulempe fra et trafikdæmpningssynspunkt, at kun bilister der benytter den offentlige parkeringsforsyning berøres. I større danske byers centrale dele har hyppigt 30-55% af de bolig-arbejdssteds-rejsende bilister rådighed over privat parkerings�plads i bymidten. Da samtidig op til 1/3 af trafikken er gennemfartstrafik, vil under 2 af myldretidstrafikken blive berørt af restriktionerne (de nøjagtige tal for danske byer kendes ikke).



Derudover kan parkeringsrestriktioner medføre, at en del bolig-arbejdsteds-trafikanter istedet for at vælge andet transportmiddel bliver kørt til/fra arbejde af familiemedlemmer eller venner på vej til/fra deres arbejde.



Kontrol af P-restriktioner er forholdsvis nem at foretage, men må tages alvorlig. Ved gentagne og alvorlige overtrædelser bør bortbugsering eller hjullåsning af ulovligt parkerede biler overvejes.







Trafikteknisk styring



3.	Bedre vejvisning til p-pladser evt. med automatisk styrede henvisningsskilte til ledig parkeringskapacitet. Derved kan en del af den parkeringssøgende cirkulationstrafik i de centrale bydele undgås.





Fysisk styring



4.	Lokalisering af offentlige parkeringspladser på gader og pladser.



5.	Regulering af brug af private parkeringspladser gennem licensordninger eller fri�villige aftaler om offentlig udnyttelse af pladserne. Pladserne bliver derved en del af den offentlige parkeringsforsyning, og kan pålægges samme typer restrik�tioner som andre offentlige pladser.



6.	Regulering af anlæg af private parkeringspladser enten gennem indførelse af loft over totalt tilladt antal parkeringspladser i et område, eller gennem byggelov�givningens bestemmelser om parkeringsnormer samt P-fonds-bestemmelser. (Max tilladt parkering på egen grund istedet for min krav til parkering).





Administrativ styring



7.	Beboerparkering hvorved grupper med særlig tilknytning til et område (beboere, visse ansatte) samt særlige grupper som handicappede, vareleverandører o.l. gives førsteret til parkering i området gennem et tilladelses�system (mærkat i forruden).



8.	Tidsrestriktioner på parkering. Herved reguleres parkeringens varighed ved indførelse af P-skive eller lignende, eller ved at forbyde parkering på visse tider af dagen.



9.	Generelt parkeringsforbud i områder (evt. med undtagelse for visse grupper gennem et tilladelsessystem med mærkat i forruden).





Økonomisk styring



10.	Indføre parkometre eller billetautomater på enkeltpladser eller i større samlede områder. 



11.	Parkeringsafgifter i et område via abonnementsordninger eller forudkøbte, tids�be�grænsede billetter, hvor den parkerende selv skal afmærke ankomsttids�punkt. Evt. rabat til grupper med særlig tilknytning til området.



12.	Afgift på brug af privat parkeringsplads f.eks. ved, at arbejdsgiverbetalt parkering ved arbejdsplads opfattes som et frynsegode, der indkomstbeskattes, eller ved at private, der udlejer p-pladser, pålignes skat.







C.	Kørselsrestriktioner



Forskellige former for kørselsrestriktioner har være overvejet i mange byer rundt om i verden. Bortset fra trafikteknisk samt fysisk styring, er det dog relativt få steder kørselsre�striktioner har være gennemført i praksis. 



Kørselsrestriktioner nævnt under trafikteknisk og fysisk styring vil ikke dæmpe bil�trafikken, men først og fremmest få bilerne til at vælge andre, og muligvis længere ruter, så det samlede trafikarbejde risikerer at vokse.



De øvrige typer kørselsrestriktioner vil derimod have en reel dæmpende effekt afhængig af re�strik�tionens omfang og evt. priser.





Trafikteknisk styring



13.	Trafikstyring. Gennem vejvisning, skiltning eller optisk vejføring, eller ved brug af lyssignaler til at påvirke ventetider og kapacitet flyttes uønsket gennemfartstrafik fra en rute til en anden, f.eks. fra radialer til ringforbindelser.



14.	Indfartskontrol (Cordon restraint). Styre trafikmængden på indfaldsveje så der ikke kommer mere trafik ind mod byen end der ønskes, eller end gadekapaciteten kan klare. I praksis sker det ved gennem lysreguleringer at styre mængden af biler, der lukkes ind på indfaldsvejene. Busser og andre (f.eks. samkørselsbiler) kan gives prioritet.





Fysisk styring



15.	Nybygning af veje med det formål at lede trafikken uden om mil�jøfølsomme områder f.eks. ved at etablere gode ringforbindelser. Kan også omfatte kapacitets�forbedringer af bestående veje.



16.	Ombygning af veje med det formål at reducere hastighed og evt. kapacitet. Herigennem kan trafikken påvirkes til at vælge veje, der er bedre egnede til at afvikle biltrafik, eller der kan opnås en generel reduktion af biltrafikken og dens hastighed.



17.	Bilfri områder, dvs. sammenhængende fodgænger- og opholdsområder dog ofte med gennemkørselsmulighed for kollektiv trafik. Evt. suppleret med omliggende om�råder med vanskelig adgang for biler.



18.	Trafikzoner, dvs. etablering af spærregrænser i området som biler (i modsætning til kollektiv trafik og cyklister) ikke må passere. Derved forhindres gennemfartstrafik i området.



19.	Trafiklabyrint, dvs. gennem enkelte gadelukninger, ensretninger o.a. at vanske�liggøre om ikke hindre gennemfartstrafik i området.



20.	Etablering af fartdæmpende ombygninger i større sammenhængende om�råder (f.eks. 1 km2). Midlerne er bump og vejindsnævringer.





Administrativ styring



21.	Hastighedszone, dvs generel hastighedsbegrænsning i et område, skiltet ved indkørslerne til området.



22.	Generelt kørselsforbud i området med undtagelse af specielle grupper med særlig tilknytning til området eller specielle transportbehov (beboere, vareleverancer, handi�cappede, læger, hotelgæster). Kørselstilladelse vises med mærkat i forrude og kan også gives som tidsbegrænsede tilladelser f.eks. til bygningshåndværkere o.l.



23.	Nummerpladestyret køretilladelse. Herved forstås, at biler med lige endeciffer må køre på lige datoer og ulige på ulige datoer.





Økonomisk styring



24.	Bompenge, (Cordon pricing) dvs. betaling for at køre ind i et område. Kontrol foretages på områdegrænserne. Visse grupper kan være fritaget (f.eks. handicap�pede, eller effektivt udnyttede køretøjer). Formålet er ofte at finansiere nye trafikanlæg og ikke at dæmpe biltrafikken.



25.	Køb af køretilladelse (Supplementary licensing). Alle der ønsker at køre rundt i et område skal i forvejen have købt en mærkat, der sættes i forruden. Evt. kan indføres abonnementsordninger og rabatter eller hel fritagelse for betaling for visse grupper.



26.	Road pricing, dvs. betaling efter kørte km eller opholdstid i et område. Kræver elektronisk udstyr i hver enkelt bil samt i eller langs vejene.



27.	Ekstra benzinafgifter for benzin solgt i området. Virker kun i byer (områder) hvor en væsentlig del af trafikken er lokal og der ikke inden for rimelig køreafstand findes benzinstationer, hvor ekstraafgiften ikke opkræves.





II	FORBEDRINGER AF ALTERNATIVE TRAFIKMIDLER





D.	Kollektiv trafik



28.	Takstændringer for kollektiv trafik, f.eks. ved indførelse af særlige abonnements�ord�ninger (miljøkort) eller  0-takst.



29.	Kortere gangafstand til kollektiv trafik, f.eks. ved tættere net, servicebusser, city�busser eller behovsstyret trafik.



30.	Højere frekvens i den kollektive trafik, hvilket vil medføre større kapacitet, kortere ventetid og bedre korrespondance ved omstigning.



31.	Kortere kollektiv køretid, f.eks. ved at indføre ekspreslinier, direkte linier o.l.



32.	Serviceforbedringer for den kollektive trafik i form af f.eks. bedre komfort i køretøjer og ved stoppesteder samt bedre information. 



33.	Prioritering af kollektiv trafik ved hjælp af signalreguleringer.



34.	Prioritering af kollektiv trafik ved reservation af gadearealer for kollektiv trafik og samtidig reduktion af kapacitet for biltrafik.



35.	Etablering af selvstændige traceer for den kollektive trafik uafhængig af gade�nettet. F.eks. særlige busveje eller baneanlæg.



36.	Etablering af Park-and-Ride (indfartsparkering) gennem anlæg af store P-pladser ved perifere jernbanestationer eller busstoppesteder.



37.	Etablering af Bike-and-Ride gennem forbedring af stisystemer til forstadsstationer og cy�kel�parkering ved disse.





E.	Cykeltrafik



38.	Etablering af sammenhængende cykelstinet.





F.	Samkørsel



39.	Lette samkørsel ved etablering af samkørsels P-pladser, give sam�kørsels-køretøjer visse fritagelser for parkerings- og kørselsrestriktioner, eller hjælpe samkørsel organisatorisk f.eks. ved dannelse af offentlige eller halvoffentli�ge selskaber evt. med offentlig økonomisk støtte.





III	SAMLEDE LØSNINGER



40.	De største samlede effekter for trafikken, miljøet og energiforbruget opnås ved løsninger, der kombinerer flere forskellige virkemidler omfattende såvel restriktio�ner på biltrafik som forbedringer af de alternative trafikmidler. Der findes en række gode og veldokumenterende eksempler på sådanne samlede løsninger.

�GENNEMGANG AF VIRKEMIDLER





Hvert af de 40 virkemidler behandles i følgende kap. 4 på en dobbeltside efter en ensartet disposition under følgende fire overskrifter:



-	Beskrivelse af virkemidlet

-	Erfaringer om effekter

-	Erfaringer om reaktioner

-	Er virkemidlet anvendeligt i danske byer?



Beskrivelsen omfatter dels en kort redegørelse for virkemidlets konkrete indhold og dels eksempler på, hvor det har været afprøvet.



Effekten handler om virkemidlets indflydelse på



-	det totale behov for persontransport (trafikarbejde), 

-	transportarbejdets fordeling på trafikmidler (modal split),

-	biltrafikkens størrelse, sammensætning (lette hhv. tunge køretøjer) og hastighed,

-	energiforbrug og CO2 (drivhuseffekten)

-	miljø (støj og luftforurening)

-	trafiksikkerhed

-	tilgængelighed (rejsetider til vigtige rejsemål)

-	erhvervsliv (f.eks. omsætning i detailhandelen)



Dernæst beskrives erfaringer med befolkningens, erhvervslivets og det politiske systems reaktioner på virkemidlet.



Endelig gives en vurdering af, om virkemidlet er anvendeligt i danske byer.



Det vil ikke være muligt at give en fuldt dækkende beskrivelse af alle erfaringer for alle virkemidlers vedkommende. Dels indeholder den litteratur og andre kilder, der ligger til grund for databasens abstracts, ikke altid dækkende beskrivelser af alle relevante erfaringer og dels omfatter databasen langt fra al relevant litteratur om emnet.



? betyder således, at en beskrivelse af erfaringerne ikke indgår i databasen.



0 betyder at det vides, eller med stor sandsynlighed kan skønnes, at virkemidlet ingen effekt har.



( ) Udsagn i parantes er logiske følgeslutninger og således ikke direkte baseret på undersøgelsesresultater ifølge databasen.

�

�RESULTATER VEDR. DE 40 VIRKEMIDLER

�MIDDEL 1	SÆRTILLADELSE TIL AT EJE BIL



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�For at måtte eje en bil skal indhentes tilladelse hos myndig�hederne. Ordningen kan være økonomisk begrundet - f.eks. et ønske om at begrænse bilimporten - og vil i så fald være generel. Den kan imidlertid også være begrundet i et ønske om at begrænse bilbrug af miljømæssige grunde eller på grund af fremkommelighedsproblemer og kan i så fald være begrænset til områder, hvor sådanne problemer forekommer.

��Hvor har det

været prøvet?�Generelle ordninger kendes fra mange økonomisk svage lande i form af importbegrænsninger.



Områdebaserede ordninger har været prøvet i japanske byer, hvor tilladelse til at eje bil kun er givet, hvis det har kunnet dokumen�teres, at parkeringsplads kan tilvejebringes på egen grund eller lejes i nærheden af bopælen.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-

transporter

�? (men virkemidlet vil formentlig have en vis effekt for det totale persontrafikarbejde).��Modal-split

�? (Formentlig stor effekt i samt til og fra de områder, hvor virke�midlet anvendes).

��Biltrafikkens 

omfang

�? (Formentlig stor effekt i samt til og fra de områder, hvor virke�midlet anvendes).��Biltrafikkens sammensætning

�? (Formentlig stor effekt i samt til og fra de områder, hvor virke�midlet anvendes).��Hastighed

�0��Energi og CO2

�? (Formentlig en vis effekt i samt til og fra området).��Miljø

�? (Formentlig en vis effekt i samt til og fra området).��Trafiksikkerhed

�? (Formentlig en vis effekt i samt til og fra området).��Tilgængelighed

�?��Erhvervsliv

�?��







ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�?��Erhvervsliv

�?��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



Der er ikke lovhjemmel for en sådan ordning i Danmark og næppe politisk vilje - og opbakning fra befolkningen - til at give den nødvendige lovhjemmel.





�MIDDEL 2	EKSTRASKAT PÅ BILEJE



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�Anskaffelse og/eller eje af bil er pålagt en ekstra skat (omsæt-ningsafgift, vægtafgift o.lign.). Ordningen er ofte økonomisk begrundet - f.eks. ønske om et højere skatteprovenu og sam�tidig en begrænsning af bilimporten. I visse tilfælde benyttes den imidlertid udelukkende i byområder og har da, hvad enten det er hensigten eller ej, også virkning på miljø- og fremkommeligheds�proble-mer.

��Hvor har det

været prøvet?�Skat på køb og eje af bil kendes fra de fleste lande, bla. Danmark i form af omsætnings- og vægtafgifter. Ekstraskat med det erklærede mål, at forbedre miljø og fremkommelighed i byer kendes fra bystater som Hong Kong og Singapore, hvorfra der rapporteres om op til fordobling af omsætningsafgiften og tredobling af den årlige motorskat.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-

transporter

�? (men virkemidlet vil formentlig have en vis effekt for det totale persontrafikarbejde).��Modal-split

�? (Formentlig en vis effekt).

��Biltrafikkens 

omfang

�Der rapporteres op til 20% reduktion i bilejerskabet, men hele effekten kan ikke tilskrives skatten, da også andre virkemidler er anvendt i de pågældende byer. Biltrafikken synes ikke at være blevet reduceret i byområderne, formentlig pga. trafikoverfyldningen, men derimod i landområderne omkring byerne.

��Biltrafikkens sammensætning

�? (Formentlig marginal i byerne).��Hastighed

�? (Formentlig marginal i byerne).��Energi og CO2

�? (Formentlig marginal i byerne).��Miljø

�? (Formentlig marginal i byerne).��Trafiksikkerhed

�? (Formentlig marginal i byerne).��Tilgængelighed

�?��Erhvervsliv

�?��

�ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�Stærkt ønske om at lette skatterne.��Erhvervsliv

�Ønske om at lette skatterne, bla. for at støtte en national bilindustri.

��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



Omsætningsafgift anvendes allerede i Danmark, men er generel og således ikke opsplittet efter bilejernes/-brugernes bopæl. Skatterne er indført af finanspolitiske og ikke miljømæssige grunde. Den høje danske omsætningsafgift er utvivlsomt årsag til det det relativt lave bilejerskab og den - sammenlignet med vore naboer - lille trafik såvel i by som på land.



�MIDDEL 3	BEDRE VEJVISNING TIL PARKERINGSPLADSER



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�En del trafik i bymidten består af biler, der kører og leder efter en parkeringsplads. Denne trafik kan begrænses ved en tyde�lig og informativ vejvisning, som kan være såvel passiv (faste skilte) som aktiv (variable skilte). I sidstnævnte tilfælde holdes automatisk løbende kontrol med belægningen på parkeringsplad�serne. Oplysningerne styrer et system af skilte, der leder bilisterne ad de mest hensigtsmæssige ruter frem til de ledige pladser. Skil�tene kan enten blot oplyse optaget/ledig for den enkelte plads eller oplyse det øjeblikkelige antal ledige parkeringsbåse på hver plads, så bilisterne selv kan vurdere, om der er chance for plads eller ej, når de når frem til den plads, de primært ønsker at benytte.

��Hvor har det

været prøvet?�Parkeringshenvisning findes i en række europæiske lande, f.eks. Tyskland, England og Holland.



