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EXECUTIVE
SUMMARY

Bright Green Business

ProjectZero

Malszetningen for Senderborg Kommune er klar: CO2 neutral i 2029. Dette gzelder bade for kommunen som virksomhed og som
geografisk omrade. Det skaber et stort behov for initiativer, der Isbende understgatter denne transformation, hvor omlaegning af
transporten til at veere gragn kraever seaerlig opmaerksomhed.

Transport og mobilitet har afgerende betyd-
ning for gkonomisk vaekst — og er en vaesentlig
ingrediens i "det gode liv" Forbud, begraens-
ninger og tvang pa transport- og mobilitets-
omrader er ikke gnskeligt, hvorimod intelli-
gent og tidssvarende motivation, planlaegning
og facilitering falder godt ind i Senderborg
Kommunes politik, hvorfor opgaven er stillet
og gennemfert pa dette vaerdigrundlag.

Gennem analyser og kortlaegning af transpor-
ten i kommunen samt inddragelse af eksper-
ter, er naervaerende bruttokatalog blevet ud-
arbejdet. Det bestar af 36 initiativer, som kan
veere med til at understgtte den nedvendige
omlaegning af transporten med skelen til ngd-
vendige gkonomiske investeringer og den po-
tentielle lokale jobskabelse. Initiativerne daek-
ker fire udvalgte fokusomrader for mobilitet i
kommunen:
- Kollektiv transport
- Privatbilisme
- Beeredygtig transport

(cyklisme, gang, lab etc.)
« Tung transport

Hovedkonklusionerme er, at den kollektive trans-
port skal styrkes, hvor det giver mening. Privatbilis-
men skal i ferste omgang omlaegges til grennere
keretgjer, men ligeledes reduceres gennem an-
vendelse af delebilsordninger og sendres til cykling
0g gang. For at opna et skifte fra bil til cykel er det
vigtigt, at rammebetingelserne for cyklisme bliver
forbedret, ligesom den gode kultur skal forankres i
de naeste generationer tidligt i skoleforlgbet.

Den tunge transport er kompleks og daekker over
mange keretgjer, som Sgnderborg Kommune
ikke kan pavirke direkte. Det er dog fortsat vigtigt
at omlzegge denne transport til grenne kerete-
jer, hvilket i forste omgang understattes ved at
skabe opmaerksomhed om - og tilgeengelighed
af - alternative braendstoffer. Ligeledes kan kom-
munen og lokalomradets store virksomheder
pavirke omlaegningen gennem deres indkgbs-
politikker og logistiksystemer.

Opsummeres de oplistede initiativer, og ind-
seettes de i en tidsmaessig kontekst, vurderes
det muligt at reducere den totale udledning
fra transporten med 80 % frem til 2029.

- 20 % frem til 2020,
svarende til 28080 ton CO2
- 29 % fra 2020 til 2025,
svarende til 40.850 ton CO2
- 31 % fra 2025 til 2029,
svarende til 43.800 ton CO2
- 12029 udledes saledes 27.900 ton CO2 fra
transporten

En stor del af disse reduktioner kommer
gennem omlaegning af sdvel privatbiler som
udvalgte busser og lastbiler til CO2-neutralt
braendstof samt motiveret reduktion i antallet
af biler i kommunen. Maerkbart gget brug af
cykler taeller ligeledes med i resultaterne.

Planen for CO2-neutralitet i 2029 er ambitias, seer-
ligt ndr det kommer til omstillingen til gren trans-
port. Derfor kraeves bade kortsigtet og langsigtet
handling fra borgere, virksomheder og Sender-
borg Kommune. Arbejdet blev pabegyndt i 2009
og skal nu accelereres yderligere. Det kraever op-
maerksomhed p3, at processen falges lgbende,
supporteres og tilpasses for at holde alle interes-
sentgrupper og initiativer pa sporet.

INDLEDNING ©9 SIDE 3
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Masterplanen for Sonderborg kommune for 2029 ligger klar og saetter et ambitigst mal for bade borgere, virksomheder og kom-
munen selv. For at realisere den ambitigse malszaetning, har kommunen har valgt at styrke sit fokus pa Gren Transport indsatserne,
som har sarlige udfordringer. Det er ikke muligt at fastholde det nuvaerende mobilitetsmix og samtidig na malsaetningen om CO2
neutralitet; der er behov for flere forskellige tiltag, hvor fire grundleeggende malsaetninger er baerende.

Dette dokument er et resultat af en proces,
som er gennemfort i samarbejde mellem
ProjectZero og Senderborg Kommune samt
en raekke eksterne eksperter og repraesen-
tanter for lokalomrddet. Herigennem er en
lang raekke initiativer blevet identificeret,
belyst, evalueret og er endt med de heri
beskrevne strategiske tiltag, som kommu-
nen kan velge at implementer. Der er tale
om en bruttoliste med 37 initiativer, som
daekker tiltag inden for kollektiv trafik, tung
transport, privat bilisme og baeredygtig
transport i form af cykling, gang og lab.

FORUDSATNINGER

En basisforudsaetning for alle beregninger
til omlaegningen til CO2 neutral transport
er, at batterielektriske biler, braendselscelle-
biler og biobraendstofbiler alle samles i en
gruppe, der betragtes som emissionsfrie — i
dette kaldet "grgnne biler” Baggrunden for
denne beslutning er, at udledningen lgben-
de vil reduceres i takt med omstillingen af
el-sektroen, og da planen for 100 % VE er
fastlagti den strategiske energiplan for Sen-
derborg kommune, vil de grgnne biler alle

Feerre
koretgjer

Samkarsel

Grgnnere

koretojer
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veere at betragte som udledende 0 g CO2
i 2029.

Den totale udledning for transporten i Sgn-
derborg Kommune er fastlagt ved at nedska-
lere nationale udledningstal fra Energistyrel-
sen ud fra befolkningsandel. Dette betyder,
at der i Senderborg er beregnet en totalud-
ledning pa 140.599 ton CO2 i 2014, hvilket
danner basistal for de faolgende analyser og
beregninger.

De enkelte beregninger for initiativer samt i
forhold til malfastleeggelse er sket under hen-
syntagentil detden allerede implementerede
strategiske energiplan for kommunen, hvor
malszetningen for 2029 er 20 % elektriske bi-
ler med lineaer fremskrivning. Erfaringerne fra
salget af elbiler viser, at dette falger en S-kur-
ve, hvorfor denne fremskrivning af salget an-
vendes. Endvidere tages udgangspunkt i flere
analyser, som viser at elbiler prismaessigt er
konkurrencedygtige med almindelige biler i
2022/2023, hvorfor mdlszetningen justeres til
ca. 14.000 grgnne biler i 2029.

Forggelsen af iblanding af bio-
braendstof til benzin behandles ikke
som en del af seenkningen af CO2
udledningen, idet det ikke vil veere
en del af den totale omstilling.

Rapporten har i sin udarbejdelse
inddraget anbefalinger i forhold til

Mindre karsel

transportens omistilling fra Klima-
radets anbefalinger og ligeledes
forholdt sig til Energiaftalen 2035+
fra 2012. Strategidokumentet har
sdledes arbejdet med at holde mo-
mentum pa omstillingen, inddraget

muligheder i forhold til synergieffekter mel-
lem transport og energisektor samt arbejdet
med bdde biobreendstoffer, brint og el som
mulige drivmidler i fremtidens mobilitet.

BAREDYGTIGHEDSBAROMETER

| forbindelse med evalueringen af de identi-
ficerede initiativer er der blevet udarbejdet
et "Baeredygtighedsbarometer’, som har til
formal at synliggere veerdien ved de enkelte
initiativer. Ligeledes indeholder det ogsa vur-
deringer af de ngdvendige ressourcer ngd-
vendige for at implementere disse. Baeredyg-
tighedsbarometeret er opbygget omkring
4 parametre samt forventede gkonomiske
omkostninger forbundet med en realisering
af initiativet.

IMPLEMENTERINGSKOMPLEKSITET er
vurderet ud fra tre variabler, som daekker over
antallet af eksterne organisationer, der skal
involveres; den forventede implementerings-
tid for initiativet, samt om initiativet kraever
separat politisk behandling. Ved den sidste
parameter vurderes ligeledes om emnet er
kontroversielt og derved kan skabe stor de-
bat i kommunen.

POTENTIEL LOKAL JOBSKABELSE forhol-
der sig til den kortsigtede effekt, om der vil
blive ansat eller engageret folk til at realisere
initiativet lokalt. Efterfelgende er der vurde-
ret, om initiativet vil skabe blivende arbejds-
pladser som fglge af spinoff effekter og virk-
somheder.

CO2 REDUKTION fokuserer pa reduktionen
af CO2 udledning som den primeere effekt,
men suppleres af hvor mange borgere, som
bliver bergrt af initiativet, da dette kan un-
derstgtte en mund-til-mund effekt pa laenger
sigt.

SYNERGI MED EKSISTERENDE STRATE-
Gl er, i hvor hgj grad det foreslaede initiativ
spiller sammen med de allerede fastlagte
strategiske beslutning fra kommunens side.

Omkostninger berarer gkonomien forbundet
med en realisering af tiltaget. Medtaget er
dog ikke omkostninger til egne timer i kom-
munen med mindre, der forventes ansat per-
soner direkte til det specifikke initiativ.
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SONDERBORG
TRANSPORTSTRATEGI
MOD 2029

Allerede i forbindelse med udviklingen af Masterplan 2029 blev de farste mal og
initiativer for udviklingen i transporten i Senderborg kommune fastlagt. Neervee-
rende er en kort opsummering af de centrale retningslinjer og beslutninger, som
kommunen har taget, og som derfor fungerer som grundlag for de efterfolgende

initiativer.

Senderborg kommune er hjem for den
mest anvendte buslinje i hele Sydtrafiks
omrade. Linje 223 lgber fra Nordborg til
Grasten gennem Sgnderborg og bru-
ges arligt af 560.000 personer. Grundet
kommunens stgrrelse, store distancer og
mange landsbyer bruges mange penge
pa busruter, som har et meget lavt antal
passagerer og derved resulterer i forggede
omkostninger. Disse diametrale modsaet-
ninger har betydet, at kommunen har valgt
en busstrategi, hvor de mindst brugte bus-
ser nedlzegges til fordel for en flexordning,
hvor busser kan bestilles inden behovet
opstar.

Den store betydning af rute 223 bliver sale-
des endnu mere central. Mélet er, at denne
rute skal fungere som en hovedtrafikare i
kommunen, hvor den bruges af meget stor
del af borgerne i oplandet, hvoraf hoved-
parten har en kort distance (<5 km) ind til
hovedruten.

Det farste store skridt i forhold til en be-
tydelig besparelse pa udledningen fra
transporten sker i forbindelse med nae-
ste udbudsrunde af busser i kommunen i
2017, hvor det er besluttet, at alle busser
i kommunen skal kgre pad biogas. Dette

understottes af etableringen af et biogas-
anleeg lokalt i kommunen, hvor der ogsa
opsettes optankningsinfrastruktur. Denne
suppleres potentielt med et mindre tank-
anlaeg i Nordborg for at @ge serviceniveau-
et pa busser fra Nordborg, saledes disse
kan starte tidligt om morgenen derfra.

Sgnderborg kommune har en vision om
at veaere Senderjyllands cykelkommune,
hvilket der arbejdes fokuseret pa med
blandt andet udleegning af nye cykelstier,
kampagner og initiativer i samarbejde med
ProjectZero, som eksempelvis Test en Elcy-
kel, ZERObike, VCTA og Alle Barn Cykler.
Dette geres for at fa flyttet borgere fra bil
til cykel, hvilket er en ngdvendighed for at
kunne opna 2029 malsatningen.

Sammenlignet med de @vrige kommuner i
Danmark er Senderborg meget langt frem-
me i den grgnne omstilling af transporten,
hvilket ogsa er en ng@dvendighed for at na
det ambitigse mal om CO2 neutralitet i
2029. Der er dog stadig mange udfordrin-
ger, som skal overvindes; blandt andet skal
generelle samfundstendenser forandres i
forhold til levetiden pa en bil, da biler kabt
i 2016 ogsa vil findes i 2029.

INDLEDNING
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UDVIKLING AF NUL-EMISSIONS

TEKNOLOGIER

Det falgende skitserer, hvordan udviklingen af forskellige teknologier inden for transport sektoren vil udvikle sig indtil 2030. Det
er delt op i fire transportomrader, som vurderes relevante for Sanderborg kommune - biler, lastbiler, busser og landbrugskeretgjer.
Disse fire kategorier er belyst for fem fremdriftsteknologier, som alle har potentialet til at blive emissionsfri: Elektrisk koretgjer
(BEV), Plug-in Hybrider (PHEV), Braendselscelle karetgjer (FCEV), Biogas og Biodiesel.

BILER

Teknologiens udvikling i bilsektoren gar hur-
tigt og det er 0ogsa her, hvor der er sket starst
fremskridt pa alle omrader. De fleste starre
bilproducenter har BEV og PHEV biler i deres
portefeljer. Grundet teknologiens moden-
hed er FCEV biler endnu et stykke fra at veere
konkurrencedygtige. Der er pad nuveerende
tidspunkt flere demonstrationer af FCEV biler,
og det vurderes, at de i 2030 fortsat vil veere
nichekeretgjer.

Udviklingen af Biogas og Biodiesel biler er i
fremgang, og pd markeder uden for Europa

selges stgrre maengder naturgasbiler. Tek-
nologien vurderes til at vaere pad vej mod
indfasning pa mainstream markedet i de
kommende ar baseret pd, at opgraderingen
af biogas bliver billigere.

LASTBILER

Udviklingen af de fem fremdriftsteknolo-
gier tager lengere tid for lastbiler sam-
menlignet med biler, idet de har et stgrre
energiforbrug over lzengere tid. Lastbiler
har flere formal og er derfor delt op i Sto-
re, som forventes brugt til langdistance, og
i Mellem, som forventes brugt til korte lo-

TEKNOLOGISK ROAD MAP

I Prototype B Demo

2015 I
o ooom B8
o T U 2 o
= o T 9 =5
E
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kal ruter. Nar det omhandler langdistance
lastbiler er batterier ikke optimale grundet
opladningstid og energidensitet. Der findes
flere projekter med opladning, mens der
keres, men disse er endnu pa forsknings-
stadiet. BEV lastbiler er gode til korte ture
og bruges allerede til distribution i byer.
For lastbiler, der har lange ture, passer tek-
nologierne som PHEV, Biogas og Biodiesel
bedre.

Lastbiler pa Biogas og Biodiesel er allerede
pa markedet, men szelges ikke i stor stil. Fra
ar 2023 forventes det, at alle teknologierne,

Bus biogas I I

Bus biodiesel I e
Landbrug BEY/ 0000 e —
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Landbrug biogas
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2015

undtagen store elektriske lastbiler, vil blive
solgt pa niche markeder.

BUSSER

Udviklingen i bus sektoren gar hurtigt frem-
ad i alle fem teknologier, og fire af disse vur-
deres at kunne vaere bredt anvendt i 2030.
FCEV busser forventes at blive kommercielt
tilgaengelige fra 2022, og derefter folger en
langsom markedsintroduktion, som bevir-
ker, at disse fortsat i 2030 er at betragte som
nicheprodukter. Der er allerede BEV-, PHEV-,
Biogas- og Biodiesel busser pd markedet, og
de bliver alle brugt i Danmark. Generelt dri-
ves udviklingen og markedsintroduktionen
af visionaere kommuner, som veelger at lave
investeringer i disse teknologier pa tidlige
tidspunkter for at opna miljgmaessige ge-
vinster.

LANDBRUG

Teknologi udviklingen af drivlinjer inden for
landbrugs sektoren gar langsomt. Antallet af
producenter er relativt begreenset, og fokus

2020 2025

for dem ligger pa at skabe keretgjer, som i
hgjere grad formar at @ge effektiviteten pa
arbejdet. Landbruget er pd samme made
som store lastbiler praeget af et brugsmen-
ster, hvor der er store behov for energi over
lzengere tidsperioder. Disruptive teknologier
i form af robotlgsninger er under udvikling,
og flere af disse bruger elektriske drivlinjer
og vil kunne pavirke emissionen fra denne
sektor i en positiv retning.

Teknologierne inden for BEV-, PHEV- og
FCEV landbrugsmaskiner er pd prototype
stadiet, og der er begraenset information
tilgeengelig om disse. Disse teknologier for-
ventes fortsat at veere pa demonstrations
stadiet i ar 2030.

Biodiesel og Biogas er i dag pa prototype
stadiet. Det forventes, at disse teknologier
vil udvikles mere intenst end de farnaevnte
og vil inden 2030 vaere pa stadiet, hvor de
er kommercielt tilgeengelige om end i be-
graenset omfang.

2030 Ar

Fremskrivningerne for landbrugsteknologier-
ne giver ikke billedet af en sektor, hvor CO2
neutrale teknologier er tilgaengelige i 2030.
Af samme arsag er det fravalgt at fokusere pa
disse i de efterfalgende initiativer.

BATTERI PRISER

Udviklingen inden for batterier oplever en
meget voldsom udvikling baret frem af mo-
biltelefoner og senest transportindustrien.
Dette betyder, at priserne for batterier falder
betydeligt, ligesom energidensiteten stiger
lgbende. Begge faktorer er med til at udvide
spektret af omrader, hvor batterier kan bru-
ges. En sammenligning af fire internationale
radgivers bud viser, at de alle forventer at pri-
sernes fald fortseetter. Inden dr 2020 forventes
prisen at vaere faldet til naesten halvdelen af
2015 prisen. | 2030 skulle prisen veere faldet
yderligere til omkring 1/3 af 2015 prisen.

INDLEDNING €9 SIDE 9
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Persongalleriet er udviklet p&d baggrund af
inddragelse af borgere, lokale virksomheder
og foreninger i Senderborg og opland. Galle-
riet repraesenterer forskellige borgergruppers
tanker og udfordringer relateret til deres dag-

lige transportbehov.

Studerende ved SDU,
Interaktionsdesign —
Diplomingenier

Beskaeftigelse:

Alder: 23 ar
Adresse: Centrum,

Senderborg
KORT OM EMIL

Emil er flyttet fra Fyn til Senderborg for at
studere pa SDU. Hans familie bor spredt i
hele Danmark; mor pa Sydfyn, sgster i Ka-
benhavn og far i Holstebro. Han studerer
til Diplomingenigr i Interaktionsdesign,
og er vild med kombinationen af teknik,
brugerbehov og adfzerd. Studiemiljget er
internationalt og al undervisning foregar
pa engelsk. Da han flyttede til byen, boede
han ferst pa Park-Kollegiet, men flyttede
efter et dars tid ind til centrum i lejlighed,
som han deler med tre andre studerende.
| sin fritid er han spejderleder og dyrker
kampsport. Derudover er han skralder.
Det betyder, at han én gang om ugen kan
fylde keleskabet i delelejligheden med
gkologiske kartofler, bred og andre varer,
som ellers ville blive smidt ud.

SIDE 10 ©O INDLEDNING

PERSONA-
GALLERI

Udviklet i forbindelse med
Strategisk Energiplanleegning
i Senderborg Kommune

TRANSPORTADFARD OG BEHOV

Emil cykler i skole hver dag. Det tager
normalt tre minutter, men det kan tage
op til 15-20 min. hvis Kong Christian den
X's broen gdr op. Om sommeren kan det
tage ekstra tid, ndr badene skal passere.
Han cykler ogsé frem og tilbage fra spej-
der. Da han boede pd Park-Kollegiet var
der mindst 15 minutter pd cykel i skole,
men han tog aldrig bussen. Nar han skal
fra Senderborg til Kgbenhavn, kgber han
en red billet til bussen — det er den billig-
ste og nemmeste made at komme til og
fra Kebenhavn. Skal han til Fyn, tager han
bussen til faeergen og pa Fyn-siden tager
han bussen eller tomler videre. Nar han
skal besgge sin far, tager han en x-bus il
Holstebro.

HOLDNING TIL FORSKELLIGE
TRANSPORTFORMER

Emil oplever, at det er nemt og hurtigt
at komme rundt pd cykel, specielt efter
at han er er flyttet ind i delelejligheden i
centrum. Problemet med cykler er, at det
kan vaere sveert for nye studerende at skaf-
fe brugte cykler, og de er dyre, selvom de
er brugte. Det er noget de nye tilflyttende
studerende taler om, saerligt internationa-
le studerende, som kommer til byen uden
et netvaerk.

Emil @nsker faerre biler pa vejene og i byer-
ne i fremtiden. Hvis han skal bruge en bil,
kan han I&dne sin mors. Sa laenge han kan
klare sig med at Iane en bil, vil han ikke eje
en. Mange at de tyske studiekammerater
sammenkgrer over graensen.

EMILS TRANSPORTUDFORDRINGER

- Som spejderleder og som aktiv i stu-
denterforeningen arrangerer han ture
og events. Han har ofte behov for en bil
med trailer eller en minibus. Han er af-
heaengig af sit netvaerk for at lane bil.

- Tilflyttende studerende har sveert ved at
anskaffe sig en cykel — de er dyre bade
som nye og brugte, og mange internati-
onale studerende har ikke SU.

- Internationale studerende bevzeger sig
kun lille omfang rundt i lokalomradet og
oplandet til Senderborg. De gar glip af at
lzere virksomheder og arbejdspladser at
kende og mange fraflytter Senderborg
efter endt studie, fordi de ikke har faet
skabt et netvaerk til det lokale erhvervs-
liv.



JANNIE

Civilstatus: Jannie er gift med Jens og
har sammen har de Benja-
min, Karl og Frida

Beskaeftigelse: Hjemmegdende og jobsg-

gende
Alder: 47 ar
Adresse: Villavej, Ulkebagl,
Senderborg
KORT OM JANNIE

Siden Jannies sidste stilling som lagermedarbej-
der blev nedlagt - for otte maneder siden — har
hun veeret hjemmegdende. Det fales stadig nyt
og uvant at veere midlertidig uden for arbejds-
markedet, men hun er glad for at have tid til at
hjeelpe bernene igennem deres aktive hverdag
med skole og mange fritidsaktiviteter.

Hun er gift med Jens, som er elektriker og sam-
men har de 3 bern, 2 drenge, Benjamin og Karl
pad 11 og 12 og Frida pad 9 ar. Drengene gar til
fodbold og vandpolo og Frida er lige begyndt til
handbold og gar ogsa til gymnastik. Jannies mor,
far og se@skende er alle bosiddende i Senderborg
0g omegn.

