Kommentarer til Planstrategiens afsnit om byudvikling og mobilitet

Madlsaetninger

Den eneste handfaste malsatning, der omhandler mobilitetsomradet, er at biltrafikken ikke ma
overstige 25% af de samlede ture i kommunen. Det er en fin malsaetning, men det er sergerligt at
man alene maler trafikken i antal ture, som Kgbenhavns kommune har tradition for. Det er jo
oplagt, at gangture og cykelture er korte ture og bilture en lange ture. Sa det ville veere
hensigtsmaessigt at arbejde pa at opggre trafikken i km i de forskellige transportmidler. Det ville
ogsa betyde, at man mere direkte kan se om der faktisk sker en grgn omstilling af trafikken. Men vi
kan forsla at malet er 20%, for ture med bil, selv om vi i lyset af Klimakrisen, burde have et mal pa
10-15%.

Lynetteholm

Det beskrives i Planstrategien, hvordan man har besluttet at etablere Lynetteholm, men at man
ikke har besluttet, hvad anvendelsen af det nye terraen skal veaere. Ved at opdele projektet i mindre
dele, bliver det vanskeligt at overskue projektets konsekvenser for miljg, klima og biodiversitet. Det
virker som om man vil traekke beslutningsprocessen sa meget i langdrag, at meget fa orker at
bidrage til den offentlige debat om projektet.

Hele processen virker imidlertid ogsa som om, man allerede har besluttet at bygge by pa
Lynetteholm samt resten af det @stlige havheomrade og at etablere den @stlige Ringvej og metro
til Lynetteholm, i fgrste omgang — og senere vurdere om man skal anlaegge mere metro. Den
infrastrukturudvikling vurderer vi vil styrke biltrafikken pa den kollektive trafiks bekostning og
dermed ikke bidrage til at opfylde de overordnede malsaetninger. Ikke mindst fordi Havnetunnellen
og metro M5@st ikke tidsmaessigt er komparative.

Dette er et stort problem der stiller den kollektive trafikbetjening langt darligere end
havnetunnellen. Det bemaerkes yderligere at i Samfundsgkonomiske effekter ved udvikling af
@sthavnen fra 8. sept. 2022 forudsaettes et bilejerskab der tages udgangspunkt i et gennemsnitligt
brokvarter, dette ogsa geeldende indenfor lejlighedsstgrrelser med lavere gennemsnitligt antal
etagemeter pr. bolig. Hvorved behovet for havnetunnellen mindskes.

| de forundersggelser, der er lagt frem, er der dbenlyse fejlvurderinger, og vi kan kun opfordre
Kgbenhavns kommune til at sgrge for at forundersggelserne af projektet gennemfgres, med sa stor
kvalitet, at de er trovaerdige for fagfolk og borgere. Det er ikke tilfaeldet nu med hensyn til
vandgennemstrgmning, trafik, alternative byudviklingsomrader og konsekvenserne for
klimabelastningen.

Regionalt samarbejde

Planstrategien fokuserer pa et regionalt samarbejde om byudvikling og mobilitet, hvilket er en
rigtig god ide. Hvis den kollektive trafik i korridorerne skal kunne konkurrere med biltrafikken, er
det ngdvendigt at se pa, hvordan man etablerer hurtige Igsninger med fa skift i den kollektive
trafik. Sammenhang mellem kollektiv trafik og samkegrsel og delelgsninger kan veere det, der ggr
den samlede rejse hurtig.



Prioritering mellem transportformerne

Planstrategien peger pa at biltrafikken falder, og at gang er den mest populare transportform. Det
er gode nyheder, som man bgr styrke. Da biltallet i de sidste 10 ar er steget dobbelt sa hurtigt som
befolkningstallet, skal der veere fokus pa at fastholde denne udvikling. Saerligt pa de overordnede
veje og i de store kryds er der en tradition for at prioritere biltrafikken hgjt. Det vil vaere relevant at
se pa ventetider og vurdere den i forhold til hvor mange mennesker, der transporteres pa
straekninger og gennem krydset. | mobilitetsredeggrelsen fra sidste ar fremgar det at biltrafikken
fortsat fylder mere end den mobilitetseffekt den har. Bade bustrafik og cykeltrafik har vaesentlig
mindre plads end den mobilitet der skabes. Busbaner gennem de store kryds og signalprioritering
vil veere et godt middel til at fa de mange rejsende frem foran biler, hvor der typisk ikke er mere
end en person i langt de fleste biler. Tilsvarende vil flere grgnne bglger for cykler betyde, at det
bliver hurtigere og mere attraktivt at cykle. Det vil naturligvis fa konsekvenser for biltrafikkens
fremkommelighed, men det medvirker jo til at overflytte folk til de aktive og miljgvenlige
transportformer. Og med elcykler er der mange, der pendler mellem Kgbenhavn og
omegnskommunerne.

De statslige rammebetingelser

Planstrategien efterlyser en reekke statslige initiativer, der kan ggre det lettere for Kgbenhavns
kommune at prioritere den grgnne mobilitet og planlaegge en grgn og attraktiv by. Det er positivt
at se, at Kgbenhavns kommune aktivt vil anvende mulighed for at etablere nulemissionszoner og
bilfrie omrader, sa snart det bliver muligt. Der peges ogsa pa mulighed for at prioritere delebiler
hgjere. Det er vigtigt, men kommunen kunne ogsa arbejde aktivt for at gge samkgrsel. Seerligt i
yderomraderne af kommunen er den kollektive trafik ikke sa god, og her kan det veere med til at
@ge mobiliteten uden at kgre flere bilkm. Ogsa i det regionale samarbejde kan samkgrsel spille en
aktiv rolle. Hvis man bare sikrer at der er to personer i hver bil vil man have Igst bade
traengselsproblemer og markant reducere CO2 udledning og luftforurening samt behovet for
parkering.