I Danmark findes der elektroniske p-henvisningssystemer i bl.a. Kolding, Odense, Aalborg og Århus, mens passive systemer findes i en lang række byer, f.eks. Esbjerg og Næstved.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-

transporter

�? (formentlig 0)��Modal-split

�? (formentlig 0)��Biltrafikkens 

omfang

�I spidsbelastningsperioder sker en reduktion på 8-14% i trafikarbejdet for den p-søgende trafik, mens der for det samlede biltrafikarbejde er en vis reduktion.

��Biltrafikkens-

sammensætning

�0��Hastighed

�0��Energi og CO2

�Der sker en mindre reduktion i det lokale benzinforbrug, og i spidstimerne forekommer reduktioner svarende til reduktioner i biltrafikkens omfang.

��Miljø

�? (formentlig en vis effekt i området svarende til reduktion i p-søgetrafik)

��Trafiksikkerhed

�?

��Tilgængelighed

�Mere jævn fordeling af parkerende på p-pladserne, især i spidsbelastningssituationer.

��Erhvervsliv

�?��



ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�Mellem 1/4 og 1/2 af bilisterne benytter skiltningen. Det er især besøgende/fremmede, der benytter systemet.

��Erhvervsliv

�? (men formentlig overvejende positiv)��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



�Elektroniske p-henvisningssystemer er allerede indført i bl.a. Kolding, Odense, Aalborg og Århus, og flere byer overvejer at indføre det. Passive skiltehenvisninger findes i en lang række byer, f.eks. Esbjerg og Næstved.���MIDDEL 4	LOKALISERING AF OFFENTLIGE PARKERINGSPLADSER



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�Den totale biltrafik og trafikkens valg af rute til og fra en bymidte kan styres af udbud og lokalisering af parkeringsmuligheder. De offentligt ejede parkeringsbåse på pladser og ved kantsten udgør normalt mindst halvdelen af parkeringsudbuddet og har en væsentlig større udnyttelse (parkanter pr. dag) end private pladser. Kommunen har således mulighed for at styre en stor del af biltrafikken gennem nedlæggelse af pladser, oprettelse af nye pladser, omlokalisering af det offentlige udbud eller ændring af tilkørselsvejene til plad�serne.

��Hvor har det

været prøvet?

�Almindeligt anvendt middel i mange byer i verden.��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-transporter

�?��Modal-split

�Nedlæggelse af et stort antal parkeringspladser, f.eks. kantstensparkering giver overførsel af rejser fra bil til andre transportmidler, især til kollektiv transport.

��Biltrafikkens 

omfang

�Fjernelse af kantstenspladser giver øget vejkapacitet og kan medføre betydelige trafikstigninger. 



I bycentre medfører nedlæggelse af p-pladser uden at de bliver erstattet af andre et fald i biltrafikken mod centrum, især i myldretiderne.

��Biltrafikkens sammensætning

�? (formentlig 0)��Hastighed

�? (formentlig 0)��Energi og CO2

�? (ved nedlæggelse af p-pladser formentlig en reduktion af samme størrelsesorden som reduktion i biltrafik mod centrum.)

��Miljø

�? (ved nedlæggelse af p-pladser formentlig en reduktion af samme størrelsesorden som reduktion i biltrafik mod centrum)



Fjernelse af gadeparkering giver som regel et mere ordnet gadebillede, altså et bedre visuelt miljø.

��Trafiksikkerhed

�?��Tilgængelighed

�? (ved fjernelse af kantstensparkering kan opnås øget fremkommelighed for den kørende trafik.)

��Erhvervsliv

�I større byer med god kollektiv trafik er der tilsyneladende ikke sammenhæng mellem parkeringsudbud og detailhandlens omsætning.



Lokalt kan fjernelse af p-pladser på et torv eller i en gade forstærke en i forvejen negativ omsætningsudvikling for butikker.

��



ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�Parkeringsudbud eller parkeringsforhold vægter ikke eller kun lidt som faktor for valg af indkøbsted.

��Erhvervsliv

�Butikker er oftest negative før p-pladsnedlæggelser, men siden sta-biliseres holdningen.

��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



			Ja, det er meget udbredt, at parkeringsudbuddet samles i større anlæg lokaliseret nær og med god adgang fra det overordnede vejnet samtidig med at den centrale bymidte fredeliggøres for biltrafik.



�MIDDEL 5	REGULERING AF BRUG AF PRIVATE PARKERINGSPLADSER



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�Det private parkeringsudbud i en bymidte består af privatejede, men offentligt tilgængelige båse i f.eks. p-huse, båse reserveret bestemte grupper, f.eks. egne kunder eller ansatte, båse udlejet på langtidskontrakt til bestemte biler, samt helt private, reserverede båse på egen grund. Dette udbud udgør ofte op til halvdelen af alle parkeringsmuligheder, men er mindre udnyttet end offentlige pladser. For at inddrage de private pladser i en fæl�les parkeringspolitik, kan det være ønskeligt at inddrage i hvert fald større anlæg under en fælles regulering, hvilket kan ske gen�nem frivillige aftaler, ekspropriation mm.

��Hvor har det

været prøvet?�Privat ejede, men offentligt tilgængelige p-anlæg forekommer hyppigt og er ofte pålagt samme type restriktioner, som gælder for offentlige pladser.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-transporter

�? (formentlig marginal.)��Modal-split

�Begrænsning af adgang til gratis parkering ved arbejdsplads vil betyde, at personer med valg mellem bil og kollektiv transport i højere grad vil vælge kollektiv.

��Biltrafikkens 

omfang

�Bolig-arbejdsstedtrafikken påvirkes af muligheden for gratis parkering ved arbejdspladsen. Reduktion i adgang til gratis parkering ved arbejdsplads vil betyde fald i biltrafik for BA-rejsende, der har valget mellem bil og kollektiv . Effekten er størst i større byer.

��Biltrafikkens sammensætning

�? (formentlig 0)��Hastighed

�? (formentlig 0)��Energi og CO2

�? (sandsynligvis en vis reducerende effekt for de berørte områder.)��Miljø

�? (sandsynligvis en vis reducerende effekt for de berørte områder, oftest centrum)��Trafiksikkerhed

�?��Tilgængelighed

�?��Erhvervsliv

�Erhvervslivet påvirkes sandsynligvis ikke.��ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�?��Erhvervsliv

�Bygherrer er først negative, men siden positive, da det ikke har påvirket udlejningen.

��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



			Ja  f.eks. indgår privatejede p-huse i flere danske byers offentligt tilgængelige parkeringsforsyning f.eks. i København og Kolding.



�MIDDEL 6	REGULERING AF ANLÆG AF PRIVATE PARKERINGSPLADSER



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�Det private parkeringsudbud i en bymidte består af privatejede, men offentligt tilgængelige båse i f.eks. p-huse, båse reser�veret bestemte grupper, f.eks. egne kunder eller ansatte, båse udlejet på langtidskontrakt til bestemte biler, samt helt private, re�serverede båse på egen grund. Dette udbud udgør ofte op til halvdelen af alle parkeringsmuligheder, men er mindre udnyttet end offentlige båse. Af hensyn til en samlet parkeringspolitik for bymidten, kan det være ønskeligt at reducere antallet af private båse, bl.a. ved at regulere anlægget af nye båse. Dette kan f.eks. ske gennem reduktion (eller helt fjernelse) af krav om anlæg af båse på egen grund i henhold til byggelovgivningen i for�bindelse med ny- eller ombygninger.

��Hvor har det

været prøvet?�I en del amerikanske og canadiske byer er der fastsat max. grænser for etablering af p-pladser ved nybyggeri.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-transporter

�?��Modal-split

�?��Biltrafikkens 

omfang

�?��Biltrafikkens sammensætning

�? (formentlig 0)��Hastighed

�0��Energi og CO2

�?��Miljø

�?��Trafiksikkerhed

�?��Tilgængelighed

�?��Erhvervsliv

�Begrænsninger i anlæg af private p-pladser har ikke negativ indflydelse på erhvervslivet, og i centrale bydele med god kollektiv trafik er parkeringsudbygning næppe vigtig for at understøtte erhvervsudvikling.

��ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�?��Erhvervsliv

�Max. grænser for anlæg af p-pladser accepteres uden protester og en evt. umiddelbar kritik forstummer hurtigt. Mange bygherrer ser det som en fordel, at de spares for krav om anlæg af p-pladser på egen grund.

��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



			I Danmark fremgår regler for anlæg af parkeringspladser af Bygningsreglementet, men kommunerne kan opstille egne regler. Normalt består reglerne af minimumskrav til antal pladser. 



			Der er også den mulighed, at bygherrer, i stedet for selv at anlægge p-pladser, betaler til en kommunal p-fond, og kommunen så sørger for, at der er tilstrækkelig p-dækning. P-fonde kendes bl.a. fra Odense, Aalborg, Esbjerg og Hillerød.



�MIDDEL 7	BEBOERPARKERING



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�Beboerparkering indføres for at beskytte boligkvarterer i eller tæt på bymidten mod uønsket fremmedparkering, ofte bolig-arbejds�stedsrejsendes heldagsparkering. Kvarteret pålægges generelle par�keringsbegrænsninger (tidsrestriktioner, afgifter, totale forbud), men beboere og evt. firmaer kan få udleveret eller købe en tillad�else (licens) til gadeparkering tæt på egen adresse. Tilladelsen vises med mærkat i forruden.

��Hvor har det

været prøvet?�Er udbredt både i Europa og USA. F.eks. anvendt i London, Stockholm, Oslo, Helsinki, Bergen, Kristiansand, Delft, Zürich, Boston, San Francisco og Washington. Beboerparkering anvendes også i Danmark, f.eks. i København, Odense og Randers.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-transporter

�?��Modal-split

�Et vist fald i bilrejsende til de berørte områder. Der sker et skift til kollektiv trafik eller carpooling på 1-12%

��Biltrafikkens 

omfang

�Gadeparkering i området reduceres med 1/3-3/4 og en del parkering flyttes til privat parkering. Biltrafikken til berørte områder falder, men det er usikkert hvor meget. Randområder får sandsynligvis mere parkering.

��Biltrafikkens sammensætning

�? (formentlig 0)��Hastighed

�? (formentlig 0)��Energi og CO2

�Lokale reduktioner og også regionale virkninger kan forventes.

��Miljø

�Lokale reduktioner af luftforurening og støj, og til en vis grad også regionale effekter svarende til fald i biltrafik.

��Trafiksikkerhed

�?��Tilgængelighed

�Øget tilgængelighed til parkering for beboere.

��Erhvervsliv

�Service- og distributionskørsel i/til området lettes.��



ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�Beboere er generelt positive og mener, at deres parkeringsforhold forbedres. Beboere i randområder er dog negative.

��Erhvervsliv

�Positive reaktioner fra butikker, som f.eks. mener, at de får bedre indkøbsmiljø og bedre udnyttelse af p-pladser.

��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



			Ja, og det anvendes bl.a. i København, Odense og Randers.





�MIDDEL 8	TIDSRESTRIKTIONER PÅ PARKERING



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�Tidsrestriktioner indføres for at begrænse langtidsparkering, f.eks. bolig-arbejdsstedsrejsendes heldagsparkering til fordel for besøg�ende med kortere varende ærinder som indkøb, møder o.lign. Der kan skelnes mellem af- og pålæsningsbåse, normalt max. 15 min., og båse for korttidsparkering, normalt 2-3 timer. Restrik�tionen kontrolleres ved p-skive el.lign. En anden metode til at forhindre langtidsparkering, er indførelse af total parkeringsforbud på visse tider af dagen.

��Hvor har det

været prøvet?�Tidsrestriktioner er et meget udbredt virkemiddel i byer verden over. Det anvendes også af stort set alle større danske byer, men der er sjældent udført separate effektvurderinger.



1 times stopforbud midt på dagen ved undergrundstation kendes f.eks. fra London-forstaden Redbridge.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-transporter

�?��Modal-split

�Kan påvirke til skift til gang, cykel eller kollektiv transport.��Biltrafikkens 

omfang

�Tidsrestriktioner indført sammen med p-afgift og reduktion i antal p-pladser kan reducere myldretidstrafikken kraftigt.



(Tidsrestriktioner giver større udskiftning af parkerede biler, og da der samtidig er højere belægning på korttidspladser, kommer der mere biltrafik pr. p-plads. Således kan indførelse af tidsbegrænsning uden samtidig nedlæggelse af p-pladser medføre øget biltrafik.)

��Biltrafikkens sammensætning

�?��Hastighed

�? (formentlig 0)��Energi og CO2

�?

��Miljø

�?��Trafiksikkerhed

�?��Tilgængelighed

�Større udskiftning og dermed større p-udbud. Det bliver lettere at finde parkeringsplads.

��Erhvervsliv

�Fordel for vareudbringning og anden service-/erhvervskørsel, der har behov for korte parkeringer.



Sammen med p-afgifter kan tidsrestriktioner påvirke til hyppigere indkøb i omegnscentre og dermed færre indkøb i restriktionsområder.

��



ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�?��Erhvervsliv

�?��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



			Ja, og det anvendes allerede i alle større og mange andre danske byer.





�MIDDEL 9	GENERELT PARKERINGSFORBUD I OMRÅDER



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�Totalt forbud mod parkering på offentlig plads og vej kan indføres i større eller mindre områder. Som oftest undtages visse grupper fra forbuddet. F.eks. kan varetransport og af- og pålæsning være tilladt, evt. begrænset til visse perioder. Desuden kan taxi, inva�lide�biler og evt. også beboere og virksomheders parkering (se også beboer�parkering) være tilladt. Tilladelser vises med mærkat i forruden.

��Hvor har det

været prøvet?�Midlet anvendes f.eks. i Marseille, Besancon, Halmstad, Praha samt Nagoya i Japan.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-

transporter

�?��Modal-split

�? (formentlig flere kollektivt rejsende, gående og cyklister)��Biltrafikkens 

omfang

�Reduktioner på 1/8-1/5 af trafikken til området, og reduktion på helt op til ca. 60% i området.��Biltrafikkens-

sammensætning

�?��Hastighed

�? (stiger formentlig, da trafikmængde og dermed  kø-kørsel reduceres.)

��Energi og CO2

�? (formentlig reduktioner, især i det berørte område)��Miljø

�CO2 koncentrationen falder i det berørte område.

��Trafiksikkerhed

�? (formentlig bedre sikkerhed ved kraftig reduktion af trafik)��Tilgængelighed

�Bedre fremkommelighed for kollektiv trafik.



Kø-kørsel reduceres.

��Erhvervsliv

�?��









ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�?��Erhvervsliv

�?��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



			Muligt at anvende, men sjældent anvendt, undtagen i tilfælde, hvor der etableres gågadeområder.





�MIDDEL 10	PARKOMETRE ELLER BILLETAUTOMATER



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�Parkeringsafgifter på offentlig plads eller ved kantsten i mindre eller større områder opkræves på effektiv måde vha. parkometre eller billetautomater. Af bla. æstetiske grunde, vinder automater, hvor én automat betjener mange parkeringsbåse, mere og mere indpas på bekostning af parkometre. Afgiftsopkrævningen forud�sætter effektiv kontrol af parkeringsvagter eller politi for at fungere hen�sigtsmæssig.

��Hvor har det

været prøvet?�Parkeringsafgifter er et meget udbredt virkemiddel verden over og indgår ofte som en del af byernes samlede parkeringsordninger.



Det findes også i mange større danske byer, f.eks. i København, Århus, Aalborg, Odense, Vejle, Randers og Hillerød. 

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-transporter

�?��Modal-split

�Kraftigt øgede p-afgifter i større sammenhængende områder kan give skift til kollektiv trafik på op til 20%. Især BA-rejsende er følsomme overfor prisforhøjelser.

��Biltrafikkens 

omfang

�Forøgelse eller indførelse af p-afgifter i større områder, f.eks. bymidter, kan på kort sigt give fald i biltrafikken på omkring 10%. Umiddelbart falder belægningen på de afgiftsbelagte pladser, men effekten udjævnes hurtigt og på sigt begrænser afgifter ikke trafikken. 



P-tiden forkortes og der sker en øget udskiftning, altså mere trafik pr. p-plads. Men samtidig giver det kortere søgetid, og dermed mindre p-søgende trafik. Ved moderate afgifter (som de kendes i Danmark) er de centrale pladser, trods højere afgifter, de mest belagte. Nærhed til mål er således af større betydning end p-afgift.

��Biltrafikkens sammensætning

�?��Hastighed

�? (formentlig 0)��Energi og CO2

�? (formentlig nogen reduktion i takt med den faldende biltrafik) ��Miljø

�? (formentlig nogen forbedring i takt med den faldende biltrafik).

��Trafiksikkerhed

�? ��Tilgængelighed

�Nemmere at finde p-plads nær de centrale mål.



(formentlig nemmere for varelevering og anden kortere varende arbejdskørsel).

��Erhvervsliv

�Af de parkerende er der efter indførelse af p-afgifter væsentligt flere med indkøb som ærinde, altså butikskunder.

��



ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�Der er tilsyneladende en stor umiddelbar prisfølsomhed, og tilrejsende er formentlig mere afgiftsfølsomme end lokale.