TRANSPORTADFARD OG BEHOV

Jens har en firmabil og Jannies barn cykler til og
fra skole dagligt. De har lidt under 1 km hver vej.
Jannie laerte dem at cykle i skole fra 1. klasse, sa
de kunne klare turen selv. Barnene cykler ogsg,
nar de skal til fodbold, gymnastik og handbold.
De udskiftede for nyligt familiens egen bil og har
nu en brugt Renault Laguna. Den er i perioder
parkeret i indkerslen uden at blive brug, da Jan-
nie foretraekker at tage cyklen, nar hun skal fore-
tage aerinder eller rundt i Senderborg. Nar Karl
skal til og fra vandpolo, kerer hun eller Jens ham,
da klubben ligger 7 km derfra. Ellers klarer barne-
ne sig med cykel til og fra deres aktiviteter. Der er
selvfglgelig 0gsd steevnerne i weekenden. Jens
har vaeret treener i klubben for nogle ar tilbage,
sa han tager ofte med.

Selv bruger Jannie familiens egen bil, nar hun
én gang om ugen handler stort ind i Bilka, og s
bruger de den altid, nar de kerer pad sommerfe-
rie i Danmark og Tyskland. Smaindkgb i lgbet af
ugen klarer hun pa gaben eller cykel. Jannie vil
gerne finde et arbejde, hvor hun kan cykle frem
og tilbage, ligesom hun gjorde ved sin seneste

Bright Green Business

ProjectZero

ansaettelse. Hun er aldrig rigtig blevet vant til at
benytte busserne og oplever heller ikke, at be-
hovet er der.

HOLDNING TIL FORSKELLIGE
TRANSPORTFORMER

Jannie mener, at det er vigtigt at lzere barnene
at cykle i alt slags vejr og at det er vigtigt ikke at
vaere afhaengig af en bil. Det giver en stor frihed
at kunne cykle til alt, og det har vaeret ngdven-
digt i perioder, hvor bdde hun og Jens har madt
tidligt. Hun ser mange unge anskaffe sig en billig,
lille bil sd snart de bliver 18 dr, og hun teenker,
at det ma veere dyrt med alle de biler, der star i
indkarslerne. | deres eget kvarter er der to biler i
naesten hver indkersel.

HVORFOR BENYTTE MILJ@VENLIGE
TRANSPORTFORMER?

Jannie taenker over, at det er sundt for kroppen at
cykle, og at det er dejligt med den friske luft og sa
er cykelturen lig tid til gode snakke. Folk tror, at det
sparer tid at tage bilen, men det mener hun ikke
ertilfeeldet inde i byerne. Det tager hende mellem
10-15 minutter pa cykel at komme ind til centrum,
og det vil tage den samme tid med bil, og sa er
der bgvlet med at finde en parkeringsplads. Hun
undgdr ture ind til Senderborg centrum fredag
eftermiddag, da der er alt for mange mennesker.

JANNIES TRANSPORTUDFORDRINGER

« Der holder to biler i indkerslen — deres privatbil
bruger de sjeeldent i hverdage, men star og "ko-
ster i afgifter”

- Jannie bruger meget tid pa at hjzelpe barnene
frem og tilbage mellem skole og aktiviteter

- Tunge tasker og bgrnenes sikkerhed i trafikken
bekymrer Jannie, og det kraever opmaerksomme
foreeldre og investering af tid til at stette og ko-
ordinere praktisk

+ Gode cykelvaner skal treenes aktivt, og ikke alle
naboer synes det er vigtigt. Det skaber ungdigt
mange biler pd vejene.

- Familien har gode cykelvaner, men ikke vaner
med at bruge offentlig transport. Nar bilen nu
star i indkarslen, sa kan familien lige sa godt bru-
ge den i stedet for at investere i busbilletter.

PERSONA-
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Civilstand: Skoleelev pa
Grasten Skole

Beskaftigelse: 9. klasse

Alder: 14 ar

Adresse: Vestlige opland,
4 km uden for
Grasten

KORT OM JAKOB

Jakob er en aktiv teenager, som gar til
fodbold to gange om ugen med kam-
pe og steevner i weekenderne. Nar der
er steevner eller udekampe, er hans far
ofte med, og sa fylder de familiens bil
med holdkammerater.

Jakobs venner bor alle sammen i naer-
heden af Grasten, men han synes dog
alligevel, at byen er lidt kedelig, da der
ikke rigtig er nogle cafeer og lignende.
Hans storebror pa 20 ar er lige flyttet til
Odense for at studere. Selvom det ville
veere hurtigere og nemmere at komme
i skole med offentlig transport i Abenra,
vil Jakob gerne lzese en HTX i Sgnder-
borg efter 9. klasse, da det er der, hvor
mange af hans venner skal ga.

TRANSPORTADFARD OG BEHOV

Da Jakob bor uden for Grasten bruger
han den offentlige transport meget.
Grasten har ikke s& meget at byde p3,
sa skal han shoppe eller i biografen, ta-
ger han bussen ind til Senderborg eller
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JAKOB

Abenra. Han cykler ogsa meget af aret.
Det er ofte lige sa hurtigt at cykle som
at kere med skolebussen, fordi den
stopper mange gange undervejs. Han
er vant til at bruge samkersel til og fra
fodboldkampe og staevner, og synes
det er en del af at skulle af sted. Det er
hyggeligt og det smarteste for alle at
kgre sammen.

HOLDNING TIL FORSKELLIGE
TRANSPORTFORMER

Jakob synes at el-bilerne er ret spaen-
dende, og han tror, at nar han bliver 18
ar og far kerekort, vil der veere mange
af dem. Han ville @nske, at forzeldrene
skaffede en, da han har prevet at kare
i en kammerats foraeldres elbil, og det
var en sjov oplevelse. Hans storebror
har ogsa talt meget om elbiler og smar-
te robotter. Han laeser Robotteknologi
i Odense. Jakob ville gnske, at det var
nemmere, billigere og hurtigere at
komme til og fra vennerne, som efter-
handen bor spredt rundt omkring.

HVORFOR BENYTTE
MILJ@VENLIG TRANSPORT?
Jakob taenker ikke pd miljget som et
problem. Han synes, der er mange
spaendende opfindelser, og han vil ger-
ne veere med til at udvikle ny teknologi.
Hans far har veeret spejder hele livet, og
Jakob har ogsa veeret spejder i mange

ar, sa det er en del af hans opdragelse,
at det selvfglgeligt er vigtigt at passe
godt pa naturen.

JAKOBS

TRANSPORTUDFORDRINGER

- Det er besveerligt at besgge venner-
ne, der bor spredt rundt omkring i
oplandet til Senderborg

- Transporttid og fa afgange pa busru-
ten aften og weekend ger hans hver-
dage meget lidt fleksible for spontane
aftaler

- Hans vennekreds bliver delt i to grup-
per fra naeste sommer, fordi en del
af vennerne har valgt skole i Abenrs,
idet de har nemmere ved at komme
til Abenrd med bus end til Sender-
borg trods den kortere distance til
Senderborg

- Han ansker sig et fritidsjob, sa han kan
veere mere selvhjulpen gkonomisk,
men de fleste jobs er i Sgnderborg,
og det betyder, at han er ngdsaget til
at veelge mellem at fa et arbejde eller
fortseette i fodboldklubben
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ELSE

Civilstatus:
Beskaeftigelse:

Else gift med Frans

Pensionist — tidligere hjem-
megdende husmor og senere
sekretaer pd mandens arbejds-

plads.
Alder: 73 ar
Adresse: Aldre villa naer
Bundsg, Nord-Als
KORT OM ELSE

Else og Frans har boet pa Als hele deres liv. Deres ene
sgn bor med bgrnebarnene pa als-siden lidt uden
for Senderborg, den anden bor med sin familie i Al-
borg. De gar sammen til seniorgymnastik i den loka-
le idraetshal, Nordals Idraetscenter.

TRANSPORTADFARD OG BEHOV

Parret har haft den samme bil i 9 dr. Frans blev for
nogle maneder siden opereret for gra steerk, og han
ma midlertidig ikke kere bil. Deres sgn og svigerdat-
ter hjeelper med at hente og bringe dem, men det er
sveert for parret at bede om hjaelp. Frans' bror, Knud
Erik, matte aflevere sit karekort sidste ar, og det er
noget de taler om. Else og Frans kan se, at det har
veeret en stor omvaeltning for Knud Erik og stadig
er en kamp for ham at komme videre fra at fele sig
gammel og til besveer.

HOLDNING TIL FORSKELLIGE
TRANSPORTFORMER

Else og Frans holder af Als, og kan ikke forestille sig
at bo andre steder. Men det er dog ikke nemt at
komme frem og tilbage uden bil, det har de for alvor
maerket nu, hvor de selv skal med bus eller sperge
om et lift. Det haender da 0gs3, at de bliver hjemme
af denne grund. Da Else forrige efterar gik til en raek-
ke udredninger pa grund af svimmelhed og kval-
me, blev hun fragtet frem og tilbage til sygehuset
i Abenr& med sygetransport, men pargrende métte
ikke komme med i sygetransporten. Else synes, at
det er ubehageligt at veere alene pd den lange keo-
retur, og deres sgn insisterede pa at kere Frans frem
og tilbage.

Else kender ikke s& meget til miljigvenlige transport-
former, og synes at det er svaert at falge med i alt det

X
Bright Green Business r‘
N

ProjectZero

AA‘

(A
o

nye. Else har kerekort, men hun har aldrig veeret glad
for at veere chauffgren. Hun har gennem sit liv kun-
ne klare sig med cykel og lokalbusser. Hun kan godt
se, at der er mange biler pd vejene og det skaem-
mer landskabet, men hun kan godt forsta at mange
unge mennesker har for travlt til at bruge kollektiv
trafik. Personligt mener hun, at det er fras, at de fleste
biler kun har én passager med.

Hvorfor benytte miljgvenlig transport?

Else gdr op i miljget, og det ligger hende naturligt
at teenke over at udnytte ressourcerne mest muligt.
Derfor smider hun sjeeldent eller aldrig mad ud og
serger for ikke at bruge ungdige penge pa at opvar-
me rum, som de ikke bruger. Else gnsker, at hendes
barne- og oldebgrn kan opleve den danske natur,
som hun selv holder sa meget af, men hun forbinder
ikke deres egen transport, som en del af det emne.
Hendes interesse for at benytte kollektive karselsord-
ninger eller grgnne transportformer gar mest pg, at
det kan sikre hende og Frans, at de stadig kan kom-
me rundt, nar Frans pa et tidspunkt ikke ma kere bil
mere.

ELSES TRANSPORTUDFORDRINGER
- Oplever begraensninger i at komme uden for
hjemmet

- Skal sperge andre om hjeelp og bliver hjemme for
ikke at vaere til besveer

- Flextrafik er en dyr lgsning — opleves som en ekstra
udgift, som kommer "oven i"

- Den regionale servicering af sygetransport til sy-
gehuse tillader ikke at medtage relationer og det
skabte en utryg situation. To biler matte kare t/r. il
Abenré Sygehus og deres san matte tage to halve
fridage for at transportere Frans.

- Oplever deres venner kan bliver ensomme, hvis de
ikke kommer uden for hjemmet

« Bekymringer om fremtiden og det, at Frans mister
kgrekortet en dag
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Civilstatus: Gift med Anita

Beskaeftigelse: Designingenigr

Alder: 52ar

Adresse: Villavej,
Sgnderborg

KORT OM JESPER

Jesper arbejder hos Danfoss, hvor han har ar-
bejdet de sidste 28 ar i forskellige stillinger. |
sin nuvaerende stilling er han komponentan-
svarlig. Anita er ansat i en butik i Senderborg,
og sammen har de to sgnner pa 25 a&r og 30
ar, der bor i henholdsvis Viborg og Silkeborg.

| fritiden er Jesper meget aktiv. Han har gen-
nem mange ar vaeret treener af drengeholdet
i Senderborg Cykelklub. Jesper og Anita bor i
et lejet raekkehus, hvor de har boet i 8 ar, fordi
det er bdde godt, billigt og ligger centralt. Fa-
milien bor teet pa indkabsmuligheder, fritids-
aktiviteter og gode venner.

TRANSPORTADFARD OG BEHOV
Tidligere cyklede Jesper hver dag de 20 km,
han har til arbejde, men efter en knaeskade,
som han begyndte at bgvle med for fem ar
siden, cykler han kun til og fra arbejde en til
to gange om ugen. De resterende dage ta-
ger han enten familiens bil, en Skoda Octavia,
eller kgrer sammen med en kollega, der bor
lengere nede af gaden, og som han ved ta-
ger ture i bil hver dag.

HOLDNING TIL FORSKELLIGE
TRANSPORTFORMER

Jesper og Anita vil gerne veere grgnne og k-
ber ofte gkologi. Hvis de synes det er for dyrt,
sd veelger de dog et andet alternativ. Derud-
over sorterer de affald, og sa haber Jesper, at
Senderborg snart far anlagt den nye super-
cykelsti, som han har lzest om. Det vil forkor-
te hans cykeltid til og fra arbejdet. Samtidig
tror han ogsga, at det vil motivere andre til
at tage cyklen. Selvom knaeproblemer be-
graenser Jesper, sa foretreekker han stadig at
veere cykelpendler frem for at kere, dels fordi
han nemmere far lagt arbejdsopgaverne pa
hylden mens han cykler hjem, og dels fordi
han samtidig far klaret dagens motion.
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JESPER

HVORFOR BENYTTE
MILJOVENLIG TRANSPORT?
Samkerslen med kollegaen bliver oftest aftalt
dagen forinden over sms og fungerer godt,
fordi kollegaen karer hver dag i egen bil, og
Jesper derfor "bare hopper med”. Nar Jesper
cykler pa arbejde, tager han afsted, nar det
passer ham. Pa vej hjem fglges han ofte med
andre kollegaer. Han oplever, at han pd cy-
kelturen hjem far mulighed for at pleje det
sociale netveaerk og snakke med kolleger fra
andre afdelinger. Der er mange, der cykler
pd arbejde blandt medarbejderne pad Dan-
foss. Virksomheden har gode badeforhold til
cykelpendlerne, og Jesper har hert, at virk-
somheden fra tid til anden hjzelper med at
skaffe cykler til udenlandske medarbejdere.
Nar Jesper tager bilen hjem, steder han altid
ind i myldre trafikken mod Senderborg, som
typisk varer fra kl. 15-17. Det slipper han for,
nar han cykler.

JESPERS’

TRANSPORTUDFORDRINGER

- Oplever at han har matte opgive noget vaer-
difuldt pga. knzeskade

- Oplever i hgjere grad at tage arbejdet med
hjem, nar kerer i bil end nar han cykler

- Gar glip af uformel netvaerk pa cykelstien
med andre Danfoss-kolleger, der ogsa cykler

« Mange kolleger kan samkere men udnytter
det ikke, og Jesper oplever, at det er langt
mere udbredt nu end tidligere med én
medarbejder pr. bil

- Oplever at det er vanskeligt at planlaegge
samkersel pga. fleksible arbejdstider for
bade funktion- og produktionsansatte

- Oplever trafikpropper ud af byen — som han
kan undgd ved tidlig morgenafgang. Teet
trafik pa bilturen hjem er sveert at undga —
det giver langsom kegrsel, mange stop og
forleenger transporttiden.

PERSONA-
GALLERI




Civilstatus: Skolelev pa

Broager Skole
Beskaeftigelse: 5. klasse
Alder: 10 ar
Adresse: Broager
KORT OM MARKUS

Til dagligt gar Markus i 5. Klasse pa Bro-
ager Skole. Efter skolen er slut, gar han
nogle gange i Klub Merkur, der ligger
ved skolen. Han gar ogsa af og til med
en ven hjem. Markus spiller guitar, hvil-
ket han har gjort de seneste 3 dr pa Mu-
sikskolen, der ligger i Grasten. Markus har
tre sgskende pd 7, 18 og 24 dr. Mikkel, Si-

mon og Mia. Mia bor i Odense. Markus'

mor, Gitte, er buschauffer og hans far,
Karsten, arbejder ved Sgnderborg For-

syning.

TRANSPORTADFARD OG BEHOV

Hver dag tager Markus skolebussen i
skole sammen med hans lillebror, Mikkel.
Han har taget bussen siden han starte-

Bright Green Business

MARKUS

de pa Broager Skole og er derfor vant til
busturen og ruten. Ogsa ndr han skal til
guitarundervisning i Grasten, der ligger
6 km fra familiens hjem, tager han bus-
sen. En sjeelden gang i mellem samler
hans far ham op ved musikskolen pa vej
hjem fra arbejde.

Holdning til forskellige transportformer
For Markus er det en naturlig del af hans
hverdag at tage bussen. Det er ikke no-
get han som sddan taenker over. Hans
familie affaldssorterer og Markus' far ved
alt muligt om, hvad der skal genanven-
des til hvad. Og sa er hans mor og far al-
tid efter ham med at slukke lyset. Han er
glad for, at mor er buschauffer, for sa er
der mange, der kender hende.

HVORFOR BENYTTE

MILJ@VENLIG TRANSPORT?

Da far og mor ofte er pa arbejde og beg-
ge foraeldre har skiftende arbejdstider er
Markus og hans s@skende afhaengige af

ProjectZero
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bussen for at komme til skole og til fri-
tidsaktiviteter. Markus husker, at de har
veeret pa mange familieudflugter med
bussen til Fyn og over graensen. Her slap-
per alle af og hygge sig, og sa stopper de

og far pomfritter undervejs.

MARKUS’

TRANSPORTUDFORDRINGER

« Markus oplever, at det kan vaere en me-
get lang dag nar han skal til guitar. Bus i
skole — sd videre til Grasten, og sd hjem

med bus.

- Ofte fgles ventetiden pa bussen lang,
nar han skal hjem efter en dag i skole

og klub, og bare gerne vil hjem.

« Markus har taget bussen pa egen hand
fra han var 6 ar — det var en overvindel-
se i starten bade for ham og foraeldre-

ne, men der var ikke alternativer.

Civilstatus: Skoleelev pa

Harup Skole
Beskaeftigelse: 4. klasse
Alder: 11 ar
Adresse: Harup og Kegnaes, Als
KORT OM RIKKE

Rikkes far bor i Hgrup som ligger 10 km fra
Senderborg. Hendes mor bor pa Kegnaes.
Hun gar til ridning og kor og deltager i
mange dressur og springstaevner. Hun bor
skiftevis en uge ved sin mor og en uge ved
sin far. Hun har en storebor, der er 3 ar eldre,
tre halvsgskende og en papmor.

TRANSPORTADFARD OG BEHOV

Rikke er afhaengig af skolebusserne, nar hun
skal i skole og hendes forzeldre karer hende
til og fra ridning og kor. Der gdr oftest en
skolebus om morgenen, som passer godt,
men hun feler af og til , at hun skal vente
leenge pa bussen, nar hun skal hjem. Sa er

det dejligt engang imellem at kunne blive
hentet. Hun gar til ridning i Vollerup og kor
i Senderborg. Der er meget transporttid i
hverdagen, og det er sjzeldent, at der er tid
til at have legeaftaler efter skoletid.

HOLDNING TIL FORSKELLIGE
TRANSPORTFORMER

Det er en del af Rikkes hverdag at blive hen-
tet og bragt, og Rikke tzenker ikke s& meget
over, at de kerer meget i deres bil. Hun vil jo
gerne til kor og ridning, og er afhaengig af
at hendes foraeldre har en bil og er villige il
at kare. Rikke kan godt lide sin cykel og ville
ikke have noget imod at bruge cyklen mere,
men der er for langt til skole, til venner og til
fritidsaktiviteter.

HVORFOR BENYTTE

MILJBVENLIG TRANSPORT?

Rikke taenker ikke sa meget pa det med mil-
joet. Hun har laert om det i skolen, og om

hvordan man passer pa det — at man skal
slukke lyset, og at man ikke ma smide mad
i skraldespanden. Hun synes, at det er hyg-
geligt, nar de samler hendes veninde med
op, nar hun skal til ridning, sa sidder de bagi
sammen og hygger sig.

RIKKES TRANSPORTUDFORDRINGER

- 1 km til skolebussens stop om morgenen

- Tiden opleves lang, ndr hun venter pd bus-
sen hjem fra skole

- Afhaengig af at mor og far henter i bil for at
na at have fritidsinteresser i hverdage

- Afhaengig af at kunne blive kert til staevner
i weekenden

- Bruger mange timer pa transport i hverda-

gen - og sjeeldent tid til at have legeaftaler
i lobet af ugen

INDLEDNING

SIDE 15



0.9,
Senderborg

KRYDSRELATIONER

For at tilga opgaven om at udarbejde en strategisk
handlingsplan for transportomlaegningen i Sender-
borg Kommune, er transportomradet brudt ned i 4
omrader, som bliver behandlet selvstaendigt i denne
rapport. Som det ogsa vil fremga ved gennemgangen
af de enkelte fokusomrader, er der et betydeligt over-
lap mellem interesser, virkemidler og effekter, hvilket
denne sektion kort samler op pa.

Grundlaeggende kommer initiativerne for Tung Transport,
der bergrer infrastruktur og krav til keretgjer, ogsa busserne
til gode, idet disse i stort omfang drives af samme teknologier
og krav, samt pavirkes pa samme made som felge af deres
strrelser. Ligeledes ligger der en staerk synergi i valget at bru-
ge biogas og muligheden for at udbyde det som et braend-
stof til andre typer af kretgjer. Dette potentiale realiseres i en
kombination af etableringen af infrastrukturen og en generel
hgjnelse af vidensniveauet omkring nye grenne braendstoffer
blandt kommmunens virksomheder og private borgere.

Seerligt tre enkelte initiativer skal treekkes frem, da de vil have
en positiv effekt pa flere af de gvrige. Séledes vil cykelmed-
tagning pa busser kunne @ge maengden af cykling bade i for-
bindelse med sport og skole samt yderligere understatte en
effekt af opsaetning af flere og bedre cykelparkeringsmulig-
heder i Senderborg By. Ligeledes vil initiativet "GrgnnBIil’, der
omhandler iscenesattelsen af en person som manden bag
den grgnne transport i Senderborg, veere med til at lafte bade
kampagner og viden til borgerne samt have teet dialog med
skoler og virksomheder for at fa dem til at understotte skiftet
til en CO2 neutral transport. Endelig kan en vel planlagt gran
balge for cyklister vaere med til at fremme trafikflowet ind til
Senderborg og dermed minimere den lokale udledning fra
bade biler, busser og lastbiler.

Det er, som tidligere beskrevet, en n@dvendighed for, at Sen-
derborg Kommune kan na sine mal for 2029, at der sker et
markant skifte i mobilitetsvalget, hvor bilen skal erstattes af
andre typer af transport. Her spiller bade baeredygtig trans-
port og kollektiv transport en central rolle. For at kunne zendre
pa den tunge transport er der ligeledes behov for et skifte i
bade teknologi og maden dette sker pa. Brug af mindre ka-
retgjer, mere lokal produktion af seerligt mad og ikke mindst
udnyttelse af keretgjer, som i forvejen karer bestemte ruter,
er mader, hvorpd dette kan ske. Der er dermed en binding
mellem tung transport og alle avrige transportformer, hvilket
i de kommende ar vil blive endnu mere udtalt.
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KOLLEKTIV TRANSPORT

Ortogonalt
busnet

Delebiler i
landzoner

Hovedkorridor-

Skiftestationer
plan

Realtid pa
busser og tog

Cykelmedtagning
pa busser

N
L\

Flere
Tilgodese cykler cykel-parkeringer

ved skoler i byen
Cykel til sport

- aktiv politik

Cykelpolitik

Cykelstier b3 skoler

Cykel- opprioriteres

ambassadarer

Cykel-venlig Grgn

Bedre lys pa belaeg-ning cykelbolge

cykelstier
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Delebiler i Miljegrigtige
Sgnderborg offentlige biler

Gratis offentlig :
transport GronnBi Mad den
grenne bil

Samkersel for
arbejdspladser

Seette fokus pa
at gd og cykel

Grgn Braendstof
Planlzegge gren infrastruktur
infrastruktur

Miljgzoner i Konsoliderings-
Senderborg Stgjdeempende center

Tung Transport til aflaesseforhold
Centrum
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i udbud
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Senderborg

MALSZTNING 2020, 2025 OG 2029

Den overordnede mélsaetning for Senderborg
kommune er fastlagt i forhold til Masterplanen
for 2029 og sigter mod CO2 neutralitet. For at
kunne fglge progressionen, er det tilsigtet at
have kortere planlaegningsperioder pa bag-
grund af hvilke, der vil kunne foretages korri-
gerende tiltag, s& malet bliver ndet i 2029 som
fastsat. Pa baggrund af de gennemfarte ana-
lyser og identifikation af initiativer er der i det
felgende afsnit lavet et oplaeg til malszetninger
for CO2 reduktioner for 2020, 2025 og 2029.
Dette tager udgangspunkt i de 4 omrader der

[
MAL 2020

Cykelmedtagning pa busser
giver 150 ton

Bedre skiftestationer
giver 3400 ton

Samkarsel
(1.290 ton)

Samkersel til arbejdspladser
giver 360 ton

Delebiler giver 930 ton

SIDE 18 INDLEDNING

blev beskrevet i introduktionen, hvor der skal
seettes ind for at omlaegge transporten. Fast-
leeggelsen af malene tager udgangspunkt i, at
vejtransporten i Senderborg kommune udle-
der 140.599 ton CO2 i 2014, hvoraf privatbilis-
men star for 111.307 ton, svarende til 79,2 %
af totalen, ca. 2.660 ton kommer fra busser, og
tung transport star for ca. 26.600 ton.

Ved hver periode er udelukkende angivet kil-
der til reduktioner pa over 100 ton CO2 af de
identificerede initiativer samt nggletendenser

Feerre
koretgjer
(3.550 ton)

i samfundet. Initiativer, som pavirker kabskul-
turen mod grgnne biler er medtaget i forvent-
ningerne til salg af disse. Cyklismens fremskriv-
ning daekker ligeledes over flere initiativer og
er samlet til en effektgruppe. Endelig er tiltag,
som ikke kan omszettes til en teoretisk redukti-
on, der kan beregnes, ikke medtaget — eksem-
pelvis OL-London princippet.

De foretagne beregninger forudszetter alle,

at relevante stakeholders engageres og tager
aktivt ansvar for Grgn Transport omstillingen.

Kombinerede tiltag for cyklister

giver 20 % flere daglige pendlere,

hvilket svarer til 2.600 ton

Mindre karsel
(2.600 ton)

Omlaegning af busser til gas giver ca. 2.660 ton
20 biler arligt i den offentlige flade giver 100 ton
Konsolideringscenter giver 150 ton
Grgnne Taxaer giver 130 ton
Salg af 400 grenne biler giver 1.100 ton
Lastbiler, som overgar til biogas giver 200 ton
Naturlig udskiftning af fladen giver ca. 16.300 ton

Grgnnere
keretgjer
(20.640 ton)




Manglende generhvervelse fra
zeldre giver 4.500 ton

Samkarsel
(500 ton)

Delebiler giver 500 ton
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Feerre
kegretajer
(4.500 ton) Forventer at denne tendens bliver
baret af modalskifte til Delebiler

Stigning i cyklisme pa 20 %
giver 2400 ton

Mindre kersel
(2400 ton)

Konsolideringscenter giver yderligere 200 ton
Grgnnere Grgnne Taxaer giver 250 ton
koretgjer Salg af 4.400 grgnne biler giver 10.000 ton
(33450 ton) Lastbiler, som overgar til biogas giver 4.500 ton
Naturlig udskiftning af fldden giver ca. 18.500 ton

Totalreduktionen for 2020 er 28.080 ton
CO2, hvilket udger 20,0 % af den samlede
udledning i 2014. De primaere kilder til den
heje reduktion kommer fra den naturlige
udskiftning af biler samt omleegningen af
busser til at kare pa biogas, som anses som
CO2 neutrale. Endvidere er det centralt at
der bliver arbejdet aktivt pa at flytte bor-
gerne fra bilerne over i enten busser eller
pa cykler. | denne periode lzegges ligeledes
grundlaget for at den totale bilbestand i de
efterfglgende perioder kan falde som fglge
af, at unge har fdet andre vaner og veelger
ikke at investere i en bil.

Fortseetter pd naeste side

De storste faktorer, som sgrger for en CO2 reduktion i perioden
2020-2025 ligger i store udviklinger pa grenne braendstoffer, hvil-
ket bevirker, at den samlede CO2 reduktion bliver pa 40.850 ton,
hvilket er 29,1 % af forbruget fra 2014. Den primaere kilde til re-
duktionen kommer fra privatbilismen, hvor en markant stigning
i salget af grgnne biler samt den naturlige udskiftning giver 70 %
af den samlede reduktion. Det forventes endvidere, at der i den-
ne periode vil opleves et mindre fald i bilbestanden som fglge af
bedre alternativer til unge til at komme omkring.

MAL 2029

Det tilbagevaerende forbrug fordeler sig pa 21.550 ton til tung
transport, mens privatbilismen udleder 50.100 ton. Dette betyder,
at Senderborg kommune pa en 4-arig periode skal spare halv-
delen af udledningen fra 2014. Dette understgttes af, at tilgeen-
geligheden og priserne pa grenne karetgjer forventes at veere
konkurrencedygtige pa det private omrade. Endvidere forventes
delebilsomradet i hgjere grad at have vundet indpas og derved
seenke det samlede antal biler.

INDLEDNING ©O SIDE 19
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Nedskaering i bilbestanden
giver 9.000 ton

Samkarsel
(4.000 ton)

Delebiler giver
4.000 ton

Faerre
koretgjer
(9.000 ton) Forventer at denne tendens bliver
baret af modalskifte til delebiler

Stigning i cyklisme pa 10 %
giver 1.200 ton

Mindre kersel
(1.200 ton)

Grgnnere Konsolideringscenter giver yderligere 1.500 ton
keretgjer Salg af 10.000 grgnne biler giver 18.100 ton
(29.600 ton) Lastbiler, som overgar til biogas giver 10.000 ton

For at nd madlsaetningen CO2 neutralitet
i 2029 kan Senderborg kommune veaelge
at igangsatte flere initiativer, som kan
bidrage med den ngdvendige nedbrin-
gelse af CO2 udledningen, hvilket kan
have en negativ effekt pa gkonomi hos
borgere, virksomheder og kommunen
selv. Alternativt kan bruttoberegning
anvendes som udregningspraksis, hvor
den lokale udledning modsvares af en
lokal overproduktion af CO2 neutral
energi fra eksempelvis vind, sol og bio-
gas. Det er derfor vigtigt, at naerveerende
handlingsplan fglges op af en ny, nar de
gnskede initiativer er implementerede,
ligesom der skal effektevalueres lgbende
for at sikre, at der er tilstraekkelige tiltag til
at seenke udledningen som @nsket.

w2029

Det angivne scenarie for perioden 2025-2029 er under positive forudszetninger i
stand til at levere en reduktion pa transporten pa 43.800 ton, hvilket bringer den
samlede udledning ned pa 27.900 ton CO2 ved udgangen af perioden. P& dette
tidspunkt forventes 41 % af bilismen i kommunen at besta af granne keretgjer. Lige-
ledes vil brugen af flere forskellige transportformer have saenket den gennemsnitli-
ge rejseafstand med egen bil og i stedet have erstattet den med cykler, delebiler og
kollektiv trafik pd udvalgte streekninger.

27.900 TON CO2
Bruttoordning
Flere initiativer

140.599 TON CO2 \

2016 2020

SIDE 20 ©O INDLEDNING
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- KOLLEKTIV TRAFIK
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Den kollektive trafik i Senderborg Kommune bestar pri-
meert af busnetvaerket i kommunen der er fordelt pa 6
bybuslinjer og 23 landbuslinjer der betjener Kommunens
borgere. Ud over busrutenettet, har kommunen 3 feerge-
ruter der binder Senderborg kommune sammen med hhv.
Fyn og Arg samt genvejsfeergen Ballebro-Hardeshgj, som
binder nordsiden af Als sammen med det jyske fastland.

Den kommunalt drevne Sgnderborg lufthavn
en vigtig forbindelse til iszer hovedstadsom-
radet. Lufthavnen bliver potentielt en bi-na-
tional lufthavn, hvilket forventes at @ge pas-
sagerantallet med 25% samtidig med, at det
vil binde Senderborg teettere sammen med
Flensburg. Dette er dog ikke besluttet pa
nuveerende tidspunkt. Togstationen i Sender-
borg supplerer lufthavnen med ruter til bade
Tyskland og hovedstaden, men med afgange
hver 2. time har den ikke samme afgerende
betydning for den kollektive trafik som i an-
dre stationsbyer.

SIDE 22 ©O AS-IS ANALYSE

Busrutenettet bestar af 38 busser internt i
kommunen, som kerer pd de i alt 29 buslinjer.
Arligt bruges der lidt over 1 mio. liter diesel
pa 60.000 kgretimer. Busserne transporterer
i dag ca. 39.000 passagerer om ugen, hvilket
svarer til godt 2 mio. passagerer pa drsbasis.
Der bruges altsd i gennemsnit %2 liter diesel
pr. passager. 35% af disse passagerer trans-
porteres af linje 223, der udger hovedaren
i den kollektive trafik. Kommunens interne
busrutenet suppleres af regionalbusser, men
det er her usikkert praecis hvor mange pas-
sagerer der transporteres med disse, da de

tilgeengelige tal for regionalruterne inklude-
rer passagerer pa hele ruten, dvs. ogsa pas-
sagerer som aldrig kommer til Senderborg
kommune.

Ud over busnettet bruger Senderborg kom-
mune ogsa flextrafik, hvilket har nedsat beho-
vet for busafgange i ydertimer og weekender.
Samtidig giver det starre fleksibilitet i forhold
til de mindre landsbyer og yderomraderne,
som har faet et mindre behov for fast rutetra-
fik, ligesom rejsende fra fly og tog har gleede
af ordningen.
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HOVEDKORRIDORPLAN

Grundtanken bag 5-finger planen, som var den fgrste gennemgribende strategi for udbredelsen af kollektiv transport i
Kebenhavn, var at skabe hovedkorridorer omkring hvilke Keabenhavn kunne udvikle sig. Den langsigtede model har veeret
en nggle i at skabe den mobilitet, vi kender i dag i hovedstaden.

En overfersel af samme grundtanke til Sen-
derborg vil kraeve et forholdende til, hvorledes
trafikken skal flyde i fremtiden, og hvordan
byen gnskes udviklet i fremtiden. Herunder
skal de eksisterende og planlagte trafikknude-
punkter inddrages, hvilket giver et udgangs-
punkt fra Senderborg station mod Nordborg
(med Danfoss), Senderborg Lufthavn, faerge-
lejet i Fynshav og industriomradet i Grasten.
Med 80 % af beboerne i Senderborg Kommu-
ne boende taet pa den eksisterende buslinje
223, er der her tale om en oplagt pulsare for
kommunen

OMKOSTNINGER

Ombkostningerne til at lave en langsigtet kor-
ridorstrategi for Senderborg Kommune ligger
i forste omgang i de timer og eventuelle eks-
perter som skal involveres i arbejdet. En lang-
sigtet plan skal bergre mere end blot mobili-
tet, hvorfor det kraever et grundigt forarbejde,
safremt den ikke skal revideres hvert ar.

SIDE 24 ©O KOLLEKTIV TRANSPORT

GEVINSTER

En strategisk korridorplan giver i sig selv ikke
CO2 reduktioner, men pd lang sigt iscene-
seetter den transporten mellem centrale knu-
depunkter, hvorved den offentlige transport
bliver et bedre alternativ end at bruge egen
bil, hvilket vil reducere CO2 udledningen i
kommunen.

Effekten af 5-fingerplanen er ikke kvalificeret
og kan derfor ikke overfgres til Senderborg.
Det antages, at effekterne ferst vil kunne ma-
les i 2020, hvis deri 2016 pabegyndes et sadan
arbejde. For hver person, som flyttes fra egen
bil til de nye biogasbusser, vil der blive sparet
115 g CO2 pr. personkm, hvilket svarer til ca. 1
T CO2 pa arsbasis ved gennemsnitspendling.

HVORDAN KOMMER VI VIDERE

For at igangsaette en proces, der kan tilveje-
bringe de gnskede resultater, skal fglgende
handlinger gennemfgres:

- Udfeerdige og udgive udbud safremt eks-

tern hjaelp gnskes

- Indsamle input fra alle sterre, relevante

interessentgrupper

- Udarbejde kortlaegning af kerneomrader

med behov for/kilde
til transport

« Sammenholde disse behov/gnsker med

Lokalplaner og
fremtidige @nsker for udviklingen af kom-
munen

- Fastlaegge udviklingslinjer og koncepter og

udarbejde
dokumentation for dette.

- Implementer strategien pa tveers af alle

dele af kommunens
afdelinger
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I

Mﬂ#

NJ'I1O00D'SIVIN

KOLLEKTIV TRANSPORT €O SIDE 25



0.9,
Senderborg

CYKELMEDTAGNING PA BUSSER

Det seneste tiltag i S-togene er at skabe mere plads til cykler og ggre dem
gratis at tage med, hvilket har skabt en signifikant stigning i antallet af
passagerer og szerligt i antallet af cykler.

Samme kongstanke er i 1999 applice-
ret til busser i La Rochelle i Frankrig og
2006 i Krakow, hvor forskellige tekni-
ske lgsninger har resulteret i en simpel
medtagning af cykler med busserne.
Forskellen pa de to systemer er, at
tilbuddene i Krakow og La Rochelle
anser cykling som en fritidsbeskaef-
tigelse, mens systemet i S-toget i Ko-
benhavn er opbygget som en support
af pendling.

Konkret har man i Krakow udviklet en
speciel anhaenger til busserne, hvor
passagererne kan seette deres cykel,
mens man i La Rochelle har valgt at
flerne saderne i den bagerste del
af deres busser for at gere plads til
cyklerne. Det sidste giver en stgrre
fleksibilitet i busserne, men koster sid-
depladser og dermed kerekomfort,
hvorfor det primaert er indsat i 18 m
busser.

| Senderborg vil en kombination af
pendler- og fritidscykling forventes at
have relevans, hvor saerligt turister vil
forventes at have interesse i at gare
brug af fritidscykling.

OMKOSTNINGER

Omkostningerne  forbundet  med
denne lgsning er meget fleksible idet,
der er to muligheder for realiserin-
gen - et stativ og fierne saeder i selve
bussen. Endvidere kan det besluttes
hvor mange af disse udvidelser, som
skal indferes. Stativet giver en ster-
re fleksibilitet i form af mulighed for
pamontering pa forskellige busser
og er samtidig udarbejdet af en lokal
virksomhed. En ombygning af busser
vil friggre mere plads til stdpladser og
forventeligt veere forbundet med faer-
re investeringer.

SIDE 26 ©O KOLLEKTIV TRANSPORT

GEVINSTER

Erfaringerne fra Kgbenhavn har vist,
at siden det blev gratis at tage cyklen
med i bussen er antallet af passagerer
steget med 20 %, hvilket samtidig var
afslutningen pa en lang periode med
stagnerende passagertal.

Hvis en effekt pa 10 % kan forven-
tes ved en lignende indfersel i Sen-
derborg opland, vil en del af disse
personer blive flyttet fra biler til CO2
neutrale busser og herved skabe en
reduktion pd 115 g CO2/personkm,
hvilket per person fra Fynshav til Sen-
derborg vil betyde 09T CO2 pr. ar.

En forggelse af passagertallet pd po-
pulaere ruter vil endvidere kunne bru-
ges til at skabe et gkonomisk grundlag
for udvidelse af systemet.

En undersggelse i 2008 i La Rochelle
viste, at cykelmedtagningen i lgbet af
et &r havde sparet 4180 L benzin, fordi
folk var skiftet over til cykel-bus kom-
binationen.

IMPLEMENTERINGSPROCESS

En implementering af et system til
gratis medtagning af cykler vil kraeve
et benarbejde fra kommunen og Syd-
trafik, inden potentialet kan realiseres
i form af en ombygning/bestilling af
stativ. For at nd dertil skal felgende
gores:

- Undersggelse af rute(r) med
starst potentiale

- Evaluering af de to tekniske
l@sninger

- lgangseette simpelt forseg pa
1 rute og evaluer effekt

R
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DELEBILER | LANDZONER

Gaubitsch ligger godt 60 km fra Wien. Der er kun tre busafgange (primaert som skolebus) om dagen i landsbyen og derfor er
delebilsordningen en stor hjzelp for familier som undgar at kebe bil nr. 2 eller 3.1 byen bruger de en tommelfingerregel der hedder
15 medlemmer i delebilsordningen pr. bil. 10 % af indbyggerne er medlem af ordningen, hvilket koster 99 € om aret + forbrug.

Der er i gjeblikket to elbiler i Gaubitsch som hver kgrer ca. 20.000 km om aret.

Kommunen leaser bilerne og har betalt for
opsatning ladestanderne. Byen har oprettet
en delebilsforening som drives gkonomi-
neutralt for ikke at skulle beskattes som en
virksomhed. Delebilsforeningen fakturere
manedsvist sine medlemmer, som dermed
daekker kommunens omkostninger. Dvs. at
kommunen har et lille administrationsarbej-
de pa ca. V2 time om maneden.

Det vurderes, at der for Senderborg skal vaere
ca. 20 brugere pr. delebil for, at der er balan-
ce mellem gkonomi og tilgeengeligheden af
delebilen. | eksemplet fra Gaubitsch er 10 %
af indbyggerne i byen medlem af delebils-
foreningen. Dvs. at byer pa over 200 indbyg-
gere vil kunne danne en delebilsforening og
forvente at nd op pa minimum 20 medlem-
mer. Dette giver mindst 18 delebiler, som vil
kunne blive udsat i kommunen.

OMKOSTNINGER

Delebiler vil vaere en god made at minime-
re omkostninger til flextrafikken idet dele-
bilerne uden tvivl vil veere billigere i drift i

SIDE 28 ©O KOLLEKTIV TRANSPORT

yderomraderne end busruter og flextrafik.
Endvidere er etableringsomkostningerne
forholdsvist sma.

Der vil veere etableringsomkostninger for-
bundet med at opsatte ladeinfrastruktur
til delebilerne, sdfremt der vaelges elbiler.
Ombkostningerne vurderes ikke at overstige
50.000 kr. for 2 ladeudtag.

Der skal afsaettes fast parkeringsplads til de-
lebilerne.

Udgifterne til erhvervelse og drift af bilerne
daekkes af de lobende indtaegter fra ordnin-
gen.

GEVINSTER

Delebilerne kan vare elbiler og dermed have
markant lavere CO2-udledning end diesel
taxier. Delebilerne vil endvidere aldrig kere
"tomme”rundt, som f.eks. minibusser og taxi-
er gor nar de skal op pad Nord-als for at hente
en borger. Udledningen pr. personkilometer
bliver sdledes seenket dramatisk.

HVORDAN KOMMER VI VIDERE
Opbygningen og organiseringen af ordnin-
gerne kan geres pa grundleeggende 2 md-
der:

- Private delebilsforeninger

Det kan veere baseret pd lokale initiativtagere
som stifter delebilsforeningerne i de pdgeel-
dende byer. Nar de har samlet 20 betalende
medlemmer, Leaser kommunen bilen til dem
og forestdr etablering af evt. ladeinfrastruk-
tur. De enkelte delebilsforeninger indkraever
betaling fra deres medlemmer og daekker
kommunens udgifter.

- Kommunen entrerer med
delebilsopperater
Kommunen indgdr rammeaftale med de-
lebilsoperatar som indbefatter vilkdrene for
drift af ordningen og den service der skal le-
veres til borgerne. Delebilsoperatgren leve-
rer antal biler baseret pa antallet af kunder i
de enkelte byer. Der afregnes direkte mellem
borger og delebilsoperater.
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MINIMETRO

Minimetroen er et selvkgrende offentligt transportsystem pa en 3 km
straekning, som binder udkanten af Perugia sammen med centrum. Turen
tager mindre end 10 min. og har gget mobiliteten ind i det historiske

centrum markant.