Ved vægtning af forhold ved parkering lægges der klart størst vægt på nærhed til mål, mens lavere afgift kun vægtes lavt. Dog tyder det samtidig på, at højere afgifter medfører at færre vil vælge bymidten (det afgiftsbelagte område) til indkøb.

��Erhvervsliv

�Handelsstanden er som oftest negativ.��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



			Parkeringsafgifter anvendes allerede i mange danske byer.

�MIDDEL 11	PARKERINSAFGIFTER I ET OMRÅDE



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�Parkeringsafgifter i store, sammenhængende områder opkræves via abonnementsordninger eller forudkøbte, tidsbegrænsede billetter, hvor den parkerende selv skal afmærke ankomsttidspunkt. Gyl�digt parkeringskort eller -billet skal placeres i forruden. Der gives evt. rabat til handicappede samt grupper med særlig tilknytning til området. Kontrol vha. parkeringsvagter eller politi nødvendig for at op�krævningen skal fungere hensigtsmæssig.



I en del bymidter er der indført p-afgift i store sammenhængende områder (zone-afgifter), hvortil der kan købes særlige p-tilladelser. Men samtidig kan afgiften oftest betales via billetautomater ved p-pladserne, hvorfor det kan være vanskeligt at adskille virkemiddel 10 og 11. Der henvises derfor også til virkemiddel 10.

��Hvor har det

været prøvet?�I bl.a. Wien, Cork i Irland og Bath i England haves et system, hvor bilisterne selv markerer  ankomsttidspunkt på p-kort.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-transporter

�?��Modal-split

�P-afgifter medvirker til , at flere vælger andre transportformer end bil. Det er især BA-trafikken, der påvirkes.

��Biltrafikkens 

omfang

�Afgiftsforhøjelser reducerer antal bilrejser til/fra det berørte område, f.eks. vil fordobling af afgifterne sandsynligvis kunne medføre omkring 3-5 % færre bilrejser.



Hvis det ikke er muligt at købe billetter på stedet reduceres trafikken til området endnu mere.

��Biltrafikkens sammensætning

�?��Hastighed

�? (formentlig 0)��Energi og CO2

�? (formentlig nogen reduktion i takt med den faldende biltrafik)��Miljø

�? (formentlig nogen forbedring i takt med den faldende biltrafik)��Trafiksikkerhed

�?��Tilgængelighed

�? (jf. dog middel 10)��Erhvervsliv

�? (jf. dog middel 10)��



ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�? (jf. dog middel 10)��Erhvervsliv

�? (jf. dog middel 10)��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



			Områder, hvor det ikke er muligt at parkere uden forudkøbt billet eller særlig tilladelse er endnu ikke indført i nogen danske byer.



�MIDDEL 12	AFGIFT PÅ BRUG AF PRIVAT PARKERINGSPLADS



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�Mange virksomhedsejere og ansatte har privat, gratis eller billig parkeringsplads i bymidten og deres valg af transportmiddel er således upåvirket af parkeringspolitiske virkemidler indført med det formål at regu�lere og evt reducere biltrafikken til bymidten. Dette forsøges imøde�gået ved, at f.eks. arbejdsgiverbetalt parkering ved arbejds�pladsen opfattes som et frynsegode, der indkomstbeskattes, eller ved at private der udlejer parkerings-båse pålægges en skat, som bringer afgifterne op på samme niveau som gælder de offentlige båse i området.

��Hvor har det

været prøvet?�Midlet er især anvendt i USA og Canada, hvor der f.eks. findes i byerne San Diego, San Francisco, Washington og Ottawa.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-transporter

�? (formentlig 0, da midlet påvirker bolig-arbejdsstedrejser, som under alle omstændigheder skal foretages)��Modal-split

�Ved betaling af “normal” p-afgift for hidtil gratis p-plads ved arbejdssted vil godt ca. 1/5 vælge at anvende andre transportmidler, heraf vil de fleste vælge kollektiv transport.

��Biltrafikkens 

omfang

�Ved indførelse af “normal” p-afgift ved arbejdsplads falder biltrafikken for BA-rejsende.



Indkomstbeskatning af arbejdsgiverbetalt parkering vil ligeledes få biltrafikken til at falde, især reduceres biltrafikken for BA-rejser.

��Biltrafikkens sammensætning

�?��Hastighed

�?��Energi og CO2

�? (formentlig mindre reduktioner som følge af skift i transportmidler fra bil til andet)

��Miljø

�? (formentlig mindre forbedringer som følge af skift i transportmidler fra bil til andet)

��Trafiksikkerhed

�?��Tilgængelighed

�?��Erhvervsliv

�? (øgede skatteudgifter)��



ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�?��Erhvervsliv

�Ejere af p-pladser meget negative.��Politisk

�Politisk følsomt område.��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



			I Danmark beskattes mange frynsegoder, men arbejdsgiverbetalt parkering ved arbejdsplads er ikke et af dem.



			Skatteafgifter på private parkeringspladser til udlejning forekommer kun i form af moms, og er ellers ikke muligt.





�MIDDEL 13	TRAFIKSTYRING



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�Den kørende biltrafik styres ved vejvisning, skiltning (passiv eller aktiv), kryds-ombygninger (optisk vejføring) til at vælge den fra et miljø-mæssigt synspunkt mest hensigtsmæssige rute gennem byen. Der�udover benyttes også signalreguleringer til aktivt at påvirke rute�valget, idet signalerne indstilles med begrænset kapacitet, lange ventetider og evt. “rød bølge” på de ruter (f.eks. radial-veje), hvor biltrafikken ønsket reduceret og omvendt stor kapacitet og grønne bølger på de ruter (f.eks. ringforbindelser), trafikken ønsket flyttet til.

��Hvor har det

været prøvet?�Anvendes i adskillige byer verden over, bla. byer i USA. I Danmark afprøves aktiv skiltning for tiden i Quo Vadis-projektet i Aalborg.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-

transporter

�?��Modal-split

�?��Biltrafikkens 

omfang

�Totalt uændret, men det er muligt at opnå en flytning af biltrafik til ønskede ruter. Flytningen medfører ofte øget trafikarbejde, men reduceret tidsforbrug.

��Biltrafikkens-

sammensætning

�?��Hastighed

�Marginale stigninger.��Energi og CO2

�Besparelser som følge af glidende trafikafvikling kan opvejes af merforbrug ved omvejskørsel.

��Miljø

�? (Ved uændret trafik marginale reduktioner af emissioner. Lokalt dog store effekter, hvis det lykkes at flytte trafik fra miljøfølsomme til miljørobuste områder).

��Trafiksikkerhed

�? (Formentlig uheldsreduktion, hvis trafikken flyttes til veje, der er mere trafiksikre).

��Tilgængelighed

�?��Erhvervsliv

�?��

ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�Overvejende positiv.��Erhvervsliv

�?��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



Anvendes allerede i vid udstrækning.





�MIDDEL 14	INDFARTSKONTROL



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�Trafiksignalerne ved indkørslerne til det område (f.eks. bymidten) hvor biltrafikken ønskes påvirket, indstilles så den doseres videre ind mod byen i den ønskede takt, f.eks. i overensstemmelse med kapaciteten af grønne bølger i området. Indfartskontrol kan give bilisterne nogen forsinkelse ved indkørslerne, men vil til gengæld reducere forsinkelserne inde i området.

��Hvor har det

været prøvet?

�Bla. i byer i England og Nederlandene samt i København��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-

transporter

�? (Formentlig ingen betydning)��Modal-split

�? (Formentlig ingen betydning)��Biltrafikkens 

omfang

�0��Biltrafikkens

sammensætning

�0��Hastighed

�Ventetiden ved indkørslerne opvejes af den glidende trafikafvikling i området så slutresultatet er mindre tidsforbrug og dermed øget gennemsnitshastighed på op til 20% på de berørte strækninger. 

��Energi og CO2

�Den glidende trafikafvikling kan give op til 10% besparelse på de berørte strækninger.

��Miljø

�Emissioner reduceres lidt totalt, men flyttes fra området til dets randområder, som dog ofte er mindre tæt bebyggede.

��Trafiksikkerhed

�Forøges.��Tilgængelighed

�? (Formentlig uden betydning, da de totale tidsbesparelser er beskedne).

��Erhvervsliv

�? (Formentlig uden betydning, da de totale tidsbesparelser er beskedne).

��



�ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�Bilisterne er moderat negative (skyldes formentlig manglende information om virkemidlets formål og virkning).

��Erhvervsliv

�?��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



Anvendes allerede i København.





�MIDDEL 15	NYBYGNING AF VEJE



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�Uønsket trafik gennem et område flyttes udenfor området til ny�byggede vejforbindelser (ringveje, omkørselsveje) med en udformning, der automatisk tiltrækker biltrafikken.

��Hvor har det

været prøvet?

�I mange byer såvel i udlandet som i Danmark.��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-

transporter

�? (Formentlig en marginal tilvækst på grund af øget kapacitet i det samlede transportnet).��Modal-split

�Stagnation eller fald i benyttelse af den kollektive trafik der betyder, at kollektivtrafikkens markedsandel falder.

��Biltrafikkens 

omfang

�Moderat til stor aflastning på paralleltløbende veje. Totalt set øget biltrafik.��Biltrafikkens

sammensætning

�?��Hastighed

�? (Men øges formentlig).��Energi og CO2

�? (Besparelser som følge af mere jævn trafikafvikling ophæves helt eller delvist som følge af omvejskørsel og trafikstigninger).

��Miljø

�? (Totalt set marginale reduktioner af emissioner, men lokalt inde i området betydelige miljøforbedringer, som følge af mindre trafik).

��Trafiksikkerhed

�Antal uheld reduceres da trafikken flyttes til mere trafiksikre veje. Men noget af virkningen ophæves af det voksende biltrafikarbejde.

��Tilgængelighed

�Umiddelbart opnås en bedre tilgængelighed, men specielt fra amerikanske byer rapporteres faldende tilgængelighed over en årrække, fordi de nye vejanlæg bidrager til byspredningen.

��Erhvervsliv

�?��



ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�? (Bilisterne formentligt overvejende positive)��Erhvervsliv

�Opfattes som en fordel for bymiljøet, men uden betydning for butikkernes omsætning.

��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



Anvendes allerede. I nyere tid f.eks. i Kolding.

�MIDDEL 16	OMBYGNING AF VEJE



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�Biltrafikkens hastighed og evt. også mængde reduceres på trafik�veje gennem miljøfølsomme områder eller områder med stor uheldsrisiko ved at ombygge vejene til såkaldte miljøveje. Midlerne er vejindsnævringer, sideforskydninger, evt. modificerede sinus-bump afpasset efter den ønskede hastighed, sikring af fodgænger-krydsninger ved midterøer, bygning af cykelstier, lukning af sideveje, mm. Desuden etablering af byporte ved indkørsel til området, dvs. særlige markeringer på og omkring vejene, der viser, at man kører ind i et miljøprioriteret område. Afhængig af ombygningen kan såvel hastighed som kapacitet blive reduceret.

��Hvor har det

været prøvet?�I byer i mange lande med Danmark, Nederlandene og Tyskland som de førende.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-

transporter

�0��Modal-split

�0��Biltrafikkens 

omfang

�0 totalt set, dog kan der forekomme overflytninger af trafikken til alternative ruter.��Biltrafikkens

sammensætning

�? (Afhængig af miljøvejens udformning kan tunge biler dog flyttes til andre ruter i større omfang end øvrige biler).��Hastighed

�Stor effekt for såvel gennemsnitshastighed som for hastighedsspredning. Gennemsnitshastigheden falder således 5-15% og uacceptabelt høje hastigheder (>90 km/t) forsvinder helt.

��Energi og CO2

�?��Miljø

�Støj og luftforurening stort set uændret, men antallet af beboere der føler sig generet reduceres mærkbart. Barriereeffekten reduceres, hvilket aflæses af stor stigning i antal krydsende fodgængere.

��Trafiksikkerhed

�Såvel materielskade- som personskadeuheld reuceres med op til 50%. Uheldene bliver mindre alvorlige. Andel lette trafikanter der føler sig utrygge reduceres fra 2/3 til 1/4.

��Tilgængelighed

�? (Formentlig reduceret marginalt pga. lidt færre parkeringspladser).



��Erhvervsliv

�Generelt set ingen målelig negativ effekt for butikkernes om�sætning. Dog problemer i ombygningsperioden, som bør gøres så kort som muligt.

��



ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�Såvel trafikanter som beboere er overvejende positive. Over 2/3 mener, at trafiksikkerheden er blevet forbedret, og 3/4 af beboerne mener, at byen er blevet bedre at færdes i. 1/4 af beboerne mod tidligere 2/3 mener, at hastigheden fortsat er uacceptabel. Vejen er blevet smukkere.

��Erhvervsliv

�Blandt butiksejerne er der delte meninger. Tilfredshed med den øgede sikkerhed og lavere hastighed, men utilfredshed med reduktioner i parkeringspladserne.

��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



Anvendes allerede i mange byer over hele landet.

�MIDDEL 17	BILFRI OMRÅDER  



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�Enkelte gadestrækninger, net af gader eller større sammenhæng�ende områder ombygges til fodgænger- og opholdsområder med forbud mod bilkørsel. Cykeltrafik samt kollektiv trafik tillades ofte gennem området med f.eks. stoppesteder tæt på vigtige besøgsmål. Desuden tillades en tidsbegrænset varetilbringning f.eks. i nat- og formiddagstimerne. Andre trafikantgrupper som handicappede, taxi, hotelgæster og arbejdskørsel kan evt. også tillades. Bilfri områder er ofte omgivet af områder med vanskeliggjort adgang for biler.

��Hvor har det

været prøvet?�Fodgængergader er etableret i adskillige byer. Næsten alle danske byer med over 10.000 indbyggere og mange mindre har således en enkelt gade eller et net af gader i bymidten udlagt til gåområder. Større sammenhængende, bilfri områder er derimod mere sjældne. Som gode eksempler kan nævnes Freiburg, Göttingen, Nürnberg og Oldenburg i Tyskland, Montpellier og Lyon i Frankrig, Praha i Tjekkiet, Oxford og York i England, Wien og Salzburg i Østrig, Bologna og Venezia i Italien, samt København.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-

transporter

�?��Modal-split

�Der kommer flere fodgængere i det berørte område og også for trafikken til området sker der stigninger i andele fodgængere, cyklister og kollektivt rejsende.



Kan medvirke til at holde bilandel konstant trods øget biltæthed.

��Biltrafikkens 

omfang

�Der sker kun små ændringer i byens totale biltrafik, men biltrafikken til/fra og i det berørte område reduceres (15-60%, dvs meget afhængigt af de bilfri områders størrelse).



Øget biltrafik i randområder/nabokvarterer.

��Biltrafikkens

sammensætning

�?��Hastighed

�?��Energi og CO2

�? (formentlig store reduktioner i det berørte område, men kun små ændringer regionalt).

��Miljø

�I det berørte område reduceres støj og luftforurening, og opholdsmulighederne forbedres væsentligt.

��Trafiksikkerhed

�Uheldstallene reduceres, især hvad angår personskadeuheld. Der sker ikke tilsvarende stigninger andre steder i byen.

��Tilgængelighed

�Forringet tilgængelighed for biler og varetransport til bymidten.��Erhvervsliv

�Positiv udvikling i omsætning for butikker i gågader og delvis også i nærliggende randgader. Samtidig stigende huslejer, og dyre huslejer favoriserer pengestærke butikstyper som f.eks. kædebutikker.

��



ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�Både brugere og beboere i gågader og randgader er meget positive.��Erhvervsliv

�Detailhandlen i gågaderne er som oftest meget postitiv (65-80% positive) og beliggenhed i gågade vægtes som vigtig faktor for omsætningen. Der er dog visse brancheforskelle.

��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



Anvendes allerede. København har sammenlagt et af de største fodgængerområder i verden (ca. 100.000 m2 gade- og pladsareal er reserveret fodgængere i Indre by). Desuden har byer som Odense, Aalborg, Randers og Helsingør store sammenhængende gågadenet.



�MIDDEL 18	TRAFIKZONER



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�Uønsket biltrafik gennem et område, som f.eks. en bymidte eller et tætbygget boligkvarter, hindres ved at opdele området i trafikzoner (eller -celler), der adskilles af spærregrænser. Disse må ikke passeres af biler, men gerne af kollektiv trafik og cyklister. Samtidig etableres en ringvej rundt om området. Bilister tvinges derved til at benytte ringvejen. Dette gælder også bilister, der ønsker at køre fra én trafikzone til en anden.

��Hvor har det

været prøvet?�Blev indført i Bremen allerede i 1960 og i Göteborg i 1970. Siden indført i byer som Groningen og Delft i Nederlandene, Bologna i Italien og flere tyske og svenske byer (bl.a. Umeå, Västerås og Linköping).