Tilsvarende vil en minimetro kunne
give en hurtig, fast forbindelse fra Sen-
derborg Station over Kong Chr.den X's
bro til busstationen i centrum. Denne
streekning daekkes i dag af linje 1, som
dermed kan afkortes til at kgre til Sen-
derborg Station og ikke videre ind i
Centrum. Den kan dermed hurtigere
igen komme ud pa Dybbegl-ruten.

Der har tidligere kert tog over Kong
Chr. den X’s bro, som derved er kon-
struktionsmaessig steerk nok til at gere
dette igen. En minimetro vil dog ind-
skraenke de to vognbaner til en, hvilket
vil vaere et betragteligt tab af vejplads.

OMKOSTNINGER

Minimetroen i Perugia er meget om-
kostningstung. Bade i etableringen
som var en investering pa 100 mio. €,
men ogsad i driften hvor servicering,
vedligehold og management er tun-
ge poster pd sammenlagt 5 mio. € om
aret.

Leengden i Senderborg er ca. 1 km
i stedet for 3. Endvidere vil der kun
vaere brug for de to endestationer. Sa
det vurderes at initiativet kan geres
vaesentligt billigere. De forste grove
estimater ligger pa mellem 150 og 250
mio. kr. i anlaeegsomkostninger.
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GEVINSTER

Minimetroen er en nem og komforta-
bel mdde at nd ind til centrum af byen.
Linjen har 7 stationer undervejs + de 2
endestationer. Den ene endestation er
i periferien af byen i forbindelse med
en park&ride station. Det daglige an-
tal brugere af minimetroen ligger nu
pa mellem 680 og 810 brugere i gen-
nemsnit, hvilket letter traengselspro-
blematikken i trafikken, samt reduce-
rer udledningen fra trafikken markant.

HVORDAN KOMMER VI VIDERE
Safremt der gnskes at undersege po-
tentialet yderligere for etableringen af
et lignende system i Senderborg, vil
felgende veere de naeste skridt:

- Benchmark af eksisterende systemer
i Europa

- Undersage mulige linjefgringer
gennem byen og over sundet

- Beregn passagerpotentiale for linjen
med udgangspunkt i erfaringer fra
andre steder

- Undersgge muligheder for gkono-
misk stette til projektet fra national/
international side
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SKIFTESTATIONER

Fra Perugia er inspirationen om optimerede skifte omrader til og
mellem offentlig transport hentet - det sakaldte Intermodale
stationer, hvor forskellige metoder for transport samles for at gore

skiftet nemt, hurtigt og sikkert.

Grundtanken er at skabe centrale knu-
depunkter, hvor mange transportfor-
mer mgdes, og derved ger skift lette.
Lignende projekter kendes ogsa fra
projektet NICHES+, hvor mindre byer
som Chur (CH) og Birkenhead (UK) ar-
bejder pa at skabe stationer, som kan
fungere som brugervenlige skifteom-
rader.

En central hovedkonklusion er, at
grundprincipperne med at opbygge
modalskift kan integreres i en station
af en hvilken som helst starrelse, men
det skal tilgodese de behov brugerne
har.

| Perugia har fokus veeret pa at for-
bedre mulighederne til at komme fra
deres MiniMetro og 4 sterre parke-
ringspladser til de forbindende bus-
stop ved at integrere direkte trapper,
fodgaengerovergange og busskure i
forbindelse med dette.

| forbindelse med det starre fokus pa
buslinje 223 i Senderborg, vil det vaere
relevant at overveje stationsudform-
ningen, s& den tilgodeser de mulige
former for transport, der kan fa folk
derhen (gode cykelparkeringsmu-
ligheder, delebilsparkering, bilparke-
ring, afseetningsplads etc) Analysen
fra NICHES+ projektet viser at simple
elementer som forbedret informati-
on, siddepladser, tydelig skiltning og
sikkerhed ger meget for at forbedre
oplevelsen af at skifte.

OMKOSTNINGER

Omkostningerne vil variere meget,
alt efter om der gnskes anlagt en ny
stationsbygning med shopping ind-
lagt i flere niveauer, eller om det er

SIDE 32 ©O KOLLEKTIV TRANSPORT

busstoppet i Nordborg, som skal sikre
passagererne mod vejrets luner og
give dem mulighed for at se, hvornar
den naeste bus kommer. Hovedparten
af de mulige delelementer i en god
station har et lavt behov for at blive
serviceret, og vil sdledes primaert vaere
omkostningstunge ved etableringen.
Andre elementer er erhvervsskabende
i form af lokaler ved transportknude-
punkter til eksempelvis forretninger
(primeert centralt i byer).

GEVINSTER

Erfaringerne fra Perugia viser en stig-
ning i antallet af buspassagerer pa
115 % for et specifikt busstop, som
var blevet ombygget og passet bedre
sammen med den evrige offentlige
infrastruktur. Dette tal kan ikke direkte
overferes til Senderborg, men synlig-
ger at en forbedret mobilitet mellem
skift kan have en betydelig indflydelse
pa antallet af passagerer, safremt det
er pa centrale knudepunkter. En over-
flytning fra privatbil til bus vil sdledes
give en reduktion pa 115 g CO2 pr.
personkilometer (fra benzin til biogas).

HVORDAN KOMMER VI VIDERE
Processen for implementering kraever
aktiviteter pa bade politisk side og
med planlaegning og design, som skal
bearbejdes sidelabende:

- Opna politisk opbakning

- Designe strategisk plan for
multimodale knudepunkter
baseret pa analyser af trafikflow
i kommunen

- Udvikle konceptramme for
knudepunkters indhold
(gerne fleksibelt)

- Udarbejde designudbud
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REALTID PA BUSSER OG TOG

e
e —

Flere og flere storbyer har faet opsat busskilte med realtidsinformationer pa ankomsten for busser, og senest er TUS
(Trafikinfo Udviklings Samarbejdet) etableret i Danmark for at give en falles national grafisk identitet pa al offentlig transport.

Som case, der efterviser effekten af et sddan
system er Edinburgh fundet og evalueret.
De har siden 2004 haft et system, Bustracker,
med bade realtidsskilte, hjemmeside og
App. Passagerer og busselskaber er glade
for systemet, brugertilfredsheden er steget
malbart i den periode, hvor systemet har
fungeret.

OMKOSTNINGER

Til dato har byen og busselskabet brugt hver
ca. 45 mio. kr. pd systemet over en 11-drig
periode, hvilket inkluderer skilte, hardware til
busserne, fladestyringsvaerktgjer, back office,
servere, hjemmeside og APl. Smartphone
appen er udviklet uden betaling. Vedligehol-
delsesudgifterne pa systemet er ca. 5 mio.
om aret, hvilket daekker 400 interaktive skilte
fordelt pa 2500 busstoppesteder. En estime-
ret skalering til bustrafikken i Senderborg gi-
ver en indledende investering pa 3-6 mio. og
lobende udgifter pd ca. 1,5-2 mio. om aret,
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som vil kunne deles mellem busselskab og
kommune. En mere praecis estimering vil
dog kraeve naermere dialog mellem Sydtra-
fik, Kommunen og potentielle leverandgrer

GEVINSTER

Der blev indfgrt en ny prisstruktur samtidig
med Bustracker systemet, hvilket har gjort
det vanskeligt at male andringen, men alle
involverede parter er enige om, at passager-
antallet og tilfredsheden med bussystemet
er steget kraftigt. Samtidig betragter bus-
selskabet sine passagerdata som sensitive
i forhold til konkurrenter, hvilket betyder, at
de ikke vil udlevere dem.

Estimatet pa CO2-udslippet er sdledes ikke
muligt at fastlaegge for Edinburgh.

Mere generelt viser undersggelser, at antallet
af ture stiger med ca. 3-7% ved implemente-
ring af sddanne systemer, hvilket vil betyde

en forflytning til CO2 neutral transport, sa-
fremt man kommer fra scooter eller bil.

HVORDAN KOMMER VI VIDERE

Edinburgh har tilbudt at facilitere et besag og
videre diskussioner med de involverede part-
nere ligesom de har kendskab til mulige leve-
randerer. Det ville give et tydeligere billede af
den gkonomiske investering der er ngdvendig.

Foruden dette ber folgende aktiviteter igang-
seettes:

- Kortlaegning af de mest benyttede
busstop i kommunen

- Indhente erfaringer og gkonomi fra
andre byer

- Opret kontakt til TUS for at traekke
pa deres systemer

- Indhent tilbud pd integrerede lgsninger
pa hardware, flddestyringsvaerktej og
softwaresystemer.
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ORTOGONAL BUSNET
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Begrebet ‘ortogonalt busnet’ deekker per definition over et busnet, hvor ruterne krydser hinanden vinkelret. Planleegningen af det
ortogonale busnet i Barcelona pabegyndtes i midten af 1970'erne. Systemet baserer sig pa at fare busruter langs hovedkorridorer
i byen, saledes det maksimalt er nedvendigt at tage to busser for at komme til sin destination, og i princippet er det muligt at tage

busserne uden at kende ruterne pa forhand.

Det er vurderet, at den optimale gangafstand
mellem buslinjer er 300-450m (acceptabelt
max pa 600m), hvor stoppesteder ved skae-
ringspunkter er vigtige.

Pa nuveerende tidspunkt er det ortogona-
le busnet implementeret i ca. halvdelen af
byen, og det er planlagt at indfere i de reste-
rende dele af byen, som ikke er daekket pt.
Det har veeret med til at flytte fokus fra biler
til egentlig mobilitet. Den videre udvikling
af systemet sker i samarbejde med Radet
for Mobilitet, hvor borger-, mobilitets- og
transportorganisationer tages med pa rad.

OMKOSTNINGER

For at sikre fremkommelighed pa hovedruter
og specielt trafikerede veje, blev "stor-karréer”
til trafik prioriteret som hovedtrafikarer (hver
tredje gade). Dette havde til mal at reducere
treengsel og dermed rejsetid. | det hele taget
skal hurtig fremkommelighed pa de valgte
ruter prioriteres. Dette kan kraeve trafikale til-
tag (busspor, ITS mv.).

Det er malet, at busserne kerer med et tidsin-
terval pa 5-8 minutter, men dette overholdes
ikke. I myldretiden kan der komme to busser
samtidig, og der kan ga 15-20 minutter uden,
grundet treengselsudfordringerne.
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Busfladen er blevet reduceret med ca. 100
busser, dog med flere karetimer for de tilba-
geveerende. Der er ikke lavet en generel vur-
dering af besparelserne, selvom busselskabet
er ret optimistisk om de naeste ars udgifter.
Om resultaterne kan overferes til Senderborg
afhaenger isaer af valg af (antal) ruter samt fre-
kvens.

Omkostninger forbundet med selve omlaeg-
ningen er primeert analysearbejde og ekstern
kommunikation omkring eendringerne. Evt.
trafikale tiltag kommer herudover til at for-
bedre fremkommelighed og etablere nye
stoppesteder.

GEVINSTER
Gevinster ved systemet er primaert informe-
ret som vaerende fglgende:
+ Hojere frekvens af busserne giver
kraftig reducering af ventetider
« Kortere rejsetider — specielt i mere
perifere byomrader
« Faerre busser (faerre faste omkostninger,
men hejere variable)

HVORDAN KOMMER VI VIDERE

Grundet Senderborgs bys starrelse, place-
ring og udformning, vil det ikke give mening
at implementere et fuldt ortogonalt rutenet.

Principperne herfra kan dog give mening pa
et saet ruter.Ved en implementering er det vig-
tigt at forholde sig til falgende opgaver:

- Analysere eksisterende og fremtidige
rejsemgnstre:

Hvor ensker borgere at rejse fra/til

Hvor ensker borgere at rejse fra/til i fremtiden

Hvor ensker kommunen at gere det lettere at

rejse fra/til

- Afvej felgende variabler:

Segmenter i fokus, hvem skal ruterne primaert
passe til

Aktuelle og fremtidige transportbehov (fra/
til)

Antal ruter og rutefrekvent (omkostninger/
behovsdaekning)

- Definer hvordan falgende

sammenhznge sikres
Rutevalg sikrer hurtig fremkommelighed for
busser (naturligt eller sikret pa anden vis)
Rutesammenhaeng ruterne imellem
Rutesammenhaeng med andre offentlige
transportmidler
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AS-IS ANALYSE: SONDERBORG KOMMUNE

- BILISME

Senderborg

Den private bilflade i Senderborg kommune bestar af
43.536 person-og varebiler med en gennemsnitsalder pa
9,6 ar, og de korer i gennemsnit 17.000 km om aret. Der-
med er den private bilflade kendetegnet ved at veere storre,
2ldre og kerer flere kilometer end landsgennemsnittet.

Samtidig er kommunens private bilflade ken-
detegnet ved at vaere meget stor i forhold til
antallet af indbyggere (30% sterre end lands-
gennemsnittet), vaere overrepraesenteret i de
storre bilklasser og underrepraesenteret i de
mindste bilsegmenter. Dette ligger fint i trad
med Senderborgs demografiske og geografi-
ske forudsaetninger.

Godt nok har Senderborg kommune en be-
folkningstaethed der ligger noget over lands-
gennemsnittet (154 mod 127,1 pa landsplan)
og er med sine 75221 indbyggere Danmarks
17. mest folkerige i en arealmaessigt gen-

nemsnitslig kommune. Disse tal skjuler dog,
at der er store afstande internt i kommunen
pa grund af dens placering ved havet, med
mange indsger og fjorde. Den unikke geogra-
fi skaber langt stgrre afstande internt i kom-
munen end hvad man oplever i arealmaessigt
sammenlignelige kommuner som Aarhus og
Nordfyn. Samtidig har Senderborg kommune
en lang raekke mindre byer og landsbyer som
ligger meget spredt og med stor afstand til
Senderborg by. Disse forhold fordrer en lzen-
gere gennemsnitskersel end i mange andre
danske kommuner. Dette er sandsynligvis en
vigtig faktor i forhold til bilfrekvens, bilstgrrel-

se og alder. Med de stgrre afstande vil mange
have en tendens til at vaegte komfort hajere
nar de skal kere mange kilometer og det fas
i langt hejere grad i de sterre bilsegmenter.
For at kompensere for dette forhold kan man
beholde sin bil laengere eller kabe brugt, for
at holde omkostningerne nede. Den store
geografiske spredning viser sig ogsa i for-
hold til antallet af biler pr. indbygger som er
30% hgjere end i landet som helhed. Samlet
set udleder den private bilflaide 111.307 tons
CO2 pr. ar.
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HVOR BILLIGT ER DET GODE VALG?

Arlige kampagner for at huske cykellys, hjem og lignende fylder ofte medier og er baseret pa logik. Samme logik vil kunne szettes
i spil i forhold til at eendre folks vaner, nar det gaelder mobilitet. Midttrafik fik saledes en malbar fremgang efter deres "Bussen”

kampagne.

At aendre folks transportvaner er en vanske-
lig opgave, da det nuvaerende transport-
maonster opfattes af den enkelte som den
bedste lgsning. Det er ikke muligt at skrue
meget pa gkonomien, og de personlige
praeferencer. Derfor ma man enten skabe til-
bud, der giver den enkelte mere veerdi, eller
gore opmaerksom pa eksisterende tilbud, der
kan give mere vaerdi. Gennem en kampagne,
hvor indbyggerne i Senderborg Kommune
far afdaekket deres reelle omkostninger, skal
myterne om alternative drivmidler (elbi-

ler, plug-in hybrider og gas) stoppes. Den
enkelte borger kan se sort pa hvidt, hvad et
andet valg vil betyde gkonomisk og praktisk.
Derved bliver det muligt at rykke ved folks
opfattelse, og fa dem til at genoverveje
deres transportvaner. Et konkret eksempel er
omkostningen pr. km. ved 25.000 km drligt
for en konventionel VW Up!, som ligger pa
2,03 kr, mens det for en VW E-Up! er 2,05 kr.

OMKOSTNINGER

Der vil veere en del omkostninger forbundet
med kampagnen. Det kraever veerktgjer, der
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giver et realistisk billede af nuvaerende om-
kostninger og realistisk vurderer konsekven-
serne ved at skifte til alternativer. Derudover
skal kampagnen indeholde incitamenter for
borgerne til at blive en del af den. Dette kun-
ne veere gennem inddragelse af virksomhe-
der, preemier og udfordringer, oplysning etc.
derfor kan prisen pa sddan en kampagne
variere meget. Tidligere eksempler ligger pa
1,2-3.5 mio. kr.

Erfaringer fra Project Zero og deres brug af
AU appen ECOsene kan overvejes inddraget
i denne kampagne idet, der allerede eksiste-
rer erfaringer med arbejdet af denne, hvilket
kan spare initierende omkostninger.

GEVINSTER

Flytter folk fra private biler til samkarsel,
kollektiv transport, eller til andre transport-
midler, f.eks. elbiler og cykler, vil der vaere
signifikante miljgbesparelser at hente.

Hvor mange, der kan flyttes, er usikkert, men
erfaringer fra en lignende kampagne i Kri-

stianstad viser at op imod 50% andrer trans-
portvaner som fglge af lignende kampagner,
typisk fra et enstrenget transportmgnster til
mere blandingstransport (cykel, bus og bil).

Hvis 50% af kampagnens deltagere zendrer
vaner til mere kollektiv trafik og cykling, kan
effekten veere reduktion af CO2-udledning
fra transport pa op imod 20% for de involve-
rede, hvilket svarer til 2-3% af den samlede
transportudledning.

HVORDAN KOMMER VI VIDERE

- Kampagnens fokus skal fastleegges,

- Indhente input til beregning af reelle om-
kostninger ved at kgre bil.

- Fastleegge om borgerne skal tilbydes en
gevinst eller et incitament, og i sa fald
hvilket?

- Identificere hvilke partnere, der skal veere
med i kampagnen?

- Opfelgning pd kampagnen (udvidelse af
de grgnne Igsninger, som er det centrale
fokus for kampagnen)
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S/ATTE FOKUS PA AT GA OG CYKLE

Der skal fokus pa, at gang og cykel er et hurtigt og sundt alternativ til at tage bilen.
Til lidt laengere ture, sa skal el-cykler promoveres som et alternativ til bilen og ikke

kun for zeldre mennesker.

Undersggelser fra Kebenhavn viser, at bilister
i hej grad giver udtryk for (82%), at forbedret
infrastruktur er vigtigt i forbindelse med skif-
tet fra bil til cykel pa kortere ture. Forskning
viser dog, at byer med en i forvejen accepta-
bel cykelinfrastruktur typisk ikke oplever en
betydelig konvertering af bilister til cykelister
alene ved forbedring af infrastrukturen.
Infrastrukturen skal vaere pa plads, men det
er motivationsfremmende tiltag, der effektivt
flytter bilister over pa cyklen.

Odense Kommune var i 1998-2002 offi-

cielt "Danmarks Nationale Cykelby’, og der
blev i perioden udviklet og implementeret
over 50 projekter for samlet set 20 mio. kr.

Der blev gennemfert fysiske forbedringer,
regeleendringer og kampagnemaessige tiltag.
Antallet af cykelture steg med 20% i perioden,
hvoraf halvdelen kom fra biler.

Odense erigen i 2015 blevet kdret til drets
cykelkommune, hvilket skyldes flere gode
kampagner s& som

1. "Tak fordi du cykler"kampagne, der bade
er tiltaenkt at fastholde og belgnne nuvae-
rende cyklister med praemier, samt at lokke
nye cyklister pd gaden.

2. "Indkeb pd cykel”kampagne, der har fokus
pa at fremme kortere indkabsture pa cykel.
Dette feks. i form af samarbejde med dag-
ligvarekaeder om parkering, indpakning,
rabat mv.

3. "Ingen flollede bilture"kampagne, der
har som mal at flytte bilture under 5km il
cykel. Borgere ggr opmaerksom pa egne
eller andres fjollede korte bilture.

4. "Skolen cykler’ hvor cykler og cykling
integreres i alle fag. Dette i fag lige fra idraet
over biologi til natur og teknik og matema-
tik i form af konstruktion og beregninger.

5. "Cykelstafetten’, en stor arlig cykelkam-
pagne i stil med "Vi cykler til arbejde’, men
baseret pa en fysisk stafet, hvor deltagerne
skiftes til at kare med en GPS.

6. "Odenses sejeste cyklist’, hvor bgrn gen-
nem brug af en app optjener point, nar de
cykler. Point, der kan kebes virtuelt udstyr
og vindes praemier for.
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Fzelles for disse og de fleste kampagner er,
at der ikke er lavet ex post analyser, hvorfor
deres effekt er uklar.

Udveelgelse og lokal tilpasning af oven-
naevnte tiltag afhaenger naturligvis af speci-
fikke forhold og udfordringer i Senderborg

OMKOSTNINGER

Ombkostninger ved tiltagene vurderes ud fra
de ansldede omkostninger i Odense kom-
mune og skaleret til Senderborg Kommune.
20% af omkostningerne vurderes at berare
udvikling og de resterende 80% skaleres ift.
kommunestarrelse. For alle tiltag undtagen
"ingen fjollede bilture” har prisen vaeret

ca. 500.000 kr. hvilket for Senderborg vil
belgbe sig til ca. 255.000 kr. For tiltag 3 vil de
1.250.000 kr. i Odense kunne nedjusteres til
ca. 635.000 kr.

Samlede tiltag vurderes at belgbe sig i ca.
1.910.000kr

GEVINSTER

Kampagnerne motiverer bgrn og foraeldre
til at lade barn cykle mere selv, og derved
reducere antallet af hente/bringe bilture.
Herudover motiveres voksne generelt til at
bruge cyklen mere i hverdagen, herunder
at foretage daglige smdindkaeb pa cykel og
at overveje en elcykel, hvis man er motorisk
udfordret eller skal tilbagelaegge lzengere
afstande.

HVORDAN KOMMER VI VIDERE

De mange erfaringer og tiltag gjort i seerligt
Odense og Kgbenhavns kommune kan
danne et staerkt grundlag for erfaringsud-
veksling. Her ud over skal falgende gares:

- Statusmaling pa hvordan cykelkulturen er,
og hvilke barrierer eksisterer.

- Dialog med interessentorganisationer/
grupper omkring vinkler pd kampagne

- Evaluering og udvaelgelse af tiltag for
kommunen

- Planlzegning og igangsaetning
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DELEBILER | SONDERBORG

Det er dokumenteret, at delebiler fortraenger 4 - 10 privatejede biler. Derfor er delebiler en god lgsning pa at frigere plads pa
veje og parkeringspladser. Medlemmer af delebilsordninger har ligeledes en mere fleksibel tilgang til mobilitet og bruger

offentlig transport mere.

Hvis Senderborg Kommune beslutter at
understgtte en udrulning af delebiler i by-
miljoet, ber der vaelges samarbejde med en
delebilsvirksomhed eller en non-profit orga-
nisation.

Folgende delebilsordninger vurderes at kun-
ne vere relevant for Senderborg: Let'sGo,
Delebilen og GreenAbout Move.

For alle selskaber gzelder det, at de gerne ser
et samarbejde mellem offentlige organisati-
oner, virksomheder og private. Belzegnings-
grad pa bilerne er nggleparameteren for at
kunne dzaekke omkostningerne pa en delebil.
S& det optimale scenarie er, at virksomhe-
der og offentlige organisationer deler bilen
i dagtimerne i hverdagene, og private kan
leje bilerne aften og weekend. Hos Let'sGo
kaldes dette for borgerbilskonceptet, hvor
kommunens eksisterende fldde samtidig
kan indga som delebiler til private uden for
arbejdstid.

Det er vigtigt, at der bliver afsat dedikerede
og klart afmaerkede parkeringspladser til de-
lebilerne. I de sterre byer har dette vist sig at
veere en udfordring.
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Endvidere er det vigtigt, at parkeringsplad-
serne er placeret sdledes, at mange brugere
har nem adganag til bilerne.

GreenAbout leverer udelukkende elbiler i
deres delebilsordning. Derfor skal der laves
en gensidig aftale, som sikrer ladeinfrastruk-
tur til de afsatte parkeringspladser.

Endeligt, er Insero pd vej med et delebilskon-
cept, som henvender sig til lukkede faelles-
skaber modsat de ovenstdende, hvor alle kan
tilmelde sig delebilen. | konceptet hos Insero
ved brugerne, hvem og hvor mange man de-
ler bilen med. Denne ordning henvender sig
primaert til boligselskaber, grundejerforenin-
ger og kontorhoteller m.v.

OMKOSTNINGER

Let'sGo ensker at fa gkonomisk sikkerhed
via kommunen, nar de entrerer med mindre
byer, og kommunen skal sta for gvrige udgif-
ter til bilerne.

Storrelsen pa dette afthaenger af, hvor stor
en satsning kommunen gnsker at ggre med
ordningen, og hvor godt beboerne i de ud-
valgte omrader tager imod bilerne.

GEVINSTER

Safremt en delebil erstatter en privatejet bil
af samme karakter, vil der ikke vaere nogen
direkte reduktion af CO2 udledningen. Forsk-
ning viser dog, at personer, som er medlem
af delebilsordninger, i hejere grad bruger
andre typer af transport, primaert cykel og
offentlig transport. Der er sdledes grundlag
for at estimere en reduktion i antallet af km
kort i bil. En tommelfingerregel siger at op til
10.000 km om dret giver en delebil mening.
En gennemsnitsbil der udskiftes med en de-
lebil vil sdledes kunne spare 7.000 km i bil,
svarende til ca. 1 ton CO2 pr. ar.

HVORDAN KOMMER VI VIDERE

Der findes mange mader at opbygge Igsnin-
gerne for en delebilsordning pa, hvorfor der
skal laves en bred afsegning af potentialet.

- De potentielle brugere skal identificeres, og
dermed kan den rette type delebilsordning
veelges.

- Derudfra skal den geografiske placering
udvaelges, hvor der er mulige parkerings-
pladser.

- Endeligtindgds endelig aftale med delebil-
soperator, der leverer og drifter delebilerne.
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GAS FYLDESTATION

| Danmark er brugen af gasbiler et omrade som i den grenne transport
fylder meget lidt, men ny teknologi og rentable biogas raffinaderier gor
nu, at der kan veere store miljobesparelser ved bilerne, som samtidig
minder om den almindelige benzinbil og derfor er let at skifte til.

For at skubbe udviklingen mod
CO2-neutralitet pa vej, kan et skifte
fra benzin/diesel til biogas veere en
mulighed. Det er billigere end benzin,
mens gasbilens merpris ikke er szerlig
stor sammenlignet med andre alterna-
tive drivmidler. Der er dog ikke mange
gas fyldestationer i Danmark og heller
ikke i Senderborg Kommune. Det vil
der dog komme i forbindelse med en
omlaegning af den kollektive trafik til
gas. Ved at sikre en lavere pris pr. M3
kan det skabe gget efterspargsel efter
gasbiler og dermed ggre det attraktivt
for borgere at kgre i gasbiler og gassel-
skaber at investere i gasfyldestationer.
Gas er pa nuveerende tidspunkt det
billigste drivmiddel til biler, og enhver
subsidiering vil kun forstaerke denne
effekt. Det vil dog sandsynligvis kraeve
mere end en gasfyldestation, hvis pri-
vate brugere skal tage gasbilen til sig.
Gasbilens store fordel frem for elbiler
er, at den er opbygget om et brugs-
megnster, som minder om det der ken-
des fra biler med forbraendingsmotor
i form af lang raekkevidde og hurtig
tankning. Gasbiler fungerer samtidig
som bi-fuel biler og kan kere pa bade
gas og et sekundaert braendstof (ben-
zin).

OMKOSTNINGER

Omkostningerne afhzenger af, hvad
der skal til for, at gasselskaberne vil
investere i gasfyldestationer (f.eks. ga-
ranteret minimumsforbrug), hvor lav
en pris man vil garantere, og hvor lang
en periode man er villig til at gere det.
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Ombkostningerne til den farste gasfyl-
destation er dog langt hen ad vejen
afholdt i forbindelse med den kollek-
tive trafik, og derfor vil tiltaget passe
godt med de gvrige aktiviteter i kom-
munen.

Ved 2 kr. subsidiering pr. m3 og 400
gasbiler, der i gennemsnit kgrer 20.000
km om dret, vil den direkte omkost-
ning belgbe sig til 870.000 kr. pr. &r +
udgifter til promovering af tiltaget og
evt. garantiaftale med gasselskaberne.

GEVINSTER

Nuveerende gasbiler har en 50/50-for-
deling mellem benzin og gas og udle-
der dermed stadig CO2. Dog kan for-
ventes en CO2 reduktion pa ca. 20%
pr. bil, der skiftes ud, svarende til 116
g/km2 ved eksisterende gennemsnit.
De officielle tal fra Audi pd deres A3
g-tron lyder pd 35 g/CO2 ved brug af
naturgas. Potentielt kan der sdledes
spares 1,87 T CO2 pr. bil arligt, hvis gas
anvendes 100 %.

HVORDAN KOMMER VI VIDERE

- Forespgrgsel hos gasselskaber om
muligheden for at investere i gas fyl-
destationer

- Evt. kontakte gasbilproducenter og
forhandle en rammeaftale pa plads
for indbyggere i Senderborg Kom-
mune

- Analyse af hvor mange biler der kan
forventes at blive udskiftet, samt den
optimale subsidiering af gas.
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MILJQRIGTIGE OFFENTLIGE BILER

Der er i Danmark en steerk tradition for, at kommuner gar forrest, nar det geelder om at tage ansvaret for miljget. Dette ses ogsa
inden for transporten, hvor kommuner i hele landet er aktive. En simpel og relativ kostneutral made at gore dette pa er via
lobende udskiftning af egne biler til granne biler.

For at seenke CO2-udslippet mest muligt kan
kommunen indfgre et princip om, at der skal
indkebes/leases den grgnnest mulige bil in-
den for et pa forhand besluttet spaend (f.eks.
den mindst udledende bil, der max er 5% dy-
rere end den billigste bil, vaelges). Dette sikrer,
at Senderborg Kommune vil vaere frontlgbe-
re i den grenne omstilling uden, at merom-
kostningerne bliver alt for hgje. | takt med, at
den teknologiske udvikling ger miljgvenlige
biler mere attraktive, udskiftes vognparken.

| Danmark har saerligt Kebenhavn og Oden-
se kommune valgt at gd ud med en offen-
siv strategi for udskiftning af vognparken.
Kgbenhavn har som strategisk mal, at 85%
af kommunens biler ved udgangen af 2015
skal veere el- eller brintbiler. Odense kommu-
ne har besluttet, at de i 2018 skal have 100
% omlagt deres bilpark til elbiler. For begge
kommuner er der tale om beslutninger, som
er truffet pa politisk plan, hvorfor der har vae-
ret stort drive i omstillingen, og begge byer
har faet international opmaerksomhed for de-
res initiativer. Estimater lavet pa baggrund af
udmeldingen fra Odense har antydet, at en
saddan omstilling vil koste 25 millioner kroner

SIDE 48 ©O PRIVATBILISME

(inden afgiftsomlaegningen for elbiler). En
gkonomisk vurdering af de holistiske tota-
lomkostningerne i bilens levetid er sdledes
ngdvendig inden en beslutning og imple-
mentering.

OMKOSTNINGER

Meromkostningerne til en grgn bil politik vil
i hoj grad veere afhaengige af, hvordan kom-
munen vagter gkonomi og miljgeffekt. Dog
vil der vaere nogen omkostninger i forbindel-
se med fastlaeggelsen af retningslinjerne for
en revideret indkgbspolitik pa bilomradet. Ud
over udgifterne til analysearbejdet vil mer-
omkostningerne kunne fastlaegges til at vaere
feks. 5% i forhold til det nuvaerende udgifts-
niveau. Pa TCO niveau kan der dermed veere
besparelser at hente bade ved skifte til gasbi-
ler, elbiler og hybridbiler. Ved indfgrelse af nye
el og plugin hyrbidbiler skal der dog afszettes
gkonomiske ressourcer til opsaetning af lade-
infrastruktur.

GEVINSTER

Gevinsterne er i hgj grad bundet op pa milje-
et. Det forventes, at udskiftningen fra benzin/
dieselbil til gas-, hydrid- og elbiler kan resul-

tere i en reduktion pa op til 66% CO2 udled-
ning pr. udskiftet bil (VW Up til VW e-Up) af-
haengigt af om der skiftes til gas, hybrid eller
elbil, hvilken funktion bilen har i kommunen
og hvilken model der udskiftes. Ved et skifte
til rene elbiler vil reduktionen fortsaette i takt
med, at der udbygges med VE i el-produktio-
nen. Der er ikke lavet analyser af den direkte
afsmittende effekt pa lokalbefolkningen an-
dringer i bilkeb, hvorfor denne ikke kan esti-
meres.

HVORDAN KOMMER VI VIDERE
Processen kraever:

- Kortlaegning af omkostningerne ved den
nuveerende flade

- Vaegtning af miljgfaktorer og gkonomi, og
pd baggrund af dette udarbejde ny ind-
kabspolitik.

« Realistiske TCO-beregninger pd nuvaerende
fldde og miljgvenlige alternativer

- Udarbejde langsigtet udskiftningsplan for
bilparken.
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ELEKTRISKE TAXAER

Flere og flere steder i Verden begynder elektriske taxaer at blive indsat
i funktion for at se, om de kan erstatte de traditionelle dieselbiler. | Am-
sterdam er der saledes opstaet et nyt taxaselskab, som udelukkende har

elbiler i deres flade.

12012 startede Taxa Fyn med en Nissan
Leaf som den farste eltaxa i Danmark,
og i lebet af 2 &r tilbagelagde den
150.000 km. Det folgende &r startede
4x48 en test med en Tesla S som taxa
i 1 ar. Begge biler kerer ikke lengere
grundet gkonomiske begraensnin-
ger; dette til trods for bade kunder og
chauffgrer var meget tilfredse med bi-
lerne. Taxa Fyn har estimeret et tab pa
20% | omsaetning pa bilen som felge
af begraenset reekkevidde og behov for
opladning, mens 4x48 kun formdede
at kere 1 skift, hvor 2 var ngdvendige
med deres Tesla.

Senderborg  Kommunes behov for
transport med taxa daekkes i dag af
10 forskellige selskaber, hvor Dantaxa
er det stgrste. Hos dem kerer en taxa
over 100.000 km om dret og er sdledes
i intensiv drift.

De store udfordringer for, at elbilerne
kan indseettes i sterre omfang er en
hoj pris, begraenset raekkevidde og
usikkerhed pad gensalgsprisen efter
250.000 km. Dette begraenser dog ikke
alle selskaber, sdledes har Mors taxa
netop investeret i 3 Teslaer til at daekke
@en og Thy.

Erfaringer fra Holland viser, at det er
muligt at opsaette en sund forretning
pd baggrund af elektriske taxaer, hvis
de rette forudseetninger skabes. Her
er der hjzelp til opsatning af egen in-
frastruktur, ligesom de er prioriterede,
nar det kommer til parkeringspladser
ved Shiphool lufthavn. | alt kerer der
i dag 167 Teslaer som taxaer til og fra
lufthavnen.

OMKOSTNINGER

Investeringsmaessigt ligger den storste
mulighed for kommunen i at gare et
omrade tilgaengeligt til opseetning
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af en kraftig ladestander, evt. i samar-
bejde med en udbyder af infrastruktur
(Clever, CleanCharge eller EOn), eller
skabe et samarbejde med de taxasel-
skaber, som gnsker at vaere med til at
opsaette et antal i faellesskab. Naerme-
ste Tesla Supercharger er i Rgdekro,
og det forventes derfor ikke, at en ny
opstilles af Tesla med mindre, der beta-
les for det. En grund til dette forventes
at have en maksimal stgrrelse pa 1000
m2 og selges pt. for ca. 500.000 kr. i
Ulkebal.

Et andet supplement, til at skabe inci-
tamenter for indsaettelse af elbiler som
taxaer, er, at stille som krav fra kommu-
nal side, at en vis procentdel af taxakeob
hos selskaber udgeres af Granne biler.
Dette vil give et markedsmaessigt pull
for indsaettelse af elbiler og med be-
graensede meromkostninger.

GEVINSTER

Med udgangspunkt i tal fra DanTaxa og
de nye regulativer, som definerer at en
diesel taxa mindst skal vaere miljgklas-
se B, vil en elektrisk taxa kunne spare
13 T CO2 arligt, séfremt den drives af
vedvarende energi.

HVORDAN KOMMER VI VIDERE

Idet private vognmaend ikke kan tvin-
ges til at lave et teknologiskifte, er det
vigtigt, at fd dem med i transformatio-
nen tidliget. Sdledes vil en start pd det-
te initiativ involvere falgende opgaver:

- Dialogmede med taxachaufferer i
kommunen omkring behov, safremt
de skal skifte til el

+ Analyse af kommunens nuvaerende
keb af taxaservice og vurdering af
hvor meget, som kan omlaegges til el

- Evaluering af omkostninger forbun-
det med ikke-gkonomiske incita-
menter til skifte.
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GRONNBIL | SONDERBORG

En central katalysator i den tidlige start af den norske succes med elbiler var projektorganisationen GrgnnBil, som baseredes pa en

model, som kan overfores til andre steder.

GrgnnBil var et projekt finansieret af Trans-
nova, Zero og EnergiNorge og havde til for-
mal at sikre 200.000 elbiler i Norge inden
2020.

Organisationen bestod til hverdag af 2 perso-
ner og havde til opgave at skabe rammerne
for at forgge salget af elbiler. Det primeere
fokus var at overbevise kommuner og starre
fladeejere i Norge om veerdien af elbiler for
dem.
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Baseret pa evalueringer fra en tidligere med-
arbejdere og Transnova har den vigtigste
rolle i forhold til private forbrugere veeret
af indirekte karakter. Det er sket gennem
opbygningen af en hjemmeside, hvor alle
biler kunne findes og indsaettes pa et inter-
aktivt kort med estimeret raekkevidde ud
fra realistiske tal. Det andet tiltag var mere
kontinuert, da det var tilstedevaerelsen i me-
dierne og overfor organisationer med andre
interesser, hvorved der blev skabt en positiv

debat i offentlige medier uden at oversalge
bilerne.

En lignende rolle vil kunne overfares til Pro-
jectZero organisationen, hvor en ny medar-
bejder kunne tildeles disse opgaver. Idet 2
personer har kunnet daekke hele Norge ma
den nye person forventes at kunne handtere
yderligere opgaver, men for et sadant tiltag
er det vigtigt, at borgerne i kommunen kan
seette et ansigt pa talsmanden. Sdledes var



Bright Green Business

ProjectZero

STRATEGISK ENERGIPLANLAGNING - TRANSPORT

PRIVATBILISME

BAREDYGTIGHEDSBAROMETER

Enkelthed i implementering

Potentiel lokal jobskabelse

CO2 reduktion

Synergi med eksisterende strategi

OMKOSTNINGER:
0-1 mio. kr. 1-3 mio. kr. 3-6 mio kr.
]

6-10 mio. kr. 10-20 mio. kr.

der ogsa hos GrennBil en klar strategi om, at
Ole Henrik Hannisdahl var ansigtet udadtil.

OMKOSTNINGER

En medarbejder pa halv tid til denne opgave
vil arligt koste ca. 400.000 kr. inklusiv udgifter
til webopgraderinger, len og transport. | for-
hold til webopgraderingerne forventes det,
at en stor del af platformen fra GrgnnBil kan
overfores til ProjectZeros hjemmeside med
en mindre investering, idet opbygningen af
Grgnnbil.no delvist er finansieret af Norden
Energy&Transport.

Baseret pd forventningerne omkring mar-
kedsudviklingen for elbiler vil en sddan funk-
tion skulle opretholdes til 2021, hvor marke-
det forventes at vaere selvkgrende i Danmark.

GEVINSTER

Den store malfaktor i forhold til dette initiativ
vil veere en kombination af, om det er reali-
stisk at nd malet 2029 samt, hvorledes man

+20 mio. kr.

positionerer sig i forhold til @vrige kommu-
ners andel af elbiler. For hver bil, der bliver
skiftet ud med en elbil, vil en CO2 arlig re-
duktion pa 2,5 T blive opndet. Med en total
bilpark pa 43.536 biler er der saledes 108.800
T CO2 som kan spares.

HVORDAN KOMMER VI VIDERE

For at sikre en sa hurtig og effektfuld start
som mulig, skal viden omkring markedsud-
vikling opsamles fra de vigtigste kilder og
indarbejdes i indkeringen af den nye med-
arbejder.

« Afklare budgetudfordring for ProjectZero

+ Ansaette medarbejder

- Opgradere med erfaringer fra Dansk Elbi-
|Alliance, Insero, Fleetwise, Zero2 og Norge

+ Mader med forhandlere

PRIVATBILISME SIDE 53
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M®D DEN GRONNE BIL

Alle vil udvikling, men ingen vil forandring, sagde Sgren Kierkegaard, og dette skyldes i hgj grad usikkerheden for det ukendte.
Det har ogsa veeret tilfeldet med de nye, grenne biler, hvor bl.a. begrebet raeekkeviddeangst er dukket frem. Dette forsvinder kun

ved at prgve teknologien selv.

Forskning fra Tyskland viser, at den sterste
barrierer overfor at tage skiftet fra en traditi-
onel bil til en elbil, er uvidenhed og det vig-
tigste veerktgj til at fierne denne er, at prove
bilen. Denne erfaring kan overferes til gvrige
biltyper som hybrider og gasbiler, hvor barri-
ererne dog ma forventes at vaere mindre, da
de brugsorienterede forandringer er mindre
her.
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Pa baggrund af dette er et kraftigt virkemid-
del, som allerede er blevet brugt af blandt
andet Insero, Clever, CPH Electric og FDEL, at
afholde events, hvor den almindelige dansker
kan komme ud og preve de nye, granne biler.

Tilbagemeldingen fra CLEVER og deres kam-
pagne "Elbilen er klar, er du” har veeret spar-
som, men deres umiddelbare feedback er, at

de flytter folk fra nysgerrig til maske interes-
serede. FDEL (Foreningen af Danske Elbilister)
er af en anden opfattelse og mener, at det
er konkret muligt at saelge biler pd sddanne
events. En forskel i tid for, hvornar de to or-
ganisationer har afholdt deres events, kan in-
fluere pa feedbacken. Markedet kan saledes
veere blevet mere modent pa det ar, der er
mellem.
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Safremt Senderborg Kommune skal afholde
sadanne events, er der rig mulighed for at
samarbejde med akterer pd omradet. Alle
adspurgte har udtrykt positiv interesse for at
deltage.

En mulighed for at udvide erfaringsgrundla-
get hos de lokale beboere er, at tilbyde gratis/
billig leje i 2-3 mdr. af grgnne biler. Konkret
har bdde Avis og Sixt elbiler til mdnedsleje
med meget konkurrencedygtige priser, og
disse kan forhandles yderligere ved store
bestillinger, ligesom de begge arbejder med
sponsormuligheder fra virksomheder. Setup-
pet minder sdledes om det tidligere nationale
projekt Test-1-Elbil, hvor Sgnderborg Kom-
mune 0gsa deltog.

OMKOSTNINGER

Ombkostningerne med at afholde et enkelt-
stdende event er begreensede, saerligt idet
der er flere organisationer, som ansker at sup-
portere det med deres ressourcer. Det over-
ordnede koordineringsarbejde kan primeert

3-6 mio kr.

6-10 mio. kr. 10-20 mio. kr.

gennemfares af en person, mens en hand-
fuld er ngdvendige pa selve eventdagen.

Safremt det gnskes at lave korttidslan med
bilerne i 2-3 maneder starter disse ved 2.500
kr pr. méned pr. bil. Denne pris kan saenkes
yderligere for slutbrugeren, hvis kommunen
eller virksomheder skulle gnske at sponsorere
dette.

GEVINSTER

Malet er pa lang sigt at skifte samtlige 43.536
biler i Senderborg Kommune til at vaere CO2
neutrale, hvoraf en stor del vil komme ved
naturlig udskiftning i takt med at teknologien
bliver mere accepteret og billigere. Et skifte
fra en gennemsnitlig bil til en gren bil vil spa-
re 2,5T CO2 pa arsplan.

Med den nye omlaegning af registreringsaf-
giften pa elbiler og begreenset med udbud
af gasbiler i Danmark forventes den store ef-
fekt af dette ferst, at veere fra 2017, hvor de
fleste producenter kommer med nye biler

+20 mio. kr.

med lzengere raekkevidde og prismaessigt vil
forventes at blive justeret efter afgifterne. Li-
geledes vil der her veere en fortrolighed med
biogas som braendstof til biler.