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-

transporter

�? (I Bologna kom der 25-30% flere ture til bymidten, mens antal ture i hele byen var uændret.)��Modal-split

�For ture til det berørte zoneområde falder bilandelen (godt 5%), mens den kollektive andel vokser (10-25%). Internt i selve området falder bilandelen meget markant (over 40%).

��Biltrafikkens 

omfang

�Biltrafikken i selve området falder 30-40%, men på omkransende ringgader stiger biltrafikken, dog ikke i samme omfang som reduktionen i området.



Totalt for byen sker ikke fald i biltrafikken, da en del af denne flyttes til ydre ringgader.

��Biltrafikkens

sammensætning

�?��Hastighed

�Bilernes kørehastighed i det berørte område øges (men formentlig vil omvejskørsel ophæve tidsbesparelserne).



Den kollektive trafiks hastighed øges 10-15%.

��Energi og CO2

�?��Miljø

�Store reduktioner af støj og luftforurening i det berørte område, men forøgelser på ringgader.



Ombygninger giver mulighed for at forbedre det visuelle miljø i området.

��Trafiksikkerhed

�Store reduktioner i antal uheld (30-50%) i selve zoneområdet, især for personskadeuheld. Medtages ringgade er der stadig reduktion, men noget mindre (omkring 15%).

��Tilgængelighed

�? (formentlig forringet tilgængelighed for bilister, men øget tilgængelighed for kollektiv trafik og cyklister).

��Erhvervsliv

�Detailhandlen påvirkes kun i ringe grad.��



ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�Trafikomlægningerne påvirker kun i lille grad kundernes antal besøg i bymidten. De fleste kunder er tilfredse med omlægningerne.



Beboere er interesserede i trafikreduktioner.

��Erhvervsliv

�Butiksejerne er mere positive efter omlægningen, end de var før.��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



Anvendes allerede. I f.eks. Århus, Aalborg og Kolding er trafikplanlægningen i bymidten baseret på princippet om inddeling i trafikzoner.



�MIDDEL 19	TRAFIKLABYRINT



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�Uønsket biltrafik gennem et område, en bymidte, eller et centrum�nært boligområde vanskeliggøres ved indførelse af ensretninger, hvor nabostrækninger er ensrettet i modsat retning. Der suppleres evt. med enkelte gadelukninger, etablering af gågader, sivegader mm.

��Hvor har det

været prøvet?�Anvendes i mange byer, bla. i Sverige, Norge og England og også i enkelte danske byer.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-

transporter

�?��Modal-split

�?��Biltrafikkens 

omfang

�Gennemfartstrafik hindres og afhængig af dens størrelse, opnås op til 50% reduktion af biltrafikken i området. Til gengæld stigende trafik på omliggende trafikveje. Korte lokale bilture i området reduceres.

��Biltrafikkens

sammensætning

�? (Formentlig 0).��Hastighed

�Reduceres med 0-10 km/t i området og er uændret eller lidt stigen�de på omgivende trafikveje. Kollektiv trafik gennem området opnår forbedret regularitet.

��Energi og CO2

�Vokser pga. nogen omvejskørsel.��Miljø

�Betydelig reduktion af luftforureningen. Støjen flyttes, men der er flere boliger der opnår reducerede ( 0-6 dB(A) ) end øgede støj�ulemper. Flertallet mærker dog ingen hørbar forskel. Trygheden i området forbedres.

��Trafiksikkerhed

�Uheldsreduktion på 40-75% i området, størst for fodgængere, mindst for cyklister.

��Tilgængelighed

�Reduceres lidt.

��Erhvervsliv

�Erfaringerne er ikke entydige, idet der refereres lige fra, at vir�kemidlet ikke formår at stoppe en generel negativ udvikling i butik�kernes omsætning, til stor negativ effekt for omsætningen. Kan til�syneladende være en fordel for specialbutikker, men ikke daglig�varebutikker. Iøvrigt har den enkelte butik meget forskellige erfaring�er hvad angår ændringer i kundekreds og omsætning.



Tilsyneladende øget investeringslyst i boligsanering og boligbyggeri i området.

��



ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�? (formentlig positiv)��Erhvervsliv

�? (formentlig negativ)��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



Anvendes allerede i flere danske byer.



�MIDDEL 20	FARTDÆMPENDE OMBYGNINGER I STØRRE SAMMEN-

		HÆNGENDE OMRÅDER



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�Uønsket biltrafik i et område vanskeliggøres og hastigheden for trafik med ærinde i området reduceres ved at indføre en sammenhængende fartdæmpning i hele området. Midlerne er vejindsnævringer, sideforskydninger og bump. Parkering, beplantning og belægninger udformes så de er en del af den samlede fartdæmpning, såvel fysisk som visuelt. Området udpeges til lokaltrafikområde og omsluttes af trafikveje. Kollektiv trafik føres normalt udenom området, mens der udpeges nogle cykelruter gennem området, hvor cyklisterne sikres pladsmæssigt, samt ledes udenom bumpene.

��Hvor har det

været prøvet?�Med Nederlandene som foregangsland (over 800 såkaldte Woonerfs er etableret siden 1976) har midlet bredt sig til mange byer i første omgang i Danmark og Tyskland, men siden også i England, Norge, Schweiz mfl.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale-person-

transporter

�? (Næppe nogen målelig effekt).��Modal-split

�Marginal vækst i fodgænger- og cykelture og marginalt fald i busrejser.

��Biltrafikkens 

omfang

�Fald på op til 5% i området, idet en del af gennemfartstrafikken omlægges. Mindre stigning på omliggende trafikveje.��Biltrafikkens

sammensætning

�? (Formentlig omflyttes lidt flere tunge biler end lette biler).��Hastighed

�0-35% fald i gennemsnitshastigheden afhængig af, hvor stærke virkemidler, der anvendes. Mere jævn kørsel.

��Energi og CO2

�? (Marginal reduktion. Mindre energiforbrug som følge af mere jævn kørsel opvejes til dels af omvejskørsel).

��Miljø

�Fald i støjniveau på 0-5dB(A) hvilket er på grænsen for det hørbare. Fald i emissioner: NOx (30-50%), CO (20-25%), HC (10-25%), som følge af mindre trafik og færre opbremsninger og accelerationer.

��Trafiksikkerhed

�Totalt antal uheld reduceres kun lidt. I området opnås dog store reduktioner i personskadeuheld (op til 70%) og antal alvorlige tilskadekomne forsvinder næsten helt. Uheld med fodgængere reduceres med op til 90%, mens bil/bil-uheld “kun” reduceres 40-50%. Materielskadeuheld vokser som følge af påkørsel af parkerede biler. På de omliggende trafikveje er der ikke konstateret målelige effekter for uheldene.

��Tilgængelighed

�? (Beskeden reduktion i tilgængelighed)��Erhvervsliv

�Tendens til at flere butikker oplever stigning end fald i omsætningen.

��



ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�Helt overvejende positiv, især hvis befolkningen har været ind�draget i planlægningen, og ombygningen har gjort området smuk�kere. Uanset de objektivt konstaterede effekter, mener beboerne og lette trafikanter i området, at hastigheden er reduceret, sikkerheden og trygheden steget og miljøforholdene iøvrigt forbedret. Det er blevet lettere for fodgængere at krydse vejene. Til gengæld opleves en stigende utryghed på de omgivende trafikveje. Bilister i området op�lever en voksende utryghed og i takt med, at virkemidlet bliver mere og mere udbredt, vokser den negative holdning specielt til bump.

��Erhvervsliv

�I tilfælde, hvor busser skal køre gennem området, er busselskab og chauffører negative. Ingen entydige holdninger fra erhvervslivet iøvrigt.

��Politisk

�Normalt stor, positiv, lokalpolitisk interesse, men tendens til stigende negativ holdning, jo flere områder en by hastighedsdæmper. Specielt voksende modstand mod bump.

��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



Meget anvendt i danske byer. Siden færdselslovens §40 i 1976 gjorde det tilladt at anvende virkemidlet, er adskillige hundrede km lokalvej blevet ombygget til opholds- og legeområder (anbe-falet max hastighed 15 km/t) eller stilleveje (anbefalet max. hastighed 30 km/t).

�MIDDEL 21	HASTIGHEDSZONE



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�Uønsket biltrafik i et område vanskeliggøres og hastigheder for trafik med ærinde i området reduceres ved at indføre generelle hastighedsbegrænsninger i området. Eksempelvis kan indføres 50 km/t på trafikvejene og 30 km/t (tempo 30-zoner) på alle øvrige veje. Tilladt hastighed i en tempo 30-zone vises ved skiltning ved indkørslerne til zonen. Samtidig bør der gennemføres mindre vejombygninger. Dels ved indkørslerne som markeres med by�porte, overkørsler, vejindsnævringer o.lign. og dels med passende intervaller inde i området, hvor tilladt hastighed, evt. markeres på vejbanen, i forbindelse med hastighedsdæmpende foranstaltninger som vejindsnævringer, hævet flade med ramper, bump, o.lign.

��Hvor har det

været prøvet?�Almindeligt anvendt i større områder i f.eks. tyske, nederlandske, schweiziske og østrigske byer. I Graz i Østrig er tempo 30 indført som planlægningsprincip i det meste af byen.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-

transporter

�0��Modal-split

�? (Formentlig uden betydning).��Biltrafikkens 

omfang

�? (Totalt formentlig uændret, men nogen biltrafik flyttes til trafikveje omkring området).��Biltrafikkens

sammensætning

�?��Hastighed

�Moderat hastighedsreduktion.��Energi og CO2

�? (Uændret eller svagt stigende på grund af lidt omvejskørsel).��Miljø

�? (Formentlig beskeden forbedring i området).��Trafiksikkerhed

�Tendens til lidt færre fodgængeruheld. Samtidig bliver uheldene mindre alvorlige.

��Tilgængelighed

�? (Moderat reduceret i området).��Erhvervsliv

�? (Næppe målelige effekter).��



ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�Trods beskeden hastighedsreduktion giver befolkningen udtryk for, at trygheden er blevet større for børn og ældre. I idéfasen er den helt overvejende del af befolkningen (3/4) positiv. Omkring gennemførelsen stiger modstanden kraftigt og flertallet er negativt. 1-2 år efter gennemførelsen er befolkningen lige så positiv som før.

��Erhvervsliv

�?��Politisk

�Overvejende positiv. Foretrækkes ofte for mere omfattende fartdæmpende ombygninger.

��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



Anvendes allerede i danske byer i mindre områder, skiltet som hastighedszone, stillevejsområder (max. 30 km/t) eller opholds- og legeområder (max. 15 km/t).



�MIDDEL 22	GENERELT KØRSELSFORBUD I OMRÅDET



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�Der indføres generelt forbud mod såvel bilkørsel som parkering i et større sammenhængende område. I praksis vil det være nødvendigt at tillade biler, der løser særlige transportbehov som f.eks. lægekørsel, ambulancer, handicappede, kørsel til hoteller, renovationskørsel, vareleverancer og arbejdskørsel og evt. også biler med særlig tilknytning til området som beboere og andre med privat parkeringsplads. Kørselstilladelse tildeles af kommunen og vises med en mærkat i forruden. Kontrol er nødvendig enten ved indkørsel til området eller stikprøvevis i området af såvel kørende som parkerende biler.

��Hvor har det

været prøvet?�Indført i et halvt hundrede italienske byer med helt ned til 25.000 indb. Formålet er at beskytte historiske bykerner mod uacceptable høje trafik- og miljøbelastninger. Derudover anvendt i enkelte andre byer som f.eks. Krakow i Polen, Lübeck (kun i week-ends), samt i Visby (om sommeren).

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-

transporter

�? (Formentlig stort set uændret).��Modal-split

�Samkørsel, cykeltrafik, knallerttrafik og kollektiv trafik vokset, sidstnævnte nogle steder så stærkt, at det har været nødvendigt at øge frekvensen i myldretiden. Særlige citybusser eller park-and-ride services indført i flere af byerne.

��Biltrafikkens 

omfang

�Totalt i byen uændret, men til/fra og i restriktionsområdet et fald på 15-50%. Til gengæld vokser parkering og trafik udenfor området, specielt øget trafik på ringvejen (vækst af størrelsesordenen 20%). Reduktionen i området har været mindre end forventet. Dels kører nogle bilister ulovligt ind og dels har det i praksis vist sig meget vanskeligt at begrænse antallet af tilladelser. Der rapporteres fra nogle af byerne om trafikkaos i forbindelse med indførelse af forbuddet.

��Biltrafikkens 

sammensætning

�Da vare- og lastbiler som oftest er fritaget, er erhvervsbilisternes andel af trafikken steget.��Hastighed

�Den mindre biltrafik giver umiddelbart mulighed for øget hastighed, hvorfor hastighedsgrænse på 30 km/t er indført i flere byer.

��Energi og CO2

�? (Formentlig uændret, eller svagt stigende som følge af omvejskørsel).��Miljø

�Luftforurening faldt, NOx  eksempelvis med 1/4. Støjniveau reduceret 10 dB(A) og dermed bragt ned på et acceptabelt niveau. I nogle italienske byer er knallerttrafikken imidlertid vokset så stærkt i området, at støjen er blevet øget igen.

��Trafiksikkerhed

�Antal uheld reduceret.��Tilgængelighed

�Reduceret, specielt for kunder med bil, idet disse ikke har mulighed for at få tilladelse.

��Erhvervsliv

�Vanskelig at vurdere pga. andre ændringer i butikshandelens vilkår. Formentlig frafald af oplandskunder som følge af reduceret tilgængelighed med bil. Til gengæld flere lokalkunder, da det er blevet attraktivt at bo i bymidten. Grundpriserne er steget i området.

��



ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�I de italienske byer er midlet ofte indført efter folkeafstemninger med stor deltagelse og 2/3-3/4 for. Livskvaliteten i området opfattes som forbedret. Protester fra såvel billobbyen som miljølobbyen. Sidstnævnte mener, at der gives for mange tilladelser.

��Erhvervsliv

�Bør gennemføres i samarbejde med erhverslivet for at blive en succes.

��Politisk

�Stor politisk uenighed om indførelse af virkemidlet. Det er vanskeligt at administrere og har vist sig af politiske grunde at være næsten umuligt at begrænse antallet af tilladelser.

��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



Der er ikke lovhjemmel i Danmark for at indføre virkemidlet. Desuden tvivlsomt om den nødvendige kontrol, og det store bureaukrati omkring administration af tilladelser passer til dansk mentalitet og tradition.



�MIDDEL 23	NUMMERPLADESTYRET KØRETILLADELSE



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET

	

Hvad omfatter det?

�For at dæmpe bilkørsel i et område tillades biler, hvis nummerplade ender på et ulige nummer kun på ulige datoer og omvendt for biler med lige endeciffer. Overvågning af overholdelse af ordningen er nødvendig.

��Hvor har det

været prøvet?�Er indført i flere italienske byer samt i Athen. Desuden i enkelte 3.verdensbyer, f.eks. Lagos i Nigeria.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-

transporter

�? (Muligvis en marginal reduktion).��Modal-split

�Personbilandelen reduceret, men da samkørsel og brug af taxi voksede betydeligt, er andelen af personer der transporteres med bil kun reduceret lidt. Kollektivandelen voksede lidt, mens øvrige transportmidler var uændret.

��Biltrafikkens 

omfang

�Reduceret 15-20% i samt til og fra området, hvilket var mindre end forventet. Uændret eller marginal vækst udenfor området. Totalt for byen en lille reduktion.

��Biltrafikkens 

sammensætning

�? (Formentlig faldende tungbilsandel, da virkemidlet gælder alle biltyper undtagen kollektiv trafik og taxi, og sidstnævnte oplevede en stor vækst).

��Hastighed

�Steget. Bilernes tidsforbrug i området reduceret 20-25%, men vokset 5% på ringveje omkring området. Bussernes fremkommelighed øget i området, men uændret eller faldet lidt udenfor.

��Energi og CO2

�? (Formentlig lille reduktion).��Miljø

�Mindre luftforurening specielt i restriktionsområdet.��Trafiksikkerhed

�Færre uheld.��Tilgængelighed

�? (Forringet).��Erhvervsliv

�Nogle indkøbsrejser med bil flyttet fra bymidten til forstadscentre.��





�ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�Over halvdelen mente på kort sigt, at trafikforholdene var blevet bedre. På lang sigt betragtes virkemidlet som en fiasko, bla. pga. mangel på et godt alternativ i form af en tilfredsstillende kollektiv trafik. Mange forsøg på at omgå virkemidlet. Bl.a. øget salg af brugte biler med “modsat” endeciffer.

��Erhvervsliv

�? (Formentlig negativ pga. færre kunder i bil)��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



Der er ikke lovhjemmel for virkemidlet i Danmark. Også tvivlsomt om det passer til dansk mentalitet og tradition.