HVORDAN KOMMER VI VIDERE

For at sikre en langsigtet effekt af dette tiltag
vil det kraeve flere gennemfersler, da der ak-
kumuleres effekt af dette. Der er saledes flere
strategiske overvejelser, som skal gennemfg-
res inden det igangsaettes:

« lgangseet dialog med interessenter (impor-
terer, infrastruktur operaterer og interesse-
organisationer)

- Fastlaegge strategi for gennemfarsel og ma-
lepunkter (herunder om der gnskes at stille
biler til rddighed)

+ Gennemfar farste event og evaluer pd me-
tode og effekt

« Ret plan til og udfer den
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GRATIS OFFENTLIG TRANSPORT

Formalet med dette initiativ er tvedelt idet det onskes at opna:
1. At konvertere bilpendlere til offentlig transport.
2. At konvertere bilister til buspassagerer i forbindelse med smazerinder i byen.

lkast-Brande Kommune har haft gratis
bustransport inden for kommunegraensen
i mere end 15 ar. De gratis busser blev pri-
meaert indfert, fordi 98% af billetterne allige-
vel blev betalt af kommunen (de fleste til
skolebarn).

Passagertallet i lkast-Brande Kommune
er ikke steget i denne periode. Dette vur-
deres af kommunen at vaere fordi, byens
bussystem ikke er tilstraekkeligt fleksibelt.
Borgerne har brug for fleksibilitet, og hvis
der ikke er et tilstraekkeligt rutenet og af-
gangsfrekvens, sa kan busserne vaere nok
sd billige — det kommer ikke til konvertere
bilister til offentlig transport. | Ikast-Brande
vurderer de, at byen har et passagergrund-
lag, der er for smat til at opna et rutenet og
en afgangsfrekvens der er tilstraekkelig, til
at kunne @ge antallet af passagerer.

Flere byer rundt om i verden har valgt at
gore alle eller nogle ruter gratis; eksem-
pelvis i bykernen. Dette er for at modvirke
trafikale flaskehalse og reducere miljopa-
virkning fra biler.

| Senderborg foreslas to tilgange til gratis-

ruter til videre undersagelse:

1. Ny pendlerrute til Nordborg fra Aaben-
raa via overfarten ved Blans. Ruten taen-
kes betalt af Senderborg eller felles fi-
nansieret med Aabenraa.

2. Gratis shuttlebus i indre by (potentielt
flere, eller alle ruter i indre by). Ruten skal
fastleegges i forhold til beboelse, ind-
kebsmuligheder og andre smaaerinder
og med fokus pa hej frekvens

Gratis busser skal give et veerditilbud, hvor
bussen kerer ndr man skal bruge den, og
sd vidt muligt direkte til slutdestinationen
(eller uden spildtid) — for at kunne erstatte
de gnskede bilture.

OMKOSTNINGER

lkast-Brande Kommune har i kraft af, at
98% af busbilletterne alligevel blev betalt
af kommunen, ikke oplevet en stor stig-
ning i omkostningerne.
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| forbindelse med det foresldede setup, sa
forventes omkostninger for hvert af de to
forslag hvert at belgbe sig i:

- Busdrift af én bus: ca. 400.000kr/ar.

- Potentielle tabte billetudgifter. Det an-
tages her, en stor del af passagererne
kommer fra billetter betalt af kommunen
eller privatbilisme, som enten farer eller
passager, og derfor ikke ville have taget
en betalt bus i stedet.

« Hertil kommer, at pendlerruten fra
Aabenraa vil have behov for faerge og
dermed ekstraomkostninger hermed

GEVINSTER

CO2 reduktioner opnds i form af konverte-
ring af bilister til brugere af de gratis busser
pa henholdsvis pendling til arbejde samt
smadture i byen.

Ved pendlerruten forventes det, at der vil
kunne flyttes 30 personer fra bil til bus,
hvilket vil spare 52,2 T CO2 pr. ar, hvis disse
tager korteste rute fra Aabenraa til Nord-
borg. Udledning fra bilture i Senderborg
by estimeres til at reduceres med 30 bilture
af 4km/dag. Dette svarer til en reduktion i
CO2 udledning pa ca. 7,3t/ar.

HVORDAN KOMMER VI VIDERE
|det der er to muligheder for indsaettelse af
en gratis buslinje, sa vil en implementering
krzeve folgende forberedende tiltag:

- Analyse af nuvaerende passagerbetaling
— enkeltbilletter, manedskort og forde-
ling af rejsestart og —slut destinationer.

- Identifikation af hvad en, flere eller alle
busser potentielt vil koste i tabte bille-
tindtaegter.

- Fastleeggelse af optimal(e) gratisrute(r),
for at bilister kan opfylde deres ggremdl
via en relevant busforbindelse mellem de
mest besggte 'points of interest’

- Afklaring af ekonomiske spgrgsmal med
evt. relevante interessenter.
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SAMKQ@RSEL FOR ARBEJDSPLADSER

GoMore er blevet en populaer made at deles om omkostninger til transporten og sikrer samtidig en positiv effekt pa miljget ved
at senke udledningen pr. personkilometer. Samme tanke har stort potentiale ved en overfersel til daglige pendlere i samme
virksomhed.

En stor del af trafikken pa danske veje skyldes
transport til og fra arbejde, hvilket synligge-
res ved, at det ofte er i tidsrummet 7.30-8.30
og 15.30-17.00, at der er den teetteste trafik.
Med under 1,3 person pr. bil i disse tidspunk-
ter er der et markant potentiale for bade at
bedre fremkommeligheden og samtidig re-
ducere den samlede CO2 udledning i kom-
munen ved at pavirke denne situation.

| Danmark har samkerselsordningen GoMore
haft god succes pa privattransport, og er vok-
set til en professionel og velfunderet organi-
sation. Disse har tidligere solgt lgsninger til
stgrre virksomheder, men dette segment er
nu lukket ned som felge af for lav eftersporg-
sel og sterre potentiale i at arbejde med den
brede befolkning. | England har Liftshare for-
maet at overfgre en lignende forretningsmo-
del til virksomheder og bl.a. sparret Jaguar
LandRover for 1 million £ arligt.

Grundtanken er at skabe mulighed for at dele
lifts mellem folk, der karer samme vej pd cirka
samme tidspunkt af dagen, hvorfor der kan
spares penge og miljgpavirkning. Erfaringen
fra Linak er, at et system, som er integreret pa
intranettet, men ellers bliver holdt passivt,
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ikke l@ser opgaven. De registrerer sdledes be-
greenset med aktivitet i deres platform.

En ny platform, som baserer sig pa apps og
en kampagne hos de relevante store virk-
somheder, forventes at kunne gere en for-
skel.

OMKOSTNINGER

Implementeringen i Senderborg Kommune
vil kunne geres pd 2 mader, hvor de ngdven-
dige omkostninger forbundet hermed afvi-
ger betydeligt.

Den ene lgsning baserer sig pa, at kommu-
nen tager det fulde ansvar, hvilket vil inde-
holde udvikling af en app (eller kegb af ad-
gang fra Liftshare) til at forestd bookinger og
kommunikation. Hertil kommer den efterfal-
gende promovering pa de enkelte arbejds-
pladser, hvilket vil kunne ggres i samarbejde
med de deltagende virksomheder.

Den anden mere simple Igsning vil vaere at
oprette et system, magen til det hos Linak,
hos bade Danfoss og Senderborg Kommune
og lave en faelles kampagne, som gennemfg-
res pa alle arbejdspladser.

GEVINSTER

Med udgangspunkt i den gennemsnitlige
udledning pr. bil i Senderborg pa 145 g CO2
pr. km vil én samkgrsel kunne flerne én af
denne slags biler fra vejene, hvilket med en
national gennemsnitlig pendlerafstand pa 19
km svarer til 1,2 T CO2 pr. ar.

Hvis Senderborg Kommune, Danfoss og Lin-
ak gar sammen om dette initiativ vil det ram-
me mere end 10.000 medarbejdere, og hvis
det er muligt at flytte 3 % over i samkarsel, vil
det spare 360 T CO2 pa arsplan.

HVORDAN KOMMER VI VIDERE

En implementering af dette tiltag vil i hgj
grad vaere bundet op pd et samarbejde med
virksomhederne i kommunen, men internt
skal der ogsa traeffes beslutninger.

- Afklare internt om, der gnskes at gennem-
fores udvikling af app, eller bygge pa intra-
netlgsninger

- Dialog med Linak og Danfoss omkring inte-
resse for samarbejde

- Udvikling og igangsaettelse af kampagne

- Abne op for, at flere kan blive en del af ini-
tiativet

0d37153r0oYd
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| Senderborg kommune er der registreret 954 kgretgjer
over 3500 kg, som derved udger 1,9 % af keretgjer i kom-
munen. Dette ligger under landsgennemsnittet pa 2,5 %.
Det lavere antal tunge koretgjer afspejler, at en stor del af
tung transport i Senderborg kommune kommer fra om-
kringliggende kommuner, hvor szerligt Aabenraa har en

stor repraesentation.

Generelt er tung transport baseret pa lzenge-
re leveringsruter, og en betragtning udeluk-
kende af de lastbiler, som er indregistreret i
Senderborg, vil derfor ikke give et retvisende
billede af, hvor meget CO2 der udledes fra
Tung Transport i kommunen.

94 % af godstransporten i Danmark sker via
lastbil, og det er derfor en vigtig kilde til le-
verancer af varer til badde butikker og erhverv.
Der er mdlt, at der dagligt kommer omkring
5400 keretgjer med en laengde over 58 m
ind til kommunen, hvoraf lastbiler forventes
at udgere en stor andel. Senderborg kommu-
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ne huser flere store virksomheder, som Linak,
Danfoss og Danish Crown, og de modtager
en del af de lastbiler, der karer ind og ud af
kommunen. Foruden de store virksomheder
udger landbrugt ogsa en betydelig del af den
tunge transport, som bliver kert pa vejene —
bade i form af landbrugsmaskiner, men ogsa
via lastbiler som leverer og afhenter varer ved
gdrdene. Genvejsfeergen mellem Fynshav og
Bgjden har ca. 2,5 % af det totale antal kare-
tejer, der er med, som er lastbiler med eller
uden anhznger; svarende til 1.389 i farste
halvar af 2015.

En stor del af de mange udefrakommende
tunge keretgjer pavirker trafikken pd motor-
vejen pa vej til og fra Senderborg by og Als.
Den storste belastning fra tunge koretojer
ligger om morgenen, hvor der i forvejen er
stor belastning fra andre trafikanter, og midt
pa eftermiddagen. Transport af varer til butik-
kerne i byerne og herunder Sgnderborg sker
primaert via lastbiler.
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MILJQZONER | SONDERBORG

Miljezoner med forbud eller indskraenkning af tung transport, bruges i dag i flere byer til at skabe et godt luftmiljo i centrum af by-
erne. Bade Malmo og Aarhus har relevante erfaringer for Senderborg.

Baggrunden for, at Malmd Stad ville udvide
deres eksisterende miljezone, var, at graen-
sevardierne for partikeludledning i henhold
til den gaeldende lovgivning ikke blev over-
holdt i visse dele af byen. Sdledes var forma-
let med projektet at udvide den eksisterende
miljgzone med forbud mod tung transport
i Malmd by og undersegge effekterne af en
saddan udvidelse.

En veesentlig udfordring, som viste sig under
projektet, relaterer sig til tilsynsmyndighe-
den og kontrollen af den geografiske zone.
En sddan handhaevelse ligger formelt hos det
svenske politi, som manglede ressourcerne,
og det lykkedes ikke at overdrage myndig-
heden til Malmo Stad. Intentionen om hand-
heevelse af den geografiske zone ved brug af
kommunalt ansatte p-vagter kunne séledes
ikke realiseres1.

| Danmark, findes der miljgzoner i Kgben-
havn, Frederiksberg, Odense, Aalborg og
Aarhus Kommuner.

Aarhus Kommune etablerede sin i 2010 efter
ca. 1 ars arbejde frem mod endelig bekendt-
gorelse. Processen var kompleks, idet der bl.a.
13 et storre politisk arbejde samt involvering
af mange sterre interessenter i forlgbet (her-
under transportvirksomheder). Foruden den
storre praktiske planleegning, blev der ogsa
udfert omfattende analysearbejde og bereg-
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ninger for at vurdere cost-benefit, anskue-
liggere effekter og foretage endeligt valg af
geografisk omrdde. Beslutningen om kontrol
og indsats omkring denne var ogsa et seerligt
vigtigt punkt pd dagsordenen. | Aarhus vare-
tager Politiet kontrol af al kerende trafik som
en del af deres daglige virke. Kommunen va-
retager kontrol af parkerede kgretgjer og kan
sdledes udstede bgder, hvis markningen af
koretgjet ikke opfylder kravene.

En implementering i Senderborg vil i hgj
grad kunne gennemfgres efter den samme
plan, som er blevet anvendt af de gvrige nor-
diske byer, og sdledes vil mange udfordrin-
ger kunne tages i oplgbet.

OMKOSTNINGER

Ombkostningerne til de to beskrevne cases
belgber sig til mellem 500 og 800.000 kr.
til den interne behandling og udgifter til
beregninger af mulige konsekvenser.3 For
transportvirksomheder vil en omkostning
forbundet med en miljgzone vaere, at de po-
tentielt skal ud og investere i nyt materiel for
at kunne leve op til de nye krav.

GEVINSTER

Idet miljgzonerne forholder sig til Euronorm
klassificeringen af de tunge lastbiler, vil en
sadan ikke direkte pavirke CO2 udledningen,
men pavirke partikel og NOx udledningen.
Malmd har kunnet demonstrere, at andelen

af tung transport, der lever op til geeldende
lovgivning, steg med 5 %. Hermed er opndet
en reduktion i NOx pa 33 tons pr. &r (17 %) og
nedbringelse af andre skadelige partikler pa 1
ton pr. ar (30 %).

Beregninger fra Miljgstyrelsen viser, at en fuld
implementering af ordningen i de 5 starste,
danske byer vil medfere, at omkring 1/3 af
vejtrafikkens udledning af dieselpartikler vil
blive fiernet her.

HVORDAN KOMMER VI VIDERE

Ifelge Miljgstyrelsen, kan kommuner ansgge
staten om etablering af en miljgzone, hvis
greenseveerdierne for partikeludledning over-
skrides i kommunerne.

Malmo projektet fulgte en overordnet hand-

lingsplan, som med fordel kan kopieres:

1. Planlzegning af en (sterre) miljgzone

2. Strengere lovgivning ift. tung transport

3. Informationskampagne om de nye mil-
jozoner og strengere lovgivning for tunge
koretgjer

4. Etablering af den nye miljgzone

5./&ndring af loven med henblik pd at ege
muligheden for overvdgning og overhol-
delse af geeldende lov

6. Tilsyn og kontrol af den nye miljgzone

Hertil skal laegges den veerdifulde koordine-
ring med andre byer og kommuner.
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Initiativet i Malmo blev koordineret
og udrullet i teet samarbejde med
Stockholm, Géteborg og Lund. S&-
ledes stod Sveriges tre stgrste byer
sammen om initiativet og havde
dermed stgrre mulighed for at pa-
virke hele veerdisystemet omkring
tung transport i byzoner, herunder
den offentlige sektor (kommunerne
og myndigheder), producenter af
tunge keretgjer samt transportsek-
toren (vognmaend, logistikfirmaer).

AARHUS KOMMUNE:
Kommunen indgik aftale om, at der
ikke blev lavet efterfalgende effekt-
malinger, da der var tale om sma
udsving ift. baggrundsforurening.
Der laener man sig op af Miljgstyrel-
sens malinger og estimater .
Handlingsplanen, som beskrevet i
Malmo casen, anses for replicerbar

i andre byer, med falgende vaesent-

lige lzeringspunkter:

1) Udrulning af miljgzoner i byer
kan med fordel koordineres med
andre (omkringliggende) byer/
kommuner for at opnd hgjere
effekt.

2) For at kunne realisere et sadant
initiativ, skal man veere seerligt
opmeaerksom pa handhavelse
af eksisterende lovgivning, og
hvem der har mandatet til at
foretage denne.

Aarhus Kommune karakteriserer
udrulning af miljezoner det som
vaerende en kompleks proces med
en hgj grad af politisk arbejde, prak-
tisk planleegning og analysearbej-
de, med involvering af rigtig mange
stakeholders (ca. 100 starre interes-
senter) .
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CARBON FOOTPRINT I UDBUD

Det offentlige, heriblandt kommunerne har en kabekraft svarende til 15% af BNP. Denne kagbekraft kan med fordel bruges til at stille
krav om dokumentation for Klimapavirkning, det sakaldte carbon footprint.

| udbud pa transportomradet stilles der ofte
krav om dokumentation for klimapavirkning
fra keretgjerne. Dette princip kan udvides til
0gsa at omfatte klimapavirkning fra fremstil-
lingsprocessen, en sakaldt “cradle-to-grave”
betragtning. Fordelen er, at kommunen i
endnu hgjere grad har kontrol med, hvilken
miljepdvirkning dens aktiviteter fgrer med
sig, og hvor stor CO2-udledningen egentlig
er. Beregning af Carbon footprint far alle disse
ting med i betragtningen, men stiller samti-
dig store krav til potentielle leveranderer, da
metoden som Concito har praesenteret er
meget omfattende. Det er en ISO-certifice-
ret standard der kaldes LCA (life-cycle-asses-
ment).

Omfanget af brugen af dette veerktgj i ud-
budsmateriale bgr sdledes sta i forhold til det
egentlige omfang af udbuddet. Det ma ikke
vaere mere omkostningstungt for leverande-
rer at lave disse beregninger end, hvad leve-
rancen vil kunne indbringe dem. Ligeledes
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ber det overvejes, om der skal vaere en nedre
graense for hvor sma virksomheder, som skal
dokumentere deres Carbon footprint.

OMKOSTNINGER

Beregning af Carbon footprint er en kompli-
ceret affeere, som leverandgrerne skal lzere at
lave. Det samme skal kommunens udbuds-
afdeling, som skal kende reglerne sa godt, at
de kan vurdere validiteten af leverandgrernes
beregninger. Concito har lavet en guide til
baggrund og retningslinjer for beregningerne.
Omkostningerne til kravene ligger primeert i
uddannelse i metoden og vedligeholdelse af
denne viden. | det daglige arbejde vil det vaere
endnu et parameter, udbudsafdelingen skal
inddrage i sin vurdering. Det ma forventes, at
udbudsbehandlingen bliver en anelse forlzen-
get.

GEVINSTER
Senderborg Kommune vil efter implemen-
tering kende den preecise klimabelastning af

deres indkgb og far fyldestgerende grundlag
at treeffe deres indkgbsbeslutning pa.

CO2-udledningen fra den tunge transport
forventes at kunne skeaeres ned med 10-50%
afhaengig af, hvor klimavenlig den nuvaerende
flade er, samt hvilke opgaver der skal lzses.

HVORDAN KOMMER VI VIDERE

Concito har fremlagt forslaget om at imple-
mentere klimabelastning som et parameter i
offentlige udbud. Derfor vil det naturlige sted
at starte vaere en grundig introduktion til me-
toden fra Concito.

- Uddannelse af udbudskonsulenter

- Dialog med lokale virksomheder omkring
indfarelsen og dens betydning

- Strategisk beslutning af, hvornar Carbon
footprint benyttes, og hvor meget det ma
vaegte
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GRON BRZANDSTOF INFRASTRUKTUR

Indszettelsen af granne transportlgsninger pa nyt breendstof krzever, at det efterspurgte braendstof er tilgeengeligt. Her kan
kommunen vzere med til at understotte dette ved at veere en del af opszettelsen af den nadvendige infrastruktur

Den tunge transport star for nuveerende
overfor at skulle indfgre to typer af alternative
drivmidler, som kan karakterises som veeren-
de CO2-neutrale — Plugin hybrider og biogas.
Af disse er biogas den, der teknologisk set er
leengst fremme, og dermed ogsa her, hvor
opsaettelsen af infrastruktur giver mest me-
ning safremt den malrettes tung transport.

En etablering af elektrisk ladeinfrastruktur
kan pa kortere sigt give mening safremt den
0gsa giver mulighed for opladning af elbiler
og/eller til ekstern drift af keleanleeg pd last-
biler, som holder parkeret for natten. Idet der
i Senderborg Kommune kun er 2 mindre ra-
stepladser (Basd rasteplads og Mglleager), vil
strem til keleanlaeg kun give mening safremt
der er steder, hvor en stgrre maengde af disse
lastbiler overnatter.

Et vigtigt element i at sikre, at en opferelse af
en infrastruktur til grenne braendstoffer bliver
en succes, bliver at fa tilstraekkeligt med brug
af denne. Det er sdledes vigtigt at lokale virk-
somheder bliver involveret i denne proces
tidligt, da de er at betragte som centrale kun-
der for dette.
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OMKOSTNINGER

Ombkostningerne til at oprette en biogas
stander under gode forhold er allerede un-
dersggt til en pris pa ca. 500.000 kr. hvilket
baserer sig pa tet adgang til gasnettet. En
50 kW elektrisk lader kan installeres for 100-
150.000 kr. mens en 22 kW kan installeres for
50-80.000 kr.

Grundet modenhedsgraden af plugin lastbi-
ler vil det kun veere relevant med begraenset
investering i denne type teknologi, mens en
biogasstander kan daekke et betydeligt stgrre
flow safremt den opfares strategisk teet pa et
trafikknudepunkt for lastbiler.

Safremt braendstoffet og streammen skal sael-
ges billigt, vil en yderligere omkostning til-
falde initiativet i form af tab pa salg af dette.
Omfanget af dette er variabelt og helt op til
kommunen og dialogen med virksomheder-
ne.

GEVINSTER

| forste omgang vil tilstedeveerelsen af en
gren infrastruktur skabe opmeaerksomhed
omkring teknologierne. Denne nysgerrighed

kan fore til gkonomiske beregninger og de-
monstrationsprojekter, som pa sigt kan lede
til aktive kab.

Et mere praecist estimat af hvor meget CO2,
der vil bespares ved et skifte fra en diesel
lastbil til biogas er ikke mulig, da der er stor
forskel pd lastbilernes udledning i forhold
til deres karselsmgnster. 35 km for én lastbil
mellem Danfoss og kommunegraensen 3
gange om ugen pa et arbejdsar vil sdledes
kunne spare 43T CO2 arligt.

HVORDAN KOMMER VI VIDERE

En realisering af dette tiltag kraever et sam-
arbejde med industrien i omradet og gerne
kombineret med det kommunale tiltag om
omlzaegning af busser til biogas, og vil séledes
indebaere:

- Undersggelse blandt centrale aktgrer i kom-
munen for at finde et basis kundegrundlag

- Identificer trafikale knudepunkter med
gode muligheder for udbygning af infra-
struktur

- Udarbejde udbud pé opsatning af infra-
struktur
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FOKUS PA BRENDSTOFTYPER

For at seenke udledningen fra tung transport, kan der stilles krav om specifikke braendstoftyper. Her listes nggletal om Brint, Na-
turgas samt El, sammenlignet med benzin og diesel ligesom der inden for hver braendstoftype identificeres mulige leverandgrer i

forskellige segmenter

Senderborg Kommune har allerede besluttet
sig for at bruge gas i kommunens busser, og
i forleengelse af det kan der vaere god raeson
i generelt at stille krav om specifikke braend-
stoftyper til gvrige samarbejdspartnere. For at
kunne stille krav til specifikke braendstoftyper
eller udledning er det vigtigt at forsta fordele
og ulemper ved de forskellige.

El har den fordel, at det er forholdsvis billigt
at opbygge den ngdvendige infrastruktur,
nar man har et geografisk begraenset omra-
de. Samtidig er det et billigt drivmiddel sam-
menlignet med benzin og diesel og har en
lav CO2-udledning, der over tid vil mindskes.
Til gengeeld lider elektriske keretgjer under
en relativ kort raekkevidde, som kan gere det
uegnet i nogle sammenhange, ligesom der i
den tunge transport (fraset busser) er et me-
get begreenset udvalg af modeller, endelig
kan genopfyldningstiden ogsé veere en hin-
dring ved lzengere ture.

Naturgas (CNG) er et billigt breendstof, det
har en lav CO2-udledning og der er et paent
udvalg af modeller bade blandt person- og
varebiler samt i den tunge transport. Til gen-
gaeld er udbygningen af den ngdvendige in-
frastruktur omkostningsfyldt, ligesom der pa
langt de fleste personbiler er tale om en hy-
bridlgsning, der ogsa bruger benzin. Den ene-
ste made naturgasbiler kan blive CO2 neutrale
er ved at anvende opgraderet biogas.

Brint er ligesom de gvrige braendstoffer bil-
ligt saimmenlignet med benzin og diesel, og
genopfyldningstiden er kort. Der er samtidig
ingen direkte udledning i forbindelse med
kersel, men til gengeeld er energiforbruget
ved produktionen hgjt, men udledningen
vil vaere faldende over tid. Der er et meget
begraenset antal modeller tilgeengelige med
dette drivmiddel, men der introduceres flere
modeller p&d markedet lgbende. Etableringen
af den nedvendige infrastruktur er relativ dyr.

Hvert braendstof har sdledes sine fordele og
ulemper, der ger at dem anvendelige i for-
skellige situationer. Eventuelle krav ma under
alle omstaendigheder gd hand i hdnd med
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BRANDSTOF PRIS PR ENHED CO2 PR.ENHED

El 2,01 ki/kKW 269 g/kW

Naturgas (CNG) 8,48 kr/m3 2.700 g/M3

Brint 138 kr/kg afhaenger af prod. metoden
Diesel 10,02 kr/I 28539/l

Benzin 11,15 ki/! 25789/

etablering af den nedvendige infrastruktur,
der er en forudszetning for anvendeligheden
af keretgjerne.

OMKOSTNINGER

De fleste karetgjer med alternative drivmidler
er dyrere i indkebspris end benzin- og diesel-
karetgjer. Til gengaeld er de ofte billigere i drift
end konventionelle keretgjer. Ud over de di-
rekte omkostninger er der ogsa omkostninger
til etablering af den nedvendige infrastruktur.

Selve omkostningerne til erhvervelsen af
kgretgjerne vil ligge hos leverandgrerne,
virksomhederne og borgerne i kommunen,
men forventeligt vil det pavirke prisen pa de
indkgb kommunen laver med mellem 10 og
20 % hgjere priser. Endvidere kan der veere
behov for stette til infrastruktur, som det bl.a.
er sket i Aarhus og Vejle, hvor kommunen har
investeret i brintbiler.

GEVINSTER

Afhaengig af hvilke braendstoffer der veelges
vil Senderborg Kommune opnd en CO2-re-
duktion.

Der er mange mader at producere brint pa
og CO2-udledningen kan svinge voldsomt.
For nuveerende kan brint risikere at have en
storre CO2-udledning end benzin og diesel-
koretgjer, men dette forventes at zendre sig
nar de mindst udledningstunge produktions-
metoder ogsa bliver de billigste.

Naturgas vil have en mere konstant udled-
ning, som er 10-15% lavere end de mest

braendstofekonomiske benzinbiler og i nogle
tilfeelde op til 50% bedre.

HVORDAN KOMMER VI VIDERE

Idet der er tale om en proces, som kraever et
samarbejde med underleverandgrer kraever
at det faglige niveau hos kommunen haeves
og samtidig en taet dialog med industrien.

- Fastleegge rammer for internt fokus pa
braendstoftyper

- Udarbejde strategi for kommunikation
udad til

- Indsamle n@dvendig viden og udsend fer-
ste runde information.
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LEVERAND@RER
EL NATURGAS BRINT
A:Volkswagen E-Up!, Mitsubishi iMiEY, A:Volkswagen Up!, Seat Mii, Fiat Panda,
B: Renault Zoe, Kia Soul EV B: Fiat 500L A, B, C:Ingen
PERSONBILER  C:BMW i3, Mercedes-Benz B-Klasse, Nissan  C:Mercedes-Benz B200, Volkswagen Golf og Golf Variant J:Hyundai IX35
Leaf, Volkswagen e-Golf JIngen
JIngen

VAREBILER Peugeot Partner, Citroén Berlingo, Nissan  Fiat Doblo og Fiorino, Mercedes-Benz Sprinter, Volkswagen

eNV-200, Renault Kangoo Caddy og Transporter, Iveco Daily Natural Power Ingen
BYD electric bus, Linkker, IVECO, Bolloré ) ) o : !
BUSSER Bluebus, Optare Versa EV, Solaris Urbinos MAN Lions City A45, Scania Citywide, Scania Omniexpress  Ingen
LASTBILER Transpower Electric Drayage Truck, Motiv Iveco Stralis, Mercedes-Benz Econic, Scania P-serie, Volvo FE  Ingen

Power systems heavy Duty refuse Hauler
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KONSOLIDERINGSCENTER

Alt for ofte kommer der lastbiler ind til en by blot for at aflevere en mindre mangde varer. Et konsolideringscenter i udkanten af byen
vil kunne erstatte disse med mindre varebiler pa grenne braendstoffer.

Flere af de starre europaeiske byer har igang-
sat initiativer til at belyse, hvordan konceptet
citylogistik kan blive et aktivt vaerktgj for by-
erne til at minimere udledning og trafikale
forstyrrelser fra lastbiler. Laengst fremme er
hollandske Binnenstadt, som er en selvstaen-
dig virksomhed, der har konsolideringscentre
i 8 forskellige byer. Grundprincippet bestar i
at leverancer til enkeltbutikker af mindre ster-
relse (eksempelvis mindre end en palle) bliver
afleveret uden for byen i et konsoliderings-
center, hvor dette pakkes om og leveres sam-
men med leverancer fra andre distributgrer.

Systemet giver endvidere mulighed for flere
folgeservices, som ifslge bade Binnenstadt
og den danske virksomhed, Citylogistik-Kbh
er ngdvendige for at kunne skabe en baere-
dygtig forretning (eksempelvis reverse logi-
stics og specifikke leverancetidspunkter for
varer). Binnenstadt har 3 byer pa storrelse
med Senderborg, hvor der er etableret kon-
solideringscentre, men her er forretnings-
modellen at flere byer kan blive serviceret af
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samme center for at sikre tilstraekkelig gko-
nomi i forretningen. En mulighed for sam-
arbejde med Aabenraa og evt. Padborg ber
saledes undersgges.

OMKOSTNINGER

Ombkostningerne for kommunen kan ligge
i forhold til tre omrader. Ifalge Binnenstadt
skal man som kommune vaere klar til at be-
tale for denne service og dermed veere den
forste kunde. Endvidere papeger Citylogistik
Kbh, safremt der @nskes et skifte til granne
transportformer, skal kommunen vaere klar til
at afgreense eksempelvis gagade for alt andet
end grenne keretgjer. Den sidste investering,
som kommunen kan gere, er at igangseette
initiativet pa samme made som Citylogistik er
fodt af Kebenhavns kommune, nemlig i sam-
arbejde med Trafikstyrelsen og herigennem
fa stillet billige lokaler til radighed.

GEVINSTER
Et overblik over antallet af lastbiler som kerer
ind i Senderborg dagligt med varer til enkelte

butikker eksisterer ikke, men en overordnet
trafiktzelling viser at der ca. kommer 1.250
keretgjer over 5.8 m over Chr. X. bro. Safremt
5 % af disse er lastbiler, som kan flyttes til et
konsolideringscenter og fragtes med elek-
triske kassebiler i stedet, vil det veere muligt
at spare 124 T CO2 pa arlig basis svarende til
knap 2 T CO2 pr. lasthil pr. ar.

HVORDAN KOMMER VI VIDERE

Den kritiske kombination for at kunne lyk-
kedes med et konsolideringscenter er, at
kombinationen af veerditilbuddet mellem
servicen og behovet hos kunderne bliver ba-
lanceret ud. Derfor skal flere undersggelser
foregd samtidig i denne proces:

- Dialog med Senderborg Handel om felles
interesse

- Dialog med Binnenstadtservice og Citylo-
gistik-Kbh om fastlaeggelse af veerditilbud

- Intern afklaring om hvor store investeringer
kommunen er villig til at gere.
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PLANLEGGE GRON INFRASTRUKTUR

Et kompetenceloft i forhold til forstaelse af infrastrukturs betydning for grenne koncepter og
generel trafikal udledning vil veere med til at sikre, at de tiltag, kommunen ggr pa omradet,

tilgodeser den grgnne omstilling af transporten.

| omstillingen af Senderborg Kommunes infra-
struktur i en mere gren retning, er der potentielt
mange udgifter til etablering og vedligeholdelse
af den nye infrastruktur. Denne investering ber
foretages pa det bedst mulige grundlag, og der-
for kortlaeegges danske eksperter i infrastruktur og
foregangskommuner. Et element, som i fremtiden
kommer til at betyde mere og mere, er integrati-
on af mobiliteten set i et grent aspekt, hvilket vil
kreeve et kompetencelgft i kommunen.

For at opnd et sddan lgft vil det vaere ngdvendigt
at laere af eksperterne pa omradet. Nedenstaende
liste opsummerer nogle af de centrale eksperter i
gren transport med fokus pa infrastruktur.

Organisationer

- Troels Ranis Branchedirektgr for DI Energi

« Martin Hellung-Larsen,Trafikstyrelsen - Center
for Gren Transport

« Liselotte Hohwy Stokholm, Veeksthus Syddanmark

« Poul Bruun, International Transport Danmark

- Jens O. Juhler, 3F

- Jorgen Henningsen, European Policy Centre

« Michael Svane, Transport og Infrastruktur

Radgivere

- Jarl Krausing CONCITO

« Sgren Have, Ramball

- Michael Bindseil, COWI

« Niels Frees, tidligere trafikstyrelsen

Industri

- Orla Hansen, DSV Roads

« Kenneth Bjerregaard, Danfoss

« Mogens Therkelsen, H. P. Therkelsen — formand
for International Transport Danmark

- Niels Kristian Holm, Schulstad Lantmannen

Offentlig transport

- Michael Brandt Nielsen, Keolis

- Victor Hug, Movia

Ligeledes findes der kommuner, som har opar-
bejdet szerlige kompetencer, man med fordel kan
drage nytte af i et samarbejde:

- Samsg (el i transport)

- Odense (el i transport)

+ Kgbenhavn (brint og El til transport)

- Skive (gas til transport)
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OMKOSTNINGER

Kortleegningen indeholder eksperter fra meget
forskellige arenaer. Nogen vil kunne radgive mod
symbolsk betaling, mens andre vil kunne raddgive
pa fuldt kommercielle vilkar. Ved et valg af den
sidste gruppe forventes det, at omkostningerne
til rddgivning om en gren omlaegning af infra-
strukturen vil udgere et signifikant belgb. Dog
forventes det at resultere i besparelser pa selve
omstillingen, safremt tiltag skal gennemfares i
forvejen.

Af samme drsag er anbefalingen at inddrage dis-
se, nar der er et konkret projekt, hvor det giver
mening at gennemfgre det med et grent fokus,
og herved oparbejde kompetencerne via en
kombination af eksperter, interessenter og egen
erfaring.

Med fokus pa kursuser og sparringssessioner med
1-2 eksperter samt dialog med 1-2 kommuner og
1 demonstrationsprojekt forventes omkostnin-
gerneide farste 5 ar at kunne lgbe op i 2,5 mio. kr.

GEVINSTER

Idet der er tale om en langsigtet investering i
at opbygge kompetencer, er det ikke muligt at
estimere egentlige CO2 reduktion. Dette vil skul-
le geres fra projekt til projekt, men en strategisk
investering er ngdvendig i dette omrade, sdledes
dette kan bygges ind allerede i udarbejdelsen af
det forste materiale til politisk behandling.

HVORDAN KOMMER VI VIDERE

En start i forhold til at arbejde med opkvalificering
er, at kortleegge kompetenceniveauet pa nuvae-
rende tidspunkt i kommunen, og derfra arbejde
med opkvalificeringen.

- Intern evaluering af kompetencer

- Fastleegge rammevilkar for radgivning fra faglige
eksperter.

- Kontakte foregangskommuner med henblik pa
faglig sparring og samarbejde.

- Undersage hvilke partnere en gren omstilling af
infrastrukturen kraever, og hvor radgivning giver
mest mening
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Ved at flytte godstransport fra dagtimerne til morgen-, aften- og nattetimer, spares der tid i trafikken, der kan bruges stgrre lastbiler
og kapaciteten kan udnyttes bedre. Dette forer til feerre lastbiler pa vejene og dermed markante CO2 reduktioner.

Varelevering sker typisk i dagtimerne og bidra-
ger vaesentligt til kedannelse i bykerner. En del
af de afledte effekter er at hver tur tager laen-
gere tid, hvilket gor det vanskeligere at plan-
leegge, der bruges mere braendstof, lastbilerne
kgrer med gods i faerre timer, og der kan derfor
vaere behov for en stgrre flade. Endelig udle-
des der mere CO2, ligesom trafiksikkerheden
forringes. Der er derfor gevinster at hente hos
alle interessenter ved at sprede varelevering
ud over et stgrre tidsrum. For distributererne
er der: kortere ture, braendstofbesparelser, og
bedre udnyttelse af lastkapacitet hvilket fgrer
til at der er behov for faerre biler. For indbyg-
gerne betyder det feerre forsinkelser i trafikken,
lavere CO2-udledning og @get trafiksikkerhed,
for erhvervslivet betyder det starre sikkerhed
for leverancer til tiden samt at varemodtagelse
fordeles til tidspunkter hvor der er feerre ar-
bejdsopgaver. For kommunen er mange af for-
delene identiske med de @vrige interessenters.
QND behgver ikke at betyde at hele natten er
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tilgeengelig for varelevering, da der kan veere
omrader hvor stgjgenerne det medfarer vil
veere for store for omkringliggende beboere. |
disse tilfeelde vil der stadig veere fordele ved at
udvide leveringstimerne med feks. 1-2 timer
tidligt om morgenen og om aftenen.

OMKOSTNINGER

Opgradering til mindre stgjende udstyr,
treening af ansatte samt administrationsom-
kostninger er de vaesentligste omkostninger.
Disse omkostninger ligger primaert pa distri-
buterer og erhvervsliv, hvorfor det er vigtigt
at disse interessenter gar helhjertet ind i pro-
jektet. Til gengeeld ligger mange af de gkono-
miske gevinster ogsa pa disse interessenter.

GEVINSTER

Forseg fra London og Barcelona har vist
breendstofbesparelser pa mellem 3-6%, re-
duktion i chauffartimer pa 20% og CO2 re-
duktioner pa 23%.

HVORDAN KOMMER VI VIDERE

Region Syddanmark har allerede igangsat ini-
tiativer inden for netop dette felt med en be-
villing fra Center for Grgn Transport. London
Transport har lavet et best practice dokument
der skitserer implementeringsprocessen.

Gennemga regulativer pa omradet.

- Etablér et taet samarbejde mellem distribu-
torer, erhvervsliv, borgere og kommune om
at redefinere retningslinjerne for levering.

- Indsamle data fra best practice lokationer
og analysér de mest sandsynlige scenarier

- Start evt. med en proveperiode sa regler
kan tilpasses inden fuld implementering.
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OL LONDON-PRINCIPPET

=l —

Storbritannien har, foranlediget af det logistiske pres Olympiaden i London har medfart, gjort en stor indsats for at fa logistikken til

at glide letter og mere effektivt.

Op til OL i London 2012, var bade nationale
og regionale trafikorganisationer opmaerk-
somme pd de potentielle logistiske proble-
mer, et OL kunne betyde. London er i for-
vejen en by praeget af stort mobilitetspres,
kgdannelse og forsinkelser, og et OL med
mange tusinde ekstra mennesker kraevede at
logistikken forlgb gnidningsfrit. UPS som var
logistikleverander til Olympiaden arbejdede
teet sammen med de lokale myndigheder om
at fa styr pa logistikken.

Samtidig var en raekke andre distributions-
virksomheder i gang med at udvikle og im-
plementere en lang raekke tiltag for at lave
en generel forbedring. Disse tiltag spaendte
fra bedre ruteplanlaegning, stort fokus pa
at fylde transportenheder helt op, forbedre
braendstofeffektiviteten, bruge alternative
drivmidler og traene chauffgrer i at kgre gront.

Derudover blev der ogsa lavet samarbejds-
aftaler mellem distributererne sa en trans-
portenhed kunne have mindre leverancer
med fra flere forskellige steder, samt at trans-
portenhederne til at kare med last s& meget
som muligt. Endelig har der veeret fokus pa
modale skift.
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Disse tiltag er blevet samlet til et best prac-
tise guideline, som anvendes som standard i
England nu. Szerligt fokus er der blevet lagt
pa sdkaldte Quiet Deliveries, som har fundet
seerlig anvendelse i de sene og tidlige timer
pa dognet.

Appliceringen af disse tiltag i Senderborg
vil kreeve en gennemgang af dem alle i en
gruppe med repraesentanter fra bade virk-
somheder, eksperter og transportradet. Her
vil hurtige beslutninger kunne traeffes og
implementeringsarbejdet efterfalgende pa-
begyndes i kommunen.

OMKOSTNINGER

Ombkostningerne til dette initiativ er fordelt
pa mange forskellige poster, hvoraf udstyr
udger en betydelig post. En stor del af dem
vil derfor tilfalde distributionsvirksomheder-
ne, som omvendt ogsa vil heste de gkono-
miske fordele det medfgrer. For kommunen
og erhvervslivet er det primaert udgifter til
etablering af eventuelle modale skiftepunk-
ter, hvor der kan skiftes til andre transport-
former.

GEVINSTER

Idet der er tale om en bred guideline, som
vil skulle implementeres i Senderborg, er det
ikke muligt at komme med et konkret estimat
pa reduktion af CO2.

De kvalitative gevinster byder pa feerre last-
biler i dagsbilledet i byen, bedre afvikling af
trafikken og bedre gkonomi hos transport-
selskaberne som fglge af hgjere produktivitet
gennem samarbejde.

HVORDAN KOMMER VI VIDERE
Grundleeggende set vil en fuld implemen-
tering betyde en generel omlaegning af alle
rammebetingelser for transport i Sender-
borg. Det er derfor ngdvendigt med en stra-
tegisk plan for hvordan dette angribes:

- Opstart dialog med London og FTA for at
kunne traekke erfaringerne ud fra gennem-
forelsen

- Afholde workshop om initiativet med inte-
ressenter

« Prioritering af tiltag

- Udvikle retningslinjerne til at vaere gaelden-
de for Senderborg
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Formalet er at undersgge mulighederne for at stille krav til forskellige forhold vedrgrende levering, som kan have en reducerende

effekt pa CO2-udledning og stojgener.

| forhold til leveringstidspunkter er det
som hovedregel miljgministeriets "Forskrift
vedrgrende varelevering” der er gaeldende.
Den forbyder varelevering i bolignaere
ejendomme alle dage mellem 22:00-6:00,
lerdag 14:00-22:00 samt sgn- og helligda-
ge. Der kan kun gives dispensation fra dis-
se regler ved dokumentation for tilstraek-
keligt lavt stgjniveau. Eventuelle tiltag der
reekker ind i disse tidsrum vil derfor kraeve
stgjreducerende foranstaltninger, hvilket
hanger fint sammen med at stille krav til
afleesseforhold og tilkarselsramper. Der har
tidligere kort et projekt i Region Syddan-
mark med fokus pa dette, dog uden at fo-
kusere pa CO2-udledning. | afrapporterin-
gen herfra findes der en udferlig oversigt
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over de afprevede tiltag. Dette kan fungere
som en bruttoliste som kommunen sam-
men med distributgrerne og erhvervslivet
kan udvelge implementérbare initiativer
ud fra. Disse initiativer handler ikke kun om
teknologi, men 0gsa om adfzerd og organi-
sering, som med meget begraensede om-
kostninger kan skabe forbedringer.

OMKOSTNINGER

Der vil vaere omkostninger forbundet med
etablering af nye afleesseforhold og stajre-
ducerende tiltag, ligesom der ma pdreg-
nes en del udgifter til at dokumentere et
tilstraekkeligt lavt stgjniveau, for at kunne
opna dispensation fra den gaeldende lov-
givning. Endelig vil det vaere nadvendigt

med en styregruppe samt udgifter og ti-
mer til projektledelse.