�MIDDEL 24	BOMPENGE



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�Der betales for at køre ind i området eller passere nogle snit gen�nem området. Opkrævning af afgift og kontrol foregår ved bomsta�tioner enten manuelt eller mere eller mindre automatisk. F.eks. kan daglige trafikanter abonnere og får da udleveret magnetkort som anbringes i forruden og aflæses ved passage af bomstationen. Biler uden gyldigt kort fotograferes, hvis de forsøger at køre forbi uden at betale. Formålet kan være at dæmpe biltrafikken af miljø�mæssige grunde, men bompenge benyttes hyppigst til finansiering af trafikanlæg. Handicappedes biler samt effektivt udnyttede køretøjer (samkørsel) kan være fritaget og abonnenter få rabat.

��Hvor har det

været prøvet?�Anvendes mange steder som finansieringskilde for store trafikanlæg som broer og tunneler (f.eks. i USA) eller motorveje (f.eks. i Frankrig og Italien). Anvendes desuden i fire norske byer (Oslo, Bergen, Trondheim og Kristianssand), også her primært for at skaffe penge til udbygning af dyre trafikveje bl.a. i tunneler, således at bestående veje i niveau kan aflastes og bymiljøet forbedres. En del af provenuet benyttes desuden til udbygning af den kollektive trafik.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-

trans�porter

�? (formentlig lille reduktion for ikke B-A-ture)��Modal-split

�I de norske byer er erfaringerne, at der kun sker en lille eller ingen overflytning til den kollektive trafik. Men haves et godt udbygget kollektivt net eller forbedres nettet samtidig med indførelse af bompenge vil der ske en overflytning, som afhænger af afgiftens størrelse.

��Biltrafikkens 

omfang

�I forhold til, hvordan biltrafikken ellers ville have udviklet sig dæmpes biltrafikken med 5-15% afhængig af afgiftens størrelse og afgiftsperioden (myldretid eller hele dagen).

��Biltrafikkens

sam�mensætning

�?��Hastighed

�? (formentlig vil hastigheden øges en smule som følge af øget fremkommelighed pga fald i biltrafik)

��Energi og CO2

�? (formentlig reduktion som følge af reduktion i biltrafik)��Miljø

�?��Trafiksikkerhed

�?��Tilgængelighed

�? (formentlig lidt forbedret fremkommelighed)��Erhvervsliv

�?��



ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�?��Erhvervsliv

�?��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



			Der er ikke for tiden lovhjemmel for indførelse af virkemidlet i danske byer (men derimod til finansiering af enkeltanlæg som Storebæltsforbindelsen). I “Forslag til Trafik- og miljøplan for København” foreslås tekniske, administrative og juridiske problemer ved indføresel af kørselsafgifter undersøget. Har været diskuteret dels som generelt virkemiddel i Købehavn og dels som finansieringskilde for en havnetunnel. Derudover diskuteret som finasieringskilde for store trafikanlæg i enkelt andre større danske byer, bl.a. Odense.



�MIDDEL 25	KØB AF KØRETILLADELSE



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�For at dæmpe biltrafikken i et større sammenhængende område skal alle bilister der ønsker at køre og parkere i området i forvejen have købt en mærkat, der sættes i forruden. Kontrol foretages ved indkørsel, evt. automatisk ved fotografering, eller stikprøvevis inde i området. Evt. indføres abonnements-ordninger og rabatter, eller hel fritagelse for betaling for visse grupper, herunder effektivt udnyttede køretøjer (samkørsel).

��Hvor har det

været prøvet?�Har været anvendt i Singapore siden 1975 med det erklærede mål at begrænse biltrafikken og forbedre miljøet i bymidten. Anvendt enkelte andre steder for at beskytte bevaringsværdige bymiljøer som f.eks. i Tallinn, Estland og Piran, Slovenien.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-

transporter

�? (formentlig lille reduktion, da nogle ture ikke vil blive foretaget)��Modal-split

�Der vil ske en vækst både i antal kollektive passagerer og i andelen af kollektivt rejsende til/fra det berørte område. Desuden påvirkes til øget samkørsel.

��Biltrafikkens 

omfang

�Der vil ske et fald i biltrafikken til det berørte område. Faldets størrelse afhænger af afgiftsbeløbet og afgiftsperioden, men generelt er der tale om kraftige fald på 30 - 45%.



Hvis afgiftsperioden kun dækker morgenmyldretiden vil en del trafik flyttes til før og efter afgiftsperioden, og der opnås en mere spredt fordeling af spidstrafikken.

��Biltrafikkens 

sammensætning

�Hvis der anvendes afgiftsdifferentiering, f.eks. således at afgiften er højest for personbiler, vil personbilandelen af den samlede trafik falde.

��Hastighed

�? ��Energi og CO2

�? (formentlig reduktion på grund af reduktion i biltrafik)��Miljø

�? (formentlig reduktion på grund af reduktion i biltrafik, især forbedring af miljøet i afgiftsområdet)

��Trafiksikkerhed

�?��Tilgængelighed

�? (formentlig øget fremkommelighed på grund af mindre trafik og udjævning af spidstrafikken)

��Erhvervsliv

�?��



ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�I Singapore er restriktionerne almindeligt accepteret og de overtrædes kun i ringe omfang.



Adfærdsændringer som følge af indførelse af afgifter afhænger i høj grad af, hvilket ærinde trafikanterne har. F.eks. vil indkøbsrejsende i højere grad skifte til andet transportmiddel eller undlade rejsen end bolig-arbejdsstedrejsende.

��Erhvervsliv

�I Singapore er industri- og engrosvirksomheder positive, mens butiksejere mener, ordningen har medført færre kunder.

��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



			Der er ikke for tiden lovhjemmel for indførelse af virkemidlet i Danmark. I “Forslag til Trafik- og miljøplan for København” foreslås tekniske, administrative og juridiske problemer ved indførelse af kørselafgifter undersøgt.





�MIDDEL 26	ROADPRICING



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�For at dæmpe biltrafikken i et større, sammenhængende område skal alle bilister, der kører i området, betale en afgift afhængig af kørte kilometer eller opholdstid i området. Afgiften kan differen�tieres efter tid på dagen og/eller delområder og delstrækninger, så�ledes at den er særlig høj på tidspunkter, hvor trafikbelastningen er særlig stor. Derved kan opnås en spredning af trafikken geografisk og tidsmæssigt. Kontrol og opkrævning foregår automatisk, hvilket forudsætter et relativt dyrt elektronisk udstyr, såvel i køretøjerne som i vejbanerne eller langs vejene.

��Hvor har det

været prøvet?�På forsøgsbasis i Hong Kong. Systemet fungerede tilfredsstillende teknisk, men blev opgivet igen af politiske grunde. Flere byer har vurderet systemet ved simulering.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-

transporter

�Reduceres beskedent.��Modal-split

�Påvirkes stærkt til fordel for især kollektiv trafik, men også cykeltrafik - og i mindre omfang - gang.

��Biltrafikkens 

omfang

�Reduceres.��Biltrafikkens 

sammensætning

�?��Hastighed

�? (Muligvis voksende pga. mindre biltrafik).��Energi og CO2

�? (Reduceres i takt med biltrafikkens reduktion).��Miljø

�? (Luftforurening reduceres lidt, støj næppe i hørligt omfang).��Trafiksikkerhed

�? (Mindre biltrafik reducerer uheldstallet, men evt.voksende has-tighed modvirker delvis effekten).

��Tilgængelighed

�? (Marginal reduktion).��Erhvervsliv

�? (Marginalt fald i butikkernes omsætning).��





ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�? (Formentlig overvejende negativ).��Erhvervsliv

�? (Formentlig overvejende negativ).��Politisk

�Overvejende negativ.��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



Der er ikke for tiden lovhjemmel for indførelse af road pricing i Danmark. I “Forslag til Trafik- og Miljøplan for København” forslås tekniske, administrative og juridiske problemer ved indførelsen af kørselsafgifter undersøgt.



�MIDDEL 27	EKSTRA BENZINAFGIFTER



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�For at dæmpe biltrafikken i et område opkræves en ekstra afgift på benzin solgt i området. Ordningen virker kun efter hensigten, hvor en væsentlig del af trafikken er lokal og der ikke indenfor rimelig køreafstand findes benzinstationer, hvor ekstraafgiften ikke opkræves.

��Hvor har det

været prøvet?�Bl.a. Tromsø i det nordlige Norge. Byen ligger isoleret med store afstande (70 km) til nærmeste by med servicestation. Indført for at finansiere dyre vejanlæg, der kan aflaste byen.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-

transporter

�? (Formentlig reduceret, men effekten hel marginal).��Modal-split

�? (Formentlig svagt faldende bilandel).��Biltrafikkens 

omfang

�Reduceret, men usikkert hvor meget der skyldes ekstraafgiften og hvor meget generelle prisstigninger.��Biltrafikkens 

sammensætning

�0��Hastighed

�0��Energi og CO2

�? (Helt marginal effekt).��Miljø

�? (Helt marginal effekt).��Trafiksikkerhed

�? (Helt marginal effekt).��Tilgængelighed

�0��Erhvervsliv

�? (Helt marginal effekt).��



ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�?��Erhvervsliv

�?��Politisk

�Byrådet valgte ekstraafgiften frem for bompenge som opkræves i flere andre norske byer, idet det skønnedes at en bompengeløsning ville blive for dyr i administration.

��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



Kan ikke anvendes i danske byer. Dels er der ikke lovhjemmel for lokale benzinafgifter og dels ligger de danske byer for tæt til at ordningen kan fungere.

�MIDDEL 28	TAKSTÆNDRINGER FOR KOLLEKTIV TRAFIK



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�Den kollektive trafiks konkurrenceevne over for biltrafik afhænger af taksterne. Takstreduktioner f.eks. ved indførelse af særlige ra�batter, abonnementsordninger, miljøkort (person-uafhængig, billige abonnementskort) eller 0-takst kan påvirke brugen af kollektiv trafik.

��Hvor har det

været prøvet?�Forsøg med forskellige former for takstreduktioner er prøvet i mange byer, især de større, og der er foretaget en del undersøgelser af taktsændringers indflydelse.



Billige miljøkort er bl.a. prøvet i Basel, Freiburg og Molde (i Norge), mens 0-takster er prøvet i Bologna, Rom og Vaduz. Forsøg med takstdifferentiering, hvor det er billigere at rejse kollektivt uden for myldretiderne, er forsøgt i Tromsø og Trondheim i Norge samt Umeå i Sverige. Desuden er elasticiteten over for takstændringer undersøgt i en del byer og lande.

 ��



	ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-

transporter

�? (formentlig en lille vækst, da billigere eller gratis kollektiv transport genererer nye rejser)��Modal-split

�Takstreduktioner giver vækst i antal kollektive passagerer, men det er især cyklister og gående, som skifter transportmiddel og desuden består en del af væksten af nye rejser. 



Takstreduktioner i form af miljøkort, der er ca. 35% billigere, kan give 25-45% flere passagerer, ligesom 0-takst eller kraftige prisreduktioner kan medføre, at der kommer mellem 20 og 64% flere kollektive passagerer.

��Biltrafikkens 

omfang

�Lavere takster har lille indflydelse på biltrafikkens omfang. Dog vil lavere takster sammen med forbedringer i kollektivt udbud kunne give reduktioner i biltrafikken på op til 15%. Elasticiteten for biltrafik over for takstreduktioner ligger på 0,1-0,25, det vil sige 10% takstreduktion medfører 1-2,5% reduktion i biltrafikken.



Takstdifferentiering med billigere takst uden for myldretiderne har kun lille effekt (-0,2%) for biltrafikken. Myldretidstrafikken er mindre følsom overfor takstændringer end trafik på øvrige tidspunkter.

��Biltrafikkens 

sammensætning

�? (formentlig 0)��Hastighed

�? (formentlig 0)��Energi og CO2

�? (cyklister og gående, der skifter til kollektiv transport medfører øget energiforbrug og CO2-udslip)

��Miljø

�?��Trafiksikkerhed

�? ��Tilgængelighed

�? (lavere takster er et udtryk for bedre tilgængelighed for kollektivt rejsende)

��Erhvervsliv

�Takstdifferentiering således at det er billigere at rejse kollektivt uden for myldretiderne giver en mere jævn fordeling af rejser over dagen, hvilket betyder, at der kan spares ekstrabusser i myldretiden (fordel for bus-/kollektivt selskab).

��



ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�? (formentlig positiv)��Erhvervsliv

�?��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



			Der er intet lovmæssigt til hinder for at anvende midlet.



�MIDDEL 29	KORTERE GANGAFSTAND TIL KOLLEKTIV TRAFIK



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�Brugen af kollektiv trafik afhænger stærkt af gangafstanden mellem startpunkt/rejsemål og stoppested/station. Især for grupper som børn, ældre, gangbesværede og handicappede er gang�afstanden en væsentlig ulempe ved den kollektive trafik. Et tættere net reducerer ulempen, men vil samtidig blive meget dy�rere at drive, hvis uændret frekvens ønsket opretholdt. Særlige betjeningsformer som servicebusser (små busser med lav frekvens og krogede ruteforløb, der føres tæt forbi startpunkter og rejsemål), citybusser (særlig betjening i centrumområder, hvor biltrafik er forbudt eller reduceret) eller behovsstyret trafik som telebusser (busser der kan tilkaldes pr. telefon til startpunkt til aftalt tids-punkt) kan reducere gangafstandene.

��Hvor har det

været prøvet?�Betjening med telebusser er udbredt i Norge og også anvendt i Danmark. Tilsvarende gælder servicebusser, som også anvendes i bl.a. England, mens citybusser er prøvet i mange storbyer, f.eks. Wien, Leeds og København.



Erfaringer med kraftige udbygninger af det kollektive net kendes bl.a. fra Ottawa, Haag og Aalborg.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-

transporter

�? (Formentlig forøgelse af totalt antal rejser, da bedre kollektivt udbud genererer rejser, som ellers ikke ville være blevet foretaget)��Modal-split

�Forbedringer af det kollektive udbud giver vækst i antal kollektive passagerer. De fleste “nye” passagerer er dog personer, der i forvejen rejser kollektivt, og nu foretager flere ture, eller personer, der tidligere gik eller cyklede.



For citybusser/taxibusser gælder, at op til 25% af passagererne tidligere brugte bil, mens omkring 5% er nye rejsende. For servicebusser og almindelige rutebusser er det omkring 10%, der ellers ville bruge bil.

��Biltrafikkens 

omfang

�Jo større gangafstand til kollektiv trafik, des flere med adgang til bil vælger denne.



Selv om en betragtelig andel af passagererne ved indførelse af citybusser eller servicebusser tidligere har anvendt bil, er effekten for biltrafikkens omfang marginal

��

Biltrafikkens 

sammensætning

�

? (formentlig 0)��Hastighed

�? (formentlig 0)��Energi og CO2

�? (Cyklister og gående, der skifter til bus, samt nye rejsende giver øget energiforbrug og CO2-udslip. Alt efter ordningens omfang har mellem 10 og 70% af passagererne på citybusser oplyst, at de tidligere gik eller cyklede).

��Miljø

�? (formentlig ikke store ændringer)��Trafiksikkerhed

�Minibusser i gågader er forsøgt, og det vurderes at være både muligt og forsvarligt at gennemføre.



? (færre cyklister og færre biler giver færre uheld)

��Tilgængelighed

�? (Kortere gangafstand er lig med bedre tilgængelighed for kollektivt rejsende.)

��Erhvervsliv

�Kollektive trafikanter bruger færre penge til indkøb pr. besøg end bilister, men flere end gående og cyklister. Kollektive trafikanter udgør 1/3-2/3% af kunderne og står for 30-55% af detailhandels- omsætningen i større byer.

��



ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�Stor tilfredshed med city- eller servicebusser både blandt brugere og andre interviewede.

��Erhvervsliv

�Negativ overfor ændringer, der kan være til gene for biltrafikken.��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



			Alternative betjeningsformer findes flere steder, f.eks. kører der telebusser i bl.a. Aalborg, Brønderslev, Nibe, Køge, Lejre og Bramsnæs, mens servicebusser bl.a. findes i Aalborg, Odense, Helsingør og Køge samt på Frederiksberg. Citybusser er forsøgt i København med en vis succes, men af finansielle grunde blev driften indstillet.



			Kraftig udbygning af det kollektive net er gennemført i Aalborg.



�MIDDEL 30	HØJERE FREKVENS I DEN KOLLEKTIVE TRAFIK	



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�En af de væsentligste ulemper ved kollektiv trafik er ventetider ved stoppested eller station. Denne kan reduceres ved at øge fre�kvensen (antal afgange pr. tidsenhed). Samtidig øges kapaciteten og der opnås bedre korrespondance ved omstigning. Men frekvensforøgelsen er meget dyr.

��Hvor har det

været prøvet?�Forsøg med frekvensens betydning for benyttelsen af kollektiv trafik er foretaget i mange byer i den vestlige verden. 