GEVINSTER

CO2 reduktioner der kan opnas er ikke af-
daekket i tidligere projekter, men forven-
tes at nd et omfang pa 10% der svarer til
den beregnede braendstofbesparelse i det
tidligere Region Syddanmark projekt "24T
Transport”

HVORDAN KOMMER VI VIDERE

Kontakt "24T Transport” styregruppe samt
undersgge interessenternes holdning til at
indga i et lignende forlgb.
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Dieselforbruget ved accelerationer for lastbiler er typisk tre gange sa hojt som ved kersel pa landevej. Ved at minimere antallet af
opbremsninger for lastbiler ind i Senderborg vil bade udledning af partikler, CO2 og stgj kunne reduceres

En stor arsag til foraget udledning fra seerligt
tung transport er et ungdvendigt behov for
accelerationer som felge af fartforhindringer,
som pavirker busser og lastbiler hardere end
biler.

For Senderborg er der to former for fartforhin-
dringer, som er skyld i dette. Lyssignaler og
fartbump. P& hovedindfaldsvejene — Aaben-
raavej, Dybbelgade, Alsgade, Augustenborg
Landevej, Ringgade/Vestermark og Grund-
vigs allé — er det udelukkende lyssignaler
som standser den tunge trafik. Fartbump er
saledes forbeholdt mindre veje og ved skoler,
hvor der sjeeldent kommer lastbiler.

Kongstanken bag initiativet er at skabe enkel-
te hovedkorridorer for den tunge transport,
hvor antallet af opbremsninger holdes pa
et minimum. Ved gennemsyn af hovedind-
faldsvejene har forlgbene Aabenraavej-Dyb-
bolgade og Alsgade-Grundtvigs allé, de mest
ubrudte forlab, ingen rundkersler og kor-
test vej i bytrafik. Endvidere passerer Alsga-
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de-Grundtvigs allé forbi handelsomradet ved
Bilka, som i forvejen besgges af flere lastbiler
dagligt.

Prioriteringen af lastbiler skal ske ved at saet-
te lyssignaler ud af funktion (eventuelt kun
i begraensede tidsrum) eller give prioritet til
lastbiler (systemer som testes i Kebenhavn og
Stockholm) séledes de kan kere overfor grent
og derved undga opbremsninger.

OMKOSTNINGER

En stor omkostningsrisiko ved dette tiltag
vil veere lastbiler med relativt hgj hastighed.
Undersagelser fra Danmarks cykelistforbund
viser saledes ogsa en foraget usikkerhed hos
cykelister, hvis lastbiler og biler kgrer med
hej hastighed. Dette kan dog imadekommes
med separate cykelstier, hvilket der findes pa
de fremhaevede indfaldsveje. Dog skal det
fremhaeves at en undersggelse fra Havari-
kommisionen for Vejtrafikulykker papeger at
35-40 % af alle cykelulykker sker i kryds med
ubetinget vigepligt.

Styringen af lyskryds foregar enten lokalt ved
det enkelte kryds eller fra en central compu-
ter. Safremt signalet skal styres lokalt kan der
vaere begraensninger i hvordan det kan styres
i faste rytmer. Dette vil sdledes kraeve en op-
gradering af lyskrydset safremt der skal stilles
krav til tidsmaessig styring eller prioritering.
Omkostninger til dette afhaenger af hovedsy-
stemet i Senderborg Kommune.

GEVINSTER

Ved acceleration forbruger en lastbil op til 1
L diesel pr. km. En lastbil kan sdledes hurtigt
bruge %2 L diesel ekstra pa accelerationen fra
0-50 km/t. Med udgangspunkt i en trafiktael-
ling som viste at der ca. kommer 1.250 kere-
tejer over 5.8 m over Chr. X. bro, laves antagel-
sen, at 5 % af disse er lastbiler, som ville skulle
holde for redt ad Aabenraavej. Dagligt vil der
saledes med en sadan andring kunne spares
82 kg CO2, hvilket pa arsplan svarer til 3,8 T
CO2 pa den ene indfaldsvej med nuvaerende
trafik pr. kryds som omlaegges.
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HVORDAN KOMMER VI VIDERE
Basis for at treeffe de rigtige valg er viden,
hvorfor det vil veere n@dvendigt med et for-
udgdende studie af trafikken og inddragelse o e —
af pavirkede virksomheder for at finde en op-
timal lasning. Idet breendstofbesparelser er i
transportselskabernes interesse vil de ogsa i
veere mulige at fa i tale omkring dette.
« Opsummeret er falgende tiltag nedvendige
- Trafikteelling af lastbiler pa hovedindfaldsve- £
jene fra motorvejen til centrum .
« Dialog med virksomheder som star for ho- —_
vedparten af lastbilerne til centrum
- Fastleeggelse af korridorer, hvor tung trans-
port skal lgbe fremover
« Evaluering af styringsmuligheder pa lys-
kryds pa disse veje
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Den beeredygtige transport daekker i denne sammenhaen-
ger over alle former for transport, hvor mennesket i sig
selv er energikilden. For Senderborg kommune er den do-
minerende form cyklisme, og det er alle typer af borgerer i
Sonderborg, som cykler. De starste grupper udggres af lan-
modtagere, pensionister, studerende og skolebgrn.

Nzesten halvdelen af de cyklende sgnder-
borgensere er lgnmodtagere, og pendling til
skole og arbejde udger saledes en tredjedel
af cykelturene i kommunen.

Senderborg har et velfungerende cykelsti-
netvaerk, som bliver brugt af de mange cyk-
lister. Der er pd nuveerende tidspunkt 260
km cykelsti, hvilket ikke inkluderer feellesstier
og cykelbaner. At Senderborg har fokus pa
cyklisme, vises i de tiltag, der allerede er sat
i gang, og som forventes i fremtiden. Lige nu
er 8 km cykelsti under opbygning, hvilket er
en del af de sammenlagt naesten 70 km cy-
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kelsti i kommunen, der er planlagt. Som en
del af dette figurerer en supercykelsti fra Sen-
derborg til Nordborg, hvilket derved vil sup-
plere Linje 223.

Senderborg kommune er pavirket af de store
afstande internt bl.a. pd grund af placeringen
ved havet og Als Sund, der skiller Als fra fast-
landet. De store afstande pa Als og beliggen-
heden af de store virksomheder Danfoss og
Linak i forhold til Senderborg by formodes at
have en betydning i forhold til, at den gen-
nemsnitlige distance for en cykeltur er 10,5
km ifglge DTUs Transportvaneundersggelse.

Baseret pd undersggelser fra ProjectZero ses
en stigende brug af cykler i Senderborg kom-
mune, hvor naesten 22 % af borgerne bruger
cyklen hver dag og antallet af borgere, der
aldrig cykler er faldet markant i undersggel-
sen. Gennemsnitsdistancen for en cykeltur
daekker over en bred spredning; 4/5 dele af
cykelturene er pa under 20 minutter, og den
lzengste registrerede tur i databasen er 230
km. Senderborggensere er sdledes glade for
deres cykler og nogle meget glade.
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BEDRE LYS PA CYKELSTIER

Seerligt i vinterhalvaret er lys et nagleelement for cyklister — bade pa cyklen og pa cykelstier. En foragelse af lyset pa cykelstier vil
skabe starre tryghed for cyklister og derved potentielt age antallet af borgere der tager cyklen efter markets frembrud.

Lasninger ift. belysning af cykelstier har i de
senere ar udviklet sig betragteligt, hvor isaer
LED lygtepaele og refleksbrikker er blevet inte-
ressante alternativer til de klassiske lygtepzele.

| Senderborg Kommune er der ca. 260 km cy-
kelsti, hvor en stor del ligger i byomrade. De
forbindende stier mellem byerne er ofte ikke
belyste, hvorfor cykling efter markets frem-
brud er forbeholdt dedikerede cyklister.

LED belysning vinder sterre og sterre indpas
grundet det meget lave energiforbrug samt
muligheden for at styre lysstyrken dynamisk.
Danske LiteLED har udviklet et 20 W modul,
som pa en 4 m pael kan placeres med ca. 30
m. afstand og derved oplyse en cykelsti. Der
er dog med dette system forbundet et lgben-
de strgmforbrug samt vedligeholdelse.

En driftsmaessig billigere, men ogsd mindre
lysskabende lasning er valgt af bl.a. Favrskov
kommune, som har installeret en kombinati-
on af solcelle, led og reflekser pa cykelstiens
midte med ca. 20 m afstand. Disse fungerer pa
samme mdde som de kendte havelamper og
lyser cykelstien op for cyklisten. Lyset er dog i
modsaetning til LED lgsningen ikke sa kraftigt,
at det gor det muligt at se cyklisten. En effek-
tvurdering af systemet er ikke blevet lavet af
Favrskov kommune, men de har dog oplevet
at en borgerforening var villig til at betale for
installationen, idet de s det som en veerdifuld
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tilfgjelse til deres tunnel. Dette pa trods af, at
denne ogsd havde lys.

Som fors@gsstraekning kan tages straekket fra
Senderborg til Grdsten, da der her er en vele-
tableret cykelsti, men kun med delvis belys-
ning (ca. 7,7 km af straekningen). Det regulaere
forleb af vejen ger endvidere, at afstanden
mellem paelene ikke behaver at blive kortere.
For at spare penge foreslas det at gere en af
de to cykelstier dobbeltsporet for ikke at lave
dobbelt s& mange installationer.

OMKOSTNINGER

Prisen pa en lygtepael pa 4 m og armatur fra
LiteLED estimeres til ca. 2.500 kr, og med en
placering for hver 30 m vil den totale sum for
lygtepaele Iabe op i ca. 650.000 kr. eks. mon-
tering. Montering forventes at ligge i samme
omrade, safremt kabler til at tilkoble lygtepze-
lene allerede er tilgeengelige. Elforbruget til
lygtepeelene, hvis de forbruger 20 W konstant
i marketimer, belgber sig til 22,5 MWh drligt,
svarende til ca. 27.000 kr.

Reflekserne salges med en servicekontrakt
som har en stor betydning for prisen. Med en
2 ars servicekontrakt kan de sdledes erhverves
for ca. 1.000 kr. pr. enhed, men forlaenges den
til 5 dr stiger prisen ca. 50 %. De ngdvendige
reflekser for den definerede straekning med 5
ars servicekontrakt vil sdledes koste 580.000 kr.
eks. installation.

GEVINSTER

Den anbefalede streekning fra Senderborg
til Grasten med bil gar via Senderborgmo-
torvejen og er ca. 17 km. For hver biltur som
erstattes med en cykel vil der sdledes vaere
en reduktion pa 2,5 kg CO2. | dette tilfeelde
vil der vaere tale om en pendler, da de typisk
er villige til at cykle lzengere end folk, der fa
gange kegrer den tur.

Et skifte for en person, som i vinterhalvaret
veelger sin cykel frem for bil, vil sdledes pa
denne straekning udlede 0,3 T CO2 mindre
arligt.

HVORDAN KOMMER VI VIDERE
Etableringen af en teststreekning for dette
skal gares for at fremme cyklismen, hvorfor
dette bar ske pd en straekning hvor der er
stort potentiale for omlaegning fra bil til cy-
kel. Dette vil kraeve lidt forarbejde inden en
egentlig implementering kan foretages:

- Kortlegning af mulige teststraekninger,
herunder bade bil og cykelflow pa de ud-
valget veje

- Strategisk beslutning om der skal opszettes
lygtepaele eller reflekser

« Udbudsmateriale udarbejdes

- Effektevaluering op mod farste kortlaeg-
ning
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CYKELPOLITIK PA SKOLER

Cykelvaner bliver fastlagt tidligt i livet, og af samme arsag spiller skoler en vigtig rolle i at gore disse sa
gode som mulige. Et konkret tiltag fra skolerne kan veere en cykelpolitik vedtaget af skolebestyrelsen.

Landets kommuner arbejder malrettet pa initiativer
omkring trafik og trafiksikkerhed, herunder har flere
kommuner vedtaget trafikpolitikker. Af kommuner,
der forer aktive cykelpolitikker, kan nzevnes Esbjerg,
Frederiksberg og ikke mindst Odense Kommune,
som blev kéret il Arets Cykelkommune 2015.

Trafikpolitikker er ogsa udbredt pa landets skoler,
hvor der iseer laegges vaegt pa, hvordan bdde elever,
foraeldre og ansatte kan eendre adfeerd og tage
feelles ansvar for trafiksikkerhed. Malet er at fremme
gang og cykling blandt elever og ansatte.

Skolerne i Odense Kommune har i perioden 2014-
2015 arbejdet malrettet med trafikpolitikker — heri-
blandt har 20 skoler afholdt workshops og vedtaget
en trafikpolitik1. Trafikpolitikken omfatter typisk
cykelhjelme, trafiktraening og indretning af skolens
arealer.

Algkkeskolen, i Odense, har vaeret en af de skoler,
som har haft udvikling i cyklisme i den gnskede
retning. Andelen af barn, der selv transporterer sig til
skole er steget 54,9 % 12014 il 61,9 % i 2015. Skolen
har en decideret cykelpolitik, der bl.a. omfatter
forventninger om, at eleven medbringer egen cykel,
cykelhjelm og cyklen er forsvarligt udstyret med
fungerende bremser og lys.

1 2008-2012 skulle alle folkeskoler Frederiksberg
Kommune udarbejde en trafikpolitik — disse revide-
res fremadrettet hvert 2. ar.

| en stgrre undersggelse foretaget i 2010, kom der
fokus p3, at de fysiske anlaeg ikke er l@sningen pa
alle problemer. | stedet skal fokuseres pd, hvorledes
der kan aendres i adfzerd, sa flere elever cykler og
gari skole — og det kan netop opnas gennem en
trafikpolitik.

Ud af de 744 skoler, der deltog, fremkom det, at 37 %
af disse havde en trafikpolitik. De gvrige 63 % uden
politik havde gennemfart konkrete trafiktiltag. 8 ud
af 10 skoler med en trafikpolitik havde oplevet en
positiv effekt i form af en mere hensynsfuld adfeerd
eller en stigning i antal cyklende elever.

Karakteristisk for succeshistorierne er dels, at skolen
har en ildsjael, som star i spidsen for initiativerne og
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sikrer en forankring af transportpolitikken. En god
politik er feerdiggjort inden for et ¥ &r og er vedtaget
af skolebestyrelsen. Herudover er det vigtigt, at der
sikres et bredt ejerskab.

Den gode effekt af trafikpolitikken viser sig ofte
igennem konkrete initiativer.

Baseret pa erfaringerne fra gvrige danske foregangs-
kommuner vil Senderborg kunne indfgre lignende
tiltag og derved eftersparge udarbejdelsen af en
trafikpolitik. Dette skal opfelges af en implemen-
teringsplan og effektmaling, sdledes et fremskridt
bliver mdlbart.

OMKOSTNINGER

For kommunen bliver opgaven uddelegeret til
skolerne, som skal finde ressourcerne til dette i
forbindelse med den daglige ledelse. Som udgangs-
punkt betyder dette ikke en merudgift for hverken
kommune eller skole, men har som resultat at andre
opgaver bliver prioriteret ned.

Safremt der vaelges at lave effektmalinger inden

og efter tiltaget, vil dette skulle gennemfares og
analyseres. Hertil har ProjectZero veerktgjer som med
fordel kan bringes i spil

GEVINSTER

Det ggede fokus pa tryghed og sikkerhed for cyk-
lende skolebgrn giver gevinst i form af en stigning i
selvtransporterende barn, hvoraf en andel er taget
fra den gruppe, der normalt keres til/fra skole i bil.

Sdledes bestdr den kortsigtede reduktion pa CO2, at
foraeldrene ikke skal kare en omvej med deres bgrn
for at aflevere dem ved skolen, men en langsigtet
reduktion ligger i, at flere i kommunen far bedre
cykelvaner.

HVORDAN KOMMER VI VIDERE

Initiativet til etableringen af en skolepolitik skal
initieres af kommunen, men drives af skolens ledelse,
og bygge pa et taet samarbejde:

- Samarbejde mellem kommune og skoleledelse

« Involvering af skolens bestyrelse

- Identificer ildsjeel — alloker ressourcer til at perso-
nen kan ga i spidsen og skabe forankring
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CYKEL TIL SPORT - AKTIV POLITIK

For at understatte et skifte til mere cyklisme, kan kommunen i samarbejde med lokale foreninger udarbejde en cykelkampagne eller
kommunen kan gennem folkeoplysningsloven stille krav til foreningslivet om en cykelpolitik.

Det lokale foreningsliv engagerer mange
borgere, bdde i de store byer og i de mindre
landsbysamfund. Dermed er foreningslivet
en potentiel nggleakter i forhold til at flytte
folk fra biler til cykler. Kan Senderborg Kom-
mune fa foreningslivet til at tage aktiv del i
omstillingen til en grennere transport kan
det veere et effektivt tiltag, som samtidig er
relativt billigt.

Gennem samtaler med bl.a. Egernsund Frem
og HK71 har det vist sig at der er umiddelbar
opbakning til at understgtte en kampagne
eller tiltag fra kommunen, men med det for-
behold at initiativet skal kreeve en minimal
indsats fra foreningens side. Tiltag som kon-
kurrencer og cykeltjek er blevet naevnt.
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Bade KL og Kulturministeriet har den opfat-
telse, at der ikke kan stilles krav om en cykel-
politik gennem folkeoplysningsloven. Ethvert
initiativ skal derfor ske i samarbejde med for-
eningslivet.

OMKOSTNINGER

Ombkostningerne til initiativet er begraen-
sede. De stgrste udgifter vil veere til en el-
ler flere praemier der kan udloddes til de
foreninger der bedst formar at fa deres
medlemmer til at cykle til sport, budget til
cykelmekaniker eller gvrige konkrete tiltag.
Derudover er det primeert mandetimer til
udarbejdelse af kommunikationsmateriale
undervejs i projektet

GEVINSTER

| Senderborg er der 146 foreninger under
DIF med i alt 26.264 medlemmer. Hvis der
gennemsnitsligt er 10% af dem som under
og efter en kampagne cykler i stedet for at
tage bilen er det 2.626 mennesker der sparer
S5km CO2-udledning i gennemsnit pr. uge.
Konverteret til en gennemsnitsbils braend-
stofforbrug pad 17 km/I svarer det til en CO2
reduktion pa 160 ton om aret.

HVORDAN KOMMER VI VIDERE

Der skal tages kontakt til kommunens sports-
foreninger for at fa idéer og skabe opbakning
til projektet. Herefter skal en kampagne tilret-
telzegges.
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CYKELVENLIG BELAGNING

En jeevn belaegning pa cykelstier ager bade hastighed og reducerer risiko for udskridning

og punkteringer for cyklister og gor derved kereturen til en bedre oplevelse.

Flere kommuner har @get fokus pd cykel-
venlig belzegning pa bdde veje og cykelstier.
For cyklister er en overflade uden sten og sa
jaevn som mulig at foretraekke, hvilket kan
opnas med det rette valg af asfalt.

Som en del af cykelprojektet ‘'Kebenhavns
Befaestning, der bl.a. omfatter ny og bedre
asfaltbelzegning , blev forholdene forbedret
pd vigtige cykelstraekninger som Alberts-
lundruten og Vestvolden. Der var pa de to
streekninger placeret teellestationer, der i pe-
rioden 1-2 ar efter projektafslutning viste en
stigning i antallet af cyklister pa henholdsvis
42% 0g 49%. Af disse betragtes ca. 10% som
'nye ture, altsa overflyttet fra andre transport-
midler.

Der blev faor og efter projektet gennemfart
en tilfredshedsundersggelse hos cyklisterne,
hvori de bl.a. blev spurgt til, hvorfor de valgte
netop denne rute. Den gode overflade viste
sig vigtig; seerligt pa Vestvolden, som tidlige-
re havde en meget darlig belzegning.

Under implementeringen i Senderborg
Kommune vil veere oplagt at starte med de
allerede planlagte nye 68 km cykelsti. Det
skal i den forbindelse vurderes, hvilke veje
og cykelstier der skal agere hovedcykeldre(r)
i kommunen. Herefter skal der prioriteres,
hvor en ny belaegning vil give den starste
forskel i forhold til den gamle.

OMKOSTNINGER

Prisen pa anlegsarbejdet til cykelstier af-
hanger bla. af nuvaerende belaegning, om
den nuvearende cykelsti er del af vejbanen

eller gj, vejkryds, samt i meget hgj grad hvor
mange m2 asfalt der er tale om. En enkelt-
sporet cykelsti anbefales af Trafikstyrelsen til
at veere 2,2m bred, og anlaegsarbejdet hertil
vurderes at belgbe sig i 3,9 - 8,8 mio. kr. pr.
km. med en cykelsti i hver retning

For 68km ny cykelsti (34km med cykelsti i
begge retninger) forventes de samlede om-
kostninger til anleegsarbejde at Igbe op i 130
- 300 mio. kr.

GEVINSTER

Den gennemsnitlige cykeldistance for en
borger i Sgnderborg Kommune er ifglge
DTU's Transportvaneundersggelse 10,5km.
Ved cykelafstande pa 10,5km vil én cyklists
konvertering fra bil reducere CO2 udlednin-
gen med ca. 1,5 kg pr. tur.

Cykelvenlig belzegning vil have en indvirk-
ning pa antallet af cyklister, men den sterste
effekt vil forventeligt komme fra at have cy-
kelstier.

HVORDAN KOMMER VI VIDERE
For (re)asfaltering af cykelstier foretages ber
der foretages folgende:

- Identifikation af vigtige hovedarer for cy-
keltrafik, bdde nuveerende, forventede, og
gnskede ift. fremtidig byplan

- Vurdering af kvaliteten pa nuvaerende be-
lzegning pa ovenfornaevnte hovedarer

- Vurdering af effekt pa cyklisme ved etable-
ring af cykelstier pad mest oplagte nye ruter
vs. renovering (belzegning) pa eksisterende
cykelstier

ALBERTLUND RUTEN VESTVOLDEN
.. fordi den er hurtig 72% 28%
.. pga. den reducerede stgj og forurening 30% 32%
.. pga. de grgnne omgivelser 48% 57%
.. pga. den gode overflade 15% 27%
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CYKELAMBASSADQRER
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For at fa folk til at skifte til cykel, mener cyklistforbundet at det kan have en god effekt at inddrage

rollemodeller i form af cykelambassadgrer.

Der er ikke, ifelge cyklistforbundet, lavet
undersggelser der fastslar hvor stor effekt
cykelambassadgrer har, men det er et tiltag
som cyklistforbundet ofte bruger i deres
kampagner. Princippet er at man udnaevner