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-

transporter

�Stigning i totale persontransporter, idet nye rejser foretages.��Modal-split

�Forøgelse af antal afgange giver flere kollektive pasagerer. Elasticiteten ligger mellem 0,2-1,0 (for det meste omkring 0,6-0,8), og der er større gevinst ved ruter, der i forvejen kører med lav frekvens. Desuden vil øgede frekvenser på baner give større vækst i antal  passagerer end tilsvarende for busser.

��Biltrafikkens 

omfang

�Reduktioner i gang- og ventetid medvirker til fald i biltrafikken. Således ligger elasticiteten på mellem 0,1 og 0,35, hvilket betyder, at 10% reduktion i gang- og ventetid medfører mellem 1,0 og 3,5% fald i biltrafikken.



Samlede forbedringspakker, hvori højere frekvenser indgår, har elasticiteter på 0,25-0,50.

��Biltrafikkens 

sammensætning

�? (formentlig 0)��Hastighed

�? ��Energi og CO2

�? (formentlig en mindre reduktion som følge af en vis overflytning fra bil til bus eller tog)

��Miljø

�? (formentlig en mindre reduktion som følge af en vis overflytning fra bil til bus eller tog)

��Trafiksikkerhed

�?��Tilgængelighed

�Udvidelse af det kollektive udbud forbedrer tilgængeligheden for kollektivt rejsende.

��Erhvervsliv�?��ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�? (formentlig positiv da ventetid opfattes som den største ulempe ved den kollektive trafik).

��Erhvervsliv

�?��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



			Anvendes allerede i danske byer.



�MIDDEL 31	KORTERE KOLLEKTIV KØRETID



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�Selv om køretiden  i et kollektive trafikmiddel i byer kun udgør 50-70% af den samlede dør-til-dør rejsetid, er høj kørehastighed en væsentlig konkurrenceparameter. Kortere køretid opnås ved at op�rette direkte linier uden omvejskørsel, ekspresbusser, indføre prioriteringer i gade�trafikken, o.lign., eller ved at indføre banetrafik.

��Hvor har det

været prøvet?�Anvendes over det meste af verden.



Analyser kendes især fra USA, Norge og Sverige.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-

transporter

�? (formentlig mindre forøgelse, da der genereres nye rejser)��Modal-split

�Ekspresbusser er meget populære, især hvad angår BA-rejser, og ekspres-/hurtigbusser befordrer en voksende andel af de kollektivt rejsende.



Reduktion i rejsetiden på 10% giver 5-9% flere passagerer.

��Biltrafikkens 

omfang

�Reduktioner i de kollektive rejsetider medfører fald i biltrafikken. Således ligger krydselasticiteter for rejsetid i køretøj på 0,10-0,22, mens de for total rejsetid ligger på 0,05 - 0,23, dvs. at 10% reduktion i rejsetid med kollektiv trafik kan give op til 2,3% reduktion i biltrafik.



Erfaringer med forskellige typer ekspresbuslinier viser, at andelen af passagerer, der tidligere har anvendt bil er meget varierende. Således er 30-75% af passagerne på ekspresbuslinier fra forstæder til bymidter i USA tidligere bilister, mens andelen i europæiske byer ligger lavere, nemlig på 5-30%. 

��Biltrafikkens 

sammensætning

�? (formentlig 0)��Hastighed

�?��Energi og CO2

�? (formentlig en mindre reduktion som følge af en vis overflytning fra bil til bus eller tog)

��Miljø

�? (formentlig en mindre reduktion som følge af en vis overflytning fra bil til bus eller tog)

��Trafiksikkerhed

�?��Tilgængelighed

�? (formentlig bedre tilgængelighed for kollektivt rejsende)��Erhvervsliv

�?��



ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�?��Erhvervsliv

�?��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



			Det anvendes allerede. Bl.a. er der i HT-området indført flere og flere ekspres-busser, ligesom der siden 1990-91 er blevet indført såkaldte S-busser, først som hurtigbusser på tværs af banenettet og siden også som radialer mellem baneradialerne.





�MIDDEL 32	SERVICEFORBEDRINGER FOR DEN KOLLEKTIVE TRAFIK	



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�Ved serviceforbedringer forstås her højere komfort i køretøjerne, (god plads, lavt støjniveau, god luft, information, tiltalende design og evt. hovedtelefoner til radio, aviser, kaffeautomat). Desuden behagelige venteforhold ved stoppesteder og stationer (læskærme, venterum, god information), hurtige, korte og bekvemme omstig-ningsforhold på terminaler, samt et højt renholdningsniveau i såvel køretøjer som på stoppesteder og stationer.

��Hvor har det

været prøvet?�Der arbejdes løbende med serviceforbedringer af den kollektive trafik i de fleste byer i den vestlige verden i forbindelse med udskiftning af køretøjsparken og udbygninger af stationer og terminaler. Indsættelse af særlige luksusbusser i trafikken har bl.a. været forsøgt i Stockholm.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-transporter

�? (formentlig en lille vækst som følge af generering af nye rejser)��Modal-split

�Forbedringer af stationer og tog giver vækst i antal passagerer. Den største vækst forekommer for indkøbs- og fritidsrejser. Hvis omstigning undgås og der er siddeplads til alle tyder modelberegninger på, at antal kollektivt rejsende stiger med ca. 5-15%.

��Biltrafikkens 

omfang

�Ved forbedring af stationer og tog vil omkring 8-14% af de nye kollektive passagerer tidligere have anvendt bil.



Hvis omstingning undgås og der er siddeplads til alle tyder modelberegninger på, at antal bilrejsende falder med 4-8%. Ses alene på BA-rejsende vil siddeplads til alle kunne medføre et lidt større fald. 

��Biltrafikkens sammensætning

�? (formentlig 0)��Hastighed

�? (formentlig 0)��Energi og CO2

�?��Miljø

�? (formentlig små forbedringer ved indførelse af nyere materiel, da

dette forurener og støjer mindre.)

��Trafiksikkerhed

�?��Tilgængelighed

�? (stationsombygninger kan forbedre adgangen til den kollektive trafik)

��Erhvervsliv

�Investeringer i stationsforbedringer kan udløse store følgeinvesteringer i stationsoplandet både fra privat og offentlig side.

��



ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�Der er størst betalingsvillighed for at opnå siddeplads. Dernæst vægtes i prioriteret rækkefølge: Undgå omstigning, renere køretøjer, overdækning af stoppesteder samt stationer og information om ventetid.

��Erhvervsliv

�?��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



			Anvendes allerede.



�MIDDEL 33	PRIORITERING AF KOLLEKTIV TRAFIK VED HJÆLP AF

		SIGNALREGULERINGER



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�Den kollektive trafiks hastighed og regularitet forbedres ved at give prioritet i signalregulerende kryds. Dette kan ske i form af særlige faser for kollektiv trafik eller førgrønt (busserne har særlig busbane op til krydset og får grønt før bilerne). Desuden signaler som styres af ankommende busser (aktiv prioritering), grønne bølger for den kollektive trafik istedet for bilerne mm.



Brug af signalprioritering hænger ofte nært sammen med reservation af gadearealer til den kollektive trafik, hvorfor der henvises til også at se effekter under dette middel.

��Hvor har det

været prøvet?�Anvendes i mange byer i den vestlige verden. I bl.a. Amsterdam, Göteborg og Zürich har en væsentlig del af signalanlæggene prioritet for den kollektive trafik.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-

transporter

�?��Modal-split

�Øgede hastigheder betyder, at frekvensen med uændret antal busser kan øges, hvorved vækst i passagertal kan opnås.

��Biltrafikkens 

omfang

�?��Biltrafikkens 

sammensætning

�? (formentlig 0)��Hastighed

�Øgede hastigheder for bus eller sporvogn��Energi og CO2

�?��Miljø

�?��Trafiksikkerhed

�?��Tilgængelighed

�?��Erhvervsliv

�?��



�ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�?��Erhvervsliv

�?��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



			Det anvendes allerede i en vis udstrækning i større danske byer, f.eks. er det i København almindeligt, at busserne får før-grønt ved signalanlæg.

�MIDDEL 34	PRIORITERING AF KOLLEKTIV TRAFIK VED RESERVATION

		AF GADEAREALER



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�Den kollektive trafiks hastighed og regularitet forbedres ved at give prioritet i gaderne i form af busbaner. Samtidig reduceres kapa�citeten for biltrafikken. Busbaner kan etableres som medstrøms- eller modstrømsbaner (mod ensretninger) og placeres langs kantsten eller i gademidten. Evt. kan taxi samt effektivt udnyttede biler (samkørsel) gives tilladelse til at benytte busbanerne. I byer med sporvogne kan malede spærreflader anvendes til at holde bilerne væk fra kollektivtracéen.

��Hvor har det

været prøvet?�Sporvogne, der i høj grad kører på eget gadeareal, er især udbredt i Mellemeuropa, mens busbaner kendes i de fleste storbyer verden over. Busspor bruges også til trafikregulering i byer i den 3. verden, hvor brugen af busser er stor.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-

transporter

�?��Modal-split

�Etablering eller forbedring af sporvognsnet, så der overvejende køres i eget gadeareal, giver totalt 15-20% flere kollektivt rejsende, og 40-65% flere passagerer på de berørte linier. Med hensyn til busbaner vil der alt efter omfanget være en vækst på 10-55% i antal passagerer på de berørte linier.



Reservation af gadearealer for kollektiv trafik er ofte knyttet sammen med restriktioner på bilkørsel i bymidten, og samlet sker ikke alene overflytning til kollektiv trafik, men også overflytning til gang- og cykeltrafik.

��Biltrafikkens 

omfang

�Forbedringer af sporvognsnet kan påvirke til overflytning af op mod 5% af bilrejserne. For busbaners vedkommende kan der for rejsende på strækningen ske overflytning af bilrejser på 10-30%

��Biltrafikkens 

sammensætning

�?��Hastighed

�Der opnås betydelige forøgelser i rejsehastigheden for sporvogn eller bus, og også bilrejsetiden forbedres eller er - i værste fald - uændret. Forøgelse i rejsehastigheden er meget afhængig af omfanget af ændringerne, men generelt tyder det på, at indførelse af busbane og busprioritering på en linie giver omkring 20-30% øget rejsehastighed.

��Energi og CO2

�? (formentlig en reduktion dels grundet skift til kollektiv trafik og dels grundet mere glidende afvikling af buskørsel)

��Miljø

�Samlede løsninger med sporvognsnet giver mindre støj og luftforurening i det berørte område, oftest bymidten. Gadeombygninger i forbindelse med sporvogn eller busbane kan samtidig bruges til at forbedre det visuelle miljø.

��Trafiksikkerhed

�Udbredt brug af sporvogne i eget gadeareal giver bedre trafiksikkerhed. Modstrøms busbaner kan - især i starten - give flere uheld.

��Tilgængelighed

�? (bedre tilgængelighed for kollektiv rejsende. Tilsyneladende reduceres tilgængeligheden ikke for biler, idet rejsehastigheden ikke falder - tværtimod)

��Erhvervsliv

�Øget privat investeringslyst langs gader ombyggede til sporvognsgader, såfremt ombygningen er foretaget visuelt tilfredsstillende.

��



ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�? (I Grenoble blev der afholdt folkeafstemning om genindførelse af sporvogne - 53% var for)��Erhvervsliv

�?��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



			Busbaner anvendes i større danske byer, og sporvogn/light rail overvejes genindført i København og muligvis i Århus.

�MIDDEL 35	SELVSTÆNDIGE TRACÉER FOR DEN KOLLEKTIVE TRAFIK



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�Den kollektive trafiks hastighed, regularitet og sikkerhed for-bedres ved at tildele den helt egne tracéer, uafhængig af den øvrige trafik. Dette kan ske i form af selvstændige busgader og -veje, eller ved at bygge egentlige baner til tog, letbaner, sporvogne eller sporbusser i niveau, som højbaner eller i tunnel. Krydsning af anden trafik kan ske i niveau, men i så fald altid signalregu�leret med prioritet for den kollektive trafik. Standsnings�steder gives en egentlig stationsudformning.

��Hvor har det

været prøvet?�Udbredt over det meste af verden. Som eksempler på byer, der har satset på bybane eller letbanesystemer, kan nævnes Manchester, Sheffild, Lyon, Marseilles, Köln, Hannover, Stuttgart, byerne i Ruhr-distriktet, Freiburg, Amsterdam, Utrecht og Lausanne. Separate busveje findes bl.a. i Halmstad og Aalborg, samt - især - Ottawa. I Almere og Runcorn, to nye byer i hhv Nederlandene og i England, er hele byen bygget op om busveje i stedet for om bilveje. Sporbusser findes i Adelaide, Essen og Mannheim.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-transporter

�Formentlig en vækst på grund af nye rejsende.��Modal-split

�Etablering af banesystemer, også sporvogne, medfører kraftig vækst i passagertal. Væksten skyldes dels kortere hastighed, bedre regularitet, øget komfort mv. og dels at baner har et bedre image end busser. Områder med baner har højere kollektive andele en busbetjente områder. Busser, der kører i særlige spor/ veje medfører ligeledes vækst i passagertal.

��Biltrafikkens 

omfang

�Der sker en overflytning af bilister, hvilket giver bedre fremkommelighed på vejnettet, men ofte fyldes vejene hurtigt op igen, så der ikke registreres et fald i biltrafikken (formentlig ville biltrafikken ellers være steget). På Metrosystemer i Frankrig er godt 10% af passagererne tidligere bilister.

��Biltrafikkens 

sammensætning

�?��Hastighed

�Banesystemer giver væsentlige tidsbesparelser, især i køretider.



Busser i spor-/busveje giver også væsentlige tidsbesparelser - omkring 40% i forhold til bus i almindelig gadetrafik. I byer-/bydele bygget op om busveje er rejselængden for busser kortere end i traditionelle byområder. 

��Energi og CO2

�? (formentlig reduktion, men samtidig sker der en overflytning af gang- og cykeltrafik - omkring 10% af nye passager er overflyttet - hvilket øger deres energiforbrug)

��Miljø

�Sporbusser giver mindre støj. Banesystemer medvirker til reduktion af den lokale luftforurening.

��Trafiksikkerhed

�Banesystemer, sporbusser og busveje øger trafiksikkerheden. ��Tilgængelighed

�Øget tilgængelighed��Erhvervsliv

�Baner har stimulerende effekt på byudviklingen, og butikker med god beliggenhed i forhold til stationer klarer sig bedre end andre ligesom ejendomspriserne langs banerne vokser. 



Desuden vil bybaner styrke bymidten. Ved anvendelse af tunneller frigøres byggegrunde.

��



ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�Bygning af baner, der kræver udgravninger og ændringer i nærmiljøet møder ofte lokal modstand. Alligevel har baner, sporvogne og sporbusser et bedre image (high-speed-image) end almindelige busser.

��Erhvervsliv

�?��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



			Ja. S-banenettet i Hovedestadsområdet, den påbegyndte minimetro til Amager samt Århus-Hornsletbanen er danske eksempler på kollektiv by- og forstadstrafik helt i eget tracé. Tilsvarende gælder busvejene gennem Aalborg Universitetscenter.

�MIDDEL 36	PARK-AND-RIDE



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�For at lette parkeringspresset på et centerområde etableres parke�ringspladser - normalt til langtidsparkering - uden for bycenteret enten i kanten af dette eller i byens periferi. Forbind�elsen til bycenteret sikres ved at placere disse p-pladser med god kollektiv trafikforbind�else, f.eks. ved stationer eller stoppesteder i det eksisterende by- og regional-busnet. Evt. oprettes en særlig park-and-ride busservice med citybusser eller ekspresbusser, hvor taksten er en del af parke�rings-tilbuddet og afstemt efter evt. parkeringsafgifter i centeret. Disse busser giver direkte og hurtig forbindelse til de vigtigste rejse�mål i centeret.

��Hvor har det

været prøvet?�Park-and-ride er almindeligt udbredt ved stationer, mens citybusser og andre former for park-and-ride eksempelvis findes i en del engelske byer (f.eks. Birmingham, Brigthon, Nottingham og Oxford) og en del mellemeuropæiske byer (f.eks. Besancon, Bruxelles, Freiburg, Graz, Hamburg, Luxembourg, Luzern, Milano, Salzburg og Wien).



Også i USA findes citybuslinier, og i Detroit er endda etableret en citysporvognslinie.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-

transporter

�?��Modal-split

�Citybusser giver flere kollektive passagerer, men mellem 15 og 70% af citybussernes passagerer ville have gået, hvis ikke bussen var der. Desuden er en del af passagererne tidligere cyklinger, mens under 1/4 er tidligere bilister. 



Vigtige faktorer for at opnå succes med park-and-ride: Parkering i centrum vanskelig eller dyr, fremkommelighedsproblemer for biltrafikken, rejsetid bliver kortere ved skift, brugerens omkostninger falder, omstigningsanlæg er let tilgængelige samt god information/ markedsføring.

��Biltrafikkens 

omfang

�Et godt dækkende park-and-ride udbud kan reducere bilture til bymidten med omkring 3%.

��Biltrafikkens 

sammensætning

�? (formentlig 0)��Hastighed

�? (formentlig 0)��Energi og CO2

�? (mange citybuspassagerer ville have gået turen eller cyklet, hvis bussen ikke var der. Samtidig skifter en (mindre) del fra bil til bussen, men samlet tyder det på øget energiforbrug)

��Miljø

�? ��Trafiksikkerhed

�?��Tilgængelighed

�Forbedret tilgængelighed til bymidte.��Erhvervsliv

�Citybusser er en fordel for butikkerne i centrum, der får flere kunder.

��



ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�Både brugere og andre er tilfredse med citybusser. Det er især komforten, at komme nærmere målet og at undgå p-besvær, der vægtes, mens taksten er af mindre betydning.

��Erhvervsliv

�Detailhandlen er positiv, og er endda i flere tilfælde med til at finansiere en citybus.

��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



			Forsøgskørsel med citybus er prøvet i København i starten af 1980´erne, men blev opgivet igen af finansielle grunde.



			Park-and-ride-anlæg er planlagt etableret i forbindelse med udvidelse af Helsingørmotorvejen, således at det bliver muligt at stige om til S-busserne på denne.

�MIDDEL 37	BIKE-AND-RIDE



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�For at udvide oplandet til den kollektive trafiks stoppesteder og stationer, etableres gode cykelforbindelser mellem startpunkt-/rej-semål og stoppested/station helst i form af selv�stændige stier. Ved den kollektive trafik etableres gode muligheder for cykelparkering med overdækning og evt. overvågning eller mulighed for aflåsning. Desuden evt. mulighed for at medbringe cykler i den kollektive trafik.

��Hvor har det

været prøvet?�Gode cykelparkeringsfaciliteter er især udbredt i typiske “cyklistlande” som Nederlandende, Japan og Danmark.



I Nederlandene og Danmark er det desuden tilladt at medbringe cykler på toget i visse tidsrum.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-

transporter

�?��Modal-split

�I Nederlandene benytter 45-50% af de togrejsende cykel til stationen, og det er desuden meget populært at medtage cykler på toget.

��Biltrafikkens 

omfang

�?��Biltrafikkens

sammensætning

�?��Hastighed

�?��Energi og CO2

�?��Miljø

�?��Trafiksikkerhed

�?��Tilgængelighed

�?��Erhvervsliv

�?��

�ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�?��Erhvervsliv

�?��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



			Der findes allerede gode cykelparkeringsmuligheder ved de fleste danske stationer, og på S-togsnettet er det muligt at medbringe cykler uden for myldretiden.

�MIDDEL 38	SAMMENHÆNGENDE CYKELSTINET



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�Cykeltrafikkens tryghed, sikkerhed og konkurrenceevne overfor biltrafik (og kollektivtrafik) forbedres ved at etablere sammen�hængende cykelstinet. De enkelte led i nettet kan bestå af helt selvstændige tracéer, cykelsti eller -bane langs vej eller cykelruter ad trafiksanerede gader og veje med beskeden og langsomt kørende biltrafik. Evt. udpeges gader til cykelgader med bilkørsel tilladt. Krydsning af trafikveje sker ude af niveau (tunneller) eller i særligt sikrede krydsninger, evt. med signalregulering og/eller midterøer.

��Hvor har det

været prøvet?�Sammenhængende cykelruter og cykelstinet findes i mange byer i cyklistlande som Nederlandene, Tyskland det sydlige Sverige, samt i Danmark. Blandt de bedste eksempler på byer med sammenhængende net kan nævnes Groningen, Delft, Tilburg, Münsler, Erlangen, Freiburg, Malmö og Lund.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-

transporter

�Marginalt stigende, især fordi cykelstinet genererer nye fritidsrejser på cykel.��Modal-split

�Ikke entydige erfaringer.Cykeltrafikkens andel stiger, men i nogle byer er de nye cyklister overvejende tidligere kollektivt rejsende og i andre tidligere bilister. I mange byer er cykeltrafikandelen fordoblet fra ca. 15% til ca. 30%. I nederlandske byer er andelen generelt meget højere, både før og efter (40-45%). I byer, hvor biltrafikken er blevet påvirket, meldes typisk om et fald på 10%-point. I andre byer har biltrafikken været uændret og de nye cyklister er kommet fra den kollektive trafik samt fodgængere og helt nye rejsende. En generel konklusion er, at nettet har kunnet vende en hidtil negativ udvikling i cykeltrafikken samt standse væksten i biltrafikken.

��Biltrafikkens 

omfang

�Der rapporteres om stagnation eller mindre vækst i antal bilture i en periode, hvor den generelle vækst var 15-25%.��Biltrafikkens 

sammensætning

�?��Hastighed

�?��Energi og CO2

�? (Formentlig uændret).��Miljø

�? (Formentlig mindre miljøbelastning).

��Trafiksikkerhed

�Med stigende cykeltrafik vokser antallet af cyklistuheld, dog i en langsommere takt. Der sker en overflytning af trafik fra gader med blandet trafik til stierne. Cykeltrafikken på disse vokser ca. dobbelt så meget som i byen i øvrigt. Trygheden øges.

��Tilgængelighed

�Generelt bedre fremkommelighed på vejene for biler. Dog faldende tilgængelighed for biler i tilfælde, hvor cykelstier anlægges på bekostning af parkeringspladser.

��Erhvervsliv

�Intet signifikant fald i den totale omsætning i butikker langs cykelruter. Nedlægningen af parkeringspladser har forstærket en igangværende strukturudvikling til ugunst for mindre dagligvare- og specialbutikker, specielt hvis anlægsperioden har været lang. Nog-le butikker oplever omsætningsfremgang. Svag stigning i cyklende kunder.

��



ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�Cyklister positive. Mener at sikkerhed, fremkommelighed og komfort er blevet forbedret. Andre trafikanter nogenlunde tilfredse. Dog ønsker fodgængere klar adskillelse mellem cykel- og gangarealer. Bilister utilfredse, hvis parkeringspladser nedlægges. Mange bilister foretrækker andre veje end de, cykelruterne fremføres ad.

��Erhvervsliv

�Erhvervslivet bør tages med på råd allerede i planlægningsfasen. Dermed reduceres frygten for faldende omsætning.

��Politisk

�Overvejende positiv.��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



Anvendes allerede i planlægningen i mange danske byer. Blandt de byer der er nået længst i realisering af planerne kan nævnes København og Odense, og blandt de mindre byer Nakskov.

�MIDDEL 39	LETTE SAMKØRSEL



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�Bilerne er specielt i bolig-arbejdstedstrafikken meget ringe ud�nyttet. Belægningsgraden søges øget og antal køretøjer i trafikken dermed reduceret ved at understøtte mulighederne for organiseret sam�kørsel. Det kan gøres ved at danne offentlige eller halvoffentlige selskaber, evt. med offentlig økonomisk støtte, som organiserer samkørselsgrupper. Desuden lettes forholdene for samkørsel ved etablering af samkørselsparkeringspladser samt giver samkørsels-køretøjerne visse privilegier, som fritagelse for afgifter samt parke�rings- og kørselsrestriktioner, f.eks. tilladelse til at bruge busbaner.

��Hvor har det

været prøvet?�Adskillige byer i USA. Har desuden været prøvet på forsøgsbasis i europæiske byer bl.a. i Hinnerup ved Århus for pendlere til Århusområdet.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-

transporter

�? (formentlig 0)��Modal-split

�? (samkørsel kan medføre færre kollektivt rejsende)

��Biltrafikkens 

omfang

�Samkørsel finder ofte sted i uorganiseret form for 1-6% af BA-rejserne. Modelberegninger tyder på, at hvis alle med mulighed for samkørsel benyttede dette, ville andelen af samkørende udgøre 10-15% af BA-rejserne, og hvis det var muligt at få betaling for at medtage passagerer ville den stige yderligere til 15-20%. De samkørende vil i lige høj grad være tidligere bilførere og kollektivt rejsende, ved betaling dog tendens til flere fra kollektiv trafik. Overførslen til samkørsel vil reducere biltrafik for BA-rejser med 14-19% uanset betaling eller ej.



Firma- eller offentligt støttede samkørselsordninger reducerer BA-rejsernes biltrafik med 10-30%, mens samkørendes mulighed for at benytte særlige baner eller busbaner giver mindre stigninger i bilernes belægningsgrad.



Gratis parkering ved arbejdsplads for samkørende medfører for BA-rejsende kraftige stigninger i samkørsel, men også fald i kollektivt rejsende.

��Biltrafikkens 

sammensætning

�?��Hastighed

�? (formentlig kan rejsetiden nedsættes ved anvendelse af særlige vognbaner for samkørende eller busbaner.)

��Energi og CO2

�Samkørsel kan reducere personbilernes samlede energiforbrug med 2-3%.

��Miljø

�Luftforureningen reduceres svarende til reduktioner i biltrafik.��Trafiksikkerhed

�?��Tilgængelighed

�?��Erhvervsliv

�?��



ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�Op imod 3/4 af BA-rejsende er positive overfor samkørsel, 1/3-2/3 er villige til at deltage og 1/8-1/5 har reelt mulighed for at deltage.



Der er penge at spare for brugere af samkørsel, især i USA.



Erfaringer fra USA tyder på, at deltagere i samkørselsordninger i gennemsnit deltager i 2-3 år.

��Erhvervsliv

�?��Politisk

�?��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



			Der er intet til hindring for at indføre samkørsel i Danmark, såfremt det ikke involverer betaling mellem deltagerne. Hidtidige forsøg har dog ikke været succesfulde.

�MIDDEL 40	SAMLEDE LØSNINGER



BESKRIVELSE AF VIRKEMIDLET



Hvad omfatter det?

�De største, samlede effekter for trafikken, miljøet og energi�forbruget opnås ved løsninger, der kombinerer flere forskellige af de ovenfor beskrevne virkemidler og på en gang lægger restriktioner på biltrafik og forbedrer den kollektive trafik samt mulighederne for at cykle.

��Hvor har det

været prøvet?�Blandt de bedste og mest succesrige eksempler på samlede løsninger i middelstore byer kan nævnes Linköping, Lund, Groningen, Aachen, Freiburg, Zürich, Bern, Graz, Strasbourg, Besancon og Bologna.

��



ERFARINGER OM EFFEKTER FOR



Totale person-

transporter

�?��Modal-split

�Afhængig af løsningens omfang sker der en vækst i antal kollektivt rejsende på helt op til 75%.



Fordelingen på transportmidler til/fra de berørte områder, som regel bymidten, påvirkes krftigt i retning af større andele kollektivt rejsende og cyklister, især for BA-trafikken. Således kan den kollektive andel af rejser til bymidten øges omkring 20%, og væsentligt mere for BA-rejser.



Bilrejsernes andel af trafik til/fra bymidten reduceres med 15-20%.

��Biltrafikkens 

omfang

�Den samlede biltrafik til/fra bymidten reduceres i bedste fald med 5-10%, og ellers vendes en hidtidig stigende udvikling i biltrafikken til stagnation eller et lille fald. Myldretidstidstrafikken reduceres mere end den øvrige trafik. 



Forbud mod bilkørsel til bykernen uden specialtilladelse er effektivt og reducerer biltrafikken med 50%, men det er et tiltag, der er vanskeligt at administrere, og specialtilladelserne kan efterhånden udvande effekten.

��Biltrafikkens

sammensætning

�Kan påvirke varetransport til bymidtens forretninger til færre kørsler med større godsmængde pr. tur.��Hastighed

�Reduktioner i biltrafikken giver øgede hastigheder i byområdet.��Energi og CO2

�? (formentlig reduktion som følge af overflytning af rejser til kollektiv transport og cykler.��Miljø

�Støjreduktioner i det berørte område med omkring 15% færre støjbelastede boliger.



Store lokale reduktioner i luftforurening, men totalt for byerne er effekten mindre. Alt efter tiltagenes omfang og typen af emission sker der samlede reduktioner på 2-16%.

��Trafiksikkerhed

�Store lokale reduktioner i antal uheld, især uheld med personskade.

��Tilgængelighed

�Færre køer og mindre biltrafik giver bilisterne øget tilgængelighed.



Samtidig betyder forbedringerne øget tilgængelighed for både kollektivt rejsende, cyklister og gående, mens selve bymidten vil være mindre tilgængelig for biler.

��Erhvervsliv

�Umiddelbart ved ændringernes gennemførelse falder eller stagnerer detailhandelomsætningen, men efter en periode på mellem ½ og 2 år vendes dette til en stigning, der er højere end i andre områder.



I de ombyggede bymidter stiger grundpriserne hurtigere end i andre tilsvarende byer.

��



ERFARINGER OM REAKTIONER



Befolkning

�Beboerne og besøgende, også bilister, er positive overfor ændringerne.

��Erhvervsliv

�Før ændringerne er detailhandlen ofte negativ, men efter gennemførelsen vender stemningen som regel til positiv.

��Politisk

�Ofte et politisk mål at bevare og styre bymidten som kulturelt og kommercielt center. 

��



ER VIRKEMIDLET ANVENDELIGT I DANSKE BYER?



			Afhængig af hvilke virkemidler der indgår i løsningen er der ingen hindring mod at gennemføre samlede løsninger, hvor parkeringspolitik, biltrafik, kollektiv trafik og cykel- samt fodgængertrafik afstemmes efter hinanden. Bymidteplanlægning i f.eks. Århus, Aalborg, Odense og Kolding er gennemført som samlede løsninger.



�

�

OVERSIGT OVER DATABASENS INDHOLD, ULTIMO JUNI 1996
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Virkemiddel  	By

������������������������������������������������������������������������������������������������

Afgift på brug af privat parkeringsplads 	DIVERSE BYER I USA 

	OTTAWA 

	PITTSBURGH 

	SAN DIEGO 

	SAN FRANCISCO 

	SINGAPORE 

	STOCKHOLM 

	WASHINGTON 



Beboerparkering 	ALEXANDRIA 

	BERGEN 

	BOSTON 

	HELSINKI 

	KRISTIANSAND 

	LONDON 

	OSLO 

	SAN FRANCISCO 

	STAVANGER 

	STOCKHOLM 

	WASHINGTON 



Bedre vejvisning til parkeringspladser 	AACHEN 

	DORTMUND 

	DÜSSELDORF 

	ERFURT 

	KOLDING 1 

	KOLDING 2 

	KÖLN 

	LYNGBY 

	MAINZ 

	MIDDELSBROUGH 

	ST. HELIER 

	TORBAY 



Bike�and�ride 	AMSTERDAM 

	DIVERSE BYER I JAPAN 

	DIVERSE BYER I NEDERLANDENE 



Bilfri områder 	BOSTON 1 

	BOSTON 2 

	DIVERSE BYER I ENGLAND 

	DIVERSE BYER I SVERIGE 

	DIVERSE BYER I  TYSKLAND 1 

	DIVERSE BYER I TYSKLAND 2 

	DIVERSE BYER I TYSKLAND 3 

	DIVERSE BYER I USA 1 

	DIVERSE BYER I USA 2 

	FREIBURG 

	GÖTTINGEN 1 

	GÖTTINGEN 2 

	HANNOVER 

	HELSINGØR 

	LA ROCHELLE 

	LEEDS 

	MONTPELLIER 

	NÜRNBERG 

	ODDA 1 

	ODDA 2 

	OLDENBURG 

	OSLO 

	OXFORD 

	PRAHA 

	SANDEFJORD 

	YORK 



Bompenge 	BERGEN 2 

	DIVERSE BYER I ENGLAND 

	KRISTIANSAND 

	NEW YORK 

	OSLO 1 

	OSLO 2 

	STOCKHOLM 



Bompenge 1 	BERGEN 



Ekstra benzinafgifter 	DIVERSE BYER I ENGLAND 

	DIVERSE BYER I NORGE 

	TROMSØ 



Ekstraskat på bileje 	DIVERSE BYER I ENGLAND 

	DIVERSE BYER I SYDKOREA 

	HONG KONG 

	SINGAPORE 

	VALLETTA 



Fartdæmpende ombygninger i større sammen 	AALBORG 

	DIVERSE BYER I DANMARK 

	DIVERSE BYER I ENGLAND 

	DIVERSE BYER I NEDERLANDENE 

	DIVERSE BYER I TYSKLAND 

	HAAG 

	INGOLSTADT 

	ODENSE 



Generelt kørselsforbud i området 	BOLOGNA 

	DIVERSE BYER I ITALIEN 

	DIVERSE BYER I SCHWEIZ 

	FIRENZE 

	KRAKOW 

	LÜBECK 

	MILANO 

	PERUGIA 

	ROMA 

	VISBY 



Generelt parkeringsforbud i områder 	HALMSTAD 

	MARSEILLE 

	PRAHA 





Hastighedszone 	DIVERSE BYER I TYSKLAND 

	GRAZ 

	HAAG 



Højere frekvens i den kollektive trafik 	AMSTERDAM 

	BOSTON 

	CAEN 

	DIVERSE BYER I ENGLAND 

	DIVERSE BYER I SVERIGE 

	DIVERSE BYER I USA 

	ERLANGEN 

	KOLDING 

	KRISTIANSAND 

	KØBENHAVN 

	LILLE 

	LIVERPOOL 

	LONDON 

	LUND 

	MALMÖ 

	ODENSE 1 

	ODENSE 2 

	RENNES 

	SCHAFFHAUSEN 

	STOCKHOLM 



Indfartskontrol 	KØBENHAVN 

	NIJMEGEN 

	NOTTINGHAM 



Kortere gangafstand til kollektiv trafik 	AALBORG 1 

	AALBORG 2 

	AALBORG 3 

	DIVERSE BYER I NORGE 

	HAAG 

	HADDONFIELD 

	KØBENHAVN 1 

	KØBENHAVN 2 

	LEEDS 

	OTTAWA 

	REGINA 

	STOCKHOLM 

	WIEN 



Kortere kollektiv køretid 	AMSTERDAM 

	BOSTON 

	BUFFALO 

	CHICAGO 

	DIVERSE BYER I NORGE 

	DIVERSE BYER I SVERIGE 

	DIVERSE BYER I USA 

	GÖTEBORG 

	HONOLULU 

	KØBENHAVN 

	KØGE 

	MILWAUKEE 

	OMAHA 

	OSLO 1 

	OSLO 2 

	PARIS 

	PHILADELPHIA 

	SAN FRANCISCO 

	ST. LOUIS 

	STEVENAGE 

	STOCKHOLM 

	UPPSALA 

	VÄSTERÅS 



Køb af køretilladelse 	BANGKOK 

	DIVERSE BYER I ENGLAND 

	KUALA LUMPUR 

	KØBENHAVN 

	LONDON 

	PIRAN 

	SINGAPORE 

	STOCKHOLM 

	TALLINN 



Lette samkørsel 	ALEXANDRIA 

	COLORADO SPRINGS 

	DIVERSE BYER I USA 1 

	DIVERSE BYER I USA 2 

	DIVERSE BYER I USA 3 

	HARTFORD 

	HELSINKI 

	HINNERUP 

	JYVÄSKYLÄ 

	LOS ANGELES 

	MONTGOMERY 

	SAN FRANCISCO 1 

	SAN FRANCISCO 2 

	SAN FRANSISCO 3 

	SEATTLE 

	STOCKHOLM 

	SYDNEY 

	WASHINGTON 1 

	WASHINGTON 2 



Lokalisering af offentlige parkeringspla 	CAIRO 

	CHICAGO 

	COLUMBUS 

	DIVERSE BYER I ENGLAND 

	DIVERSE BYER I NEDERLANDENE 

	DIVERSE BYER I SVERIGE 

	DIVERSE  BYER I TYSKLAND 1 

	DIVERSE BYER I TYSKLAND 2 

	ESBJERG 

	HAAG 

	HELSINGØR 

	HILLERØD 

	HORSENS 

	LEICESTER 

	LONDON 

	MELBOURNE 

	NIJMEGEN 

	ODENSE 

	OSLO 1 

	OSLO 2 

	PITTSBURGH 

	TOKYO 

	ÅRHUS 



Nummerpladestyret kørselstilladelse 	ATHEN 

	BARI 

	LAGOS 

	NAPOLI 

	PALERMO 

	ROMA 



Nybygning af veje 	AALBORG 

	CHRISTCHURCH 

	DIVERSE BYER I USA 

	GÖTEBORG 

	KOLDING 

	KUNGSBACKA 

	KØBENHAVN 1 

	KØBENHAVN 2 

	LONDON 

	MALMÖ 

	PARIS 1 

	PARIS 2 

	SAN FRANCISCO 

	STOCKHOLM 

	WIEN 

	ZÜRICH 



Ombygning af veje 	DIVERSE BYER I DANMARK 1 

	DIVERSE BYER I DANMARK 2 

	HUMLEBÆK 

	NØVLING 

	RYSLINGE 

	TROMSØ 

	VINDERUP 1 

	VINDERUP 2 



Park�and�ride 	BESANCON 

	BIRMINGHAM 

	BRIGHTON 

	BRUXELLES 

	CALGARY 

	DETROIT 

	DIVERSE BYER I ENGLAND 

	FREIBURG 

	GRAZ 

	HAMBURG 

	HELSINGBORG 

	KANSAS CITY 

	LUZERN 

	MILANO 

	NOTTINGHAM 

	OXFORD 

	SALZBURG 

	SINGAPORE 

	VISBY 



Parkeringsafgifter i et område 	BATH 

	CORK 

	KØBENHAVN 1 

	LEEUWARDEN 

	LONDON 

	LUXEMBOURG VILLE 

	MADISON 

	ODENSE 

	OSLO 

	STOCKHOLM 

	VÄSTERÅS 

	WASHINGTON 



Parkometre eller billetautomater 	AALBORG 

	CHICAGO 

	GÖTEBORG 

	HAAG 

	KORTRIJK (COURTRAI) 

	LONDON 1 

	LONDON 2 

	NEW YORK 

	ODENSE 

	RANDERS 

	STOCKHOLM 

	TENDERDEN 

	TILBURG 

	VEJLE 

	WASHINGTON 

	ÅRHUS 



Prioritering af kollektiv trafik ved hjæ 	AMSTERDAM 

	GÖTEBORG 



Prioritering af kollektiv trafik ved res 	AMSTERDAM 

	BANGKOK 

	BASEL 

	BOLOGNA 

	CHICAGO 

	DIVERSE BYER I ENGLAND 

	DIVERSE BYER I USA 

	ERFURT 

	GRENOBLE 

	GÖTEBORG 

	GÖTTINGEN 

	HANNOVER 

	HOUSTON 

	KØBENHAVN 

	LONDON 

	MAASTRICHT 

	MADRID 

	NANTES 

	NASHVILLE 

	NEW YORK 

	OTTAWA 

	PARIS 

	ROMA 

	ROTTERDAM 

	SINGAPORE 

	TEL AVIV 

	TOULOUSE 

	TRONDHEIM 

	WASHINGTON 

	ZÜRICH 

	ÖREBRO 



Regulering af anlæg af private parkering 	AALBORG 1 

	AALBORG 2 

	BOSTON 

	CALGARY 

	CHICAGO 

	DENVER 

	DIVERSE BYER I DANMARK 

	EDMONTON 

	LONDON 1 

	LONDON 2 

	LOS ANGELES 

	NEW YORK 

	OTTAWA 

	PORTLAND 

	SAN FRANCISCO 

	SEATTLE 

	TORONTO 

	VANCOUVER 

	WINNIPEG 



Regulering af brug af private parkerings 	DIVERSE BYER I NORGE 

	GLASGOW 

	LONDON 

	OSLO 

	ST. PAUL 



Road Pricing 	HONG KONG 

	VÄSTERÅS 



Samlede løsninger 	AACHEN 

	BERN 

	BESANCON 

	BOLOGNA 

	DIVERSE BYER I ENGLAND 

	DIVERSE BYER I USA 

	ERLANGEN 

	FREIBURG 

	GRONINGEN 

	HANNOVER 

	INDIANAPOLIS 

	KOLDING 

	MADISON 

	MILWAUKEE 

	NAGOYA 

	NÆSTVED 

	ODENSE 

	SINGAPORE 

	WICHITA 

	WIEN 

	ZWOLLE 



Sammenhængende cykelstinet 	DELFT 

	DETMOLD 

	ERLANGEN 

	FREIBURG 

	HAAG 

	HELSINGØR 

	HERNING 

	KRISTIANSAND 

	LUND 

	MALMÖ 

	MÜNSTER 

	ODENSE 

	ROSENHEIM 

	TILBURG 

	ÅRHUS 



Selvstændige tracéer for den kollektive  	ADELAIDE 

	ALMERE 

	BIRMINGHAM 

	DIVERSE BYER I TYSKLAND 

	DIVERSE BYER I USA 

	ESSEN 

	FREIBURG 

	HALMSTAD 

	HELSINGBORG 

	HELSINKI 

	LOS ANGELES 

	LYON 

	MANNHEIM 

	MARSEILLE 

	MÜNCHEN 

	OSLO 1 

	OSLO 2 

	OTTAWA 

	PARIS 

	RUNCORN 

	SAN FRANCISCO 

	SEATTLE 

	UTRECHT 

	ZÜRICH 1 

	ZÜRICH 2 

	ZÜRICH 3 



Serviceforbedringer for den kollektive t 	DIVERSE BYER  I USA 

	GLASGOW 

	MANCHESTER 

	OSLO 

	STOCKHOLM 1 

	STOCKHOLM 2 



Særtilladelser til at eje bil 	DIVERSE BYER I JAPAN 

	NASSAU 



Takstændringer for kollektiv trafik 	BASEL 

	BOLOGNA 

	DENVER 

	DIVERSE BYER I ENGLAND 

	DIVERSE BYER I NORGE 1 

	DIVERSE BYER I NORGE 2 

	DIVERSE BYER I NORGE 3 

	DÜSSELDORF 

	FREIBURG 

	GÄVLE 

	HALMSTAD 

	KARLSTAD 

	KRISTIANSAND 

	LONDON 

	OSLO 

	PRAHA 

	ROMA 

	SCHAFFHAUSEN 

	STOCKHOLM 

	TROMSØ 

	TRONDHEIM 1 

	TRONDHEIM 2 

	UMEÅ 

	VADUZ 

	VÄSTERÅS 

	ZÜRICH 



Tidsrestriktioner på parkering 	HARSTAD 

	HERNING 

	KAISERSLAUTERN 

	LONDON 1 

	MILANO 

	STUTTGART 

	TILBURG 



Trafiklabyrint 	DERBY 

	DIVERSE BYER I SVERIGE 1 

	DIVERSE BYER I SVERIGE 2 

	HALMSTAD 

	HORSENS 

	MALMÖ 

	NOTTINGHAM 

	OSLO 

	SKÖVDE 

	STOCKHOLM 

	TRONDHEIM 

	UPPSALA 

	VÄSTERÅS 

	YORK 



Trafikstyring 	LINCOLN 

	SAN FRANCISCO 



Trafikzoner 	BOLOGNA 1 

	BREMEN 

	DELFT 

	GENEVE 

	GRONINGEN 

	GÖTEBORG 1 

	GÖTEBORG 2 

	LINKÖPING 

	LUND 

	STOCKHOLM 

	TRIER 

	UMEÅ 

	VÄSTERÅS 





�
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�Eksempel på abstract





VIRKEMIDDEL[	Trafikzoner



LAND[	SVERIGE



BY[	LUND



INDBYGGERE[	84.000 (1987) i kommunen

	Ca. 55.000 i bysamfundet



BESKRIVELSE[	Gammelt kulturcentrum i Skåne med Domkirken og universitetet.



PROBLEMET[	Voksende konfliktsituationer mellem biler og fodgængere i byens 	centrale kryds ved Stortorget. Ud af 21.000 køretøjer pr. døgn kørte  1/3 direkte i gennem uden ærinde i centrum.



LØSNINGEN[	Området inden for cirkulationsringen er på 1500 x 900 m og er opdelt i 4 trafikzoner. Midt i området, omfattende bla. Stortorget, er gader lukket for uvedkommende trafik i et område på 500 x 250 m. Dog mulighed for gennemkørsel med cykel, bus og taxi. i zonerne iøvrigt mange ensrettede gader, svingforbud og gennemkørselsforbud. 	Cirkulationsgaden består af smalle og ofte ret krogede gader. Parkeringsudbuddet i området er blevet kraftigt reduceret.



ETABLERET[		1971



FOTOS[



ANDRE MIDLER[	Lokalisering af offentlige parkeringspladser.



	Bompenge har været overvejet, men afvist af fordelingspolitiske årsager. Elasticitet ved bompenge er skønnet til 0,2-0,4.



TRAFIKALE EFF.[	Der konstateredes ingen stigning i antal fodgængere og buspassagerer umiddelbart efter omlægningen.



	Antal fodgængere i Lund er lille om sommeren fordi de mange studenter er på ferie og vejret ofte blæsende med regn. Cykeltrafikken 	blev ikke talt, men politiet og kommunen skønner at den steg. Om det skyldes omlægningen eller en unormalt mild vinter vides dog ikke.



	Selvom biltrafikken faldt stærkt i den centrale zone omkring Stortorget, blev det nødvendigt at indføre 30 km/t begrænsning, idet fodgængerne gik som om gaderne var helt bilfri.



	Biltrafikken på cirkulationsringen voksede med ca. 4.000 biler/døgn. Totalt blev centrum inkl. ringen dog belastet med 12.000 færre biler pr. døgn det første år. Disse blev overflyttet til en mellemring samt en nyåbnet yderring inkl. motorvejen forbi byen.



	Belægningen på P-pladserne voksede meget 2. år efter omlægningen. En stor nyanlagt p-plads 500 m fra Stortorget blev dog ikke brugt af besøgende kunder.



ØVRIGE EFF.[	Trods begrænset parkeringsudbud fungerer bymidten godt. En analyse har vist, at 70% af kunderne ønsker at kunne køre til én plads, og så gå rundt til deres ærinder derfra. Kvaliteten af det samlede trafiksystem er vigtigere, end hvor mange der kan køre med bil til bymidten.



	Omkostningerne til selve omlægningen 1971 beløb sig til 100.000 skr., heraf 20.000 skr. til oplysningskampagner. Senere er der brugt store beløb til gadeombygninger mm.



	Uheldstallet faldt indenfor ringen med 30% det første år og 35% det andet år. Inkl. ringen var reduktionen 13% hhv. 17%. Personskadeuheldene blev reduceret mest, 33% hhv. 45%.



	Støjniveauet steg 1-2 dB(A) i boligerne langs ringen.



	Konsekvenserne for detailhandelen kan ikke vurderes pga. konjuktur-ændringer, et nyt storcenter 20 km fra Lund, samt et faldende antal studerende.



HOLDNINGER[	Relativ enighed i byen efter omlægningen om, at færdiggørelsen af bymidten skulle fortsættes med større arealer til fodgængerne på bekostning af kørebanearealerne.



LÆSTE KILDER[	Torsten Davidsson, Stadsarkitektkontoret, Lunds Kommun: Gang og sykkelveger  Sikring av myke trafikanter ved plan og 	gennemføring. Gång och cykelvägnettet som en del av det totala 	transportsystemet - Lund. Konference 1976(?) arrangeret af bla. 	Norske Ingeniørers Forening



	Flemming Larsen, arbejdsnotat om: Trafikløsninger i europæiske byers cityområder. Anders Nyvig A/S, 1978.



	Ulf Strömqvist, Lund, indlæg om finansiering af trafik på forskerdagarne i Linköping 10.-11. januar 1989.



SUPPL. KILDER[



OPDATERET	24. maj 1996

�Eksempel på abstract





VIRKEMIDDEL[	Beboerparkering



LAND[	USA



BY[	WASHINGTON 1



INDBYGGERE[	589.000 (1990) i District of Colombia

	6.727.000 (1990) i the metropolitan area



BESKRIVELSE[	Forbundshovedstad stærkt præget af administration.



PROBLEMET[	Ønske om at begrænse biltrafik pga. luftforurening samt at reservere lokal beboerparkering så pladserne ikke optages af BA-rejsende til universiteter, hospitaler, S-togs-stationer og CBD. 



LØSNINGEN[	24 områder er udpeget til beboerparkeringsområder. 



ETABLERET[	Slutningen af 1970´erne



FOTOS[



ANDRE MIDLER[	I dagtimerne kan 2-timers kundeparkering tillades på nogle af beboer-pladserne.



TRAFIKALE EFF.[	I 2 områder konstateredes, at parkeringen for bilister, der ikke boede i områderne faldt med henholdsvis 62 og 42%. En analyse viser, at der skønsmæssigt er sket en reduktion i biltrafikken på 12.100 pr. dag svarende til 1% og samtidig en tilvækst på 3.900 kollektivrejser (ligeledes 1%). 



ØVRIGE EFF.(	Emissionerne er blevet reduceret med 1%.Det skønnes, at beboer-parkeringen ikke blot reserverer den nødvendige lokale parkering og forbedrer miljøet i området, men også har en meget videregående virkning på tilgængelighed, energiforbrug, luftforurening og økonomisk udvikling både lokalt i området og i regional sammenhæng. Der mangler dog analyser, der kan dokumentere dette.



HOLDNINGER[	Butiksindehaverne - især fra de små butikker - er gennemgående positive, idet de mener at restriktionerne har betydet et større antal kunder og et bedre indkøbsmiljø.



LÆSTE KILDER[	M.D. Meyer & M. McShane: Assessment of neighborhood parking permit programs as traffic restraint measures. 



	Transportation Research Record 816, 1980.

	R.S. Beebe: Parking and CBD in the future. Parking, Oct. 1979.



SUPPL. KILDER[	



OPDATERET[	15. august 1989
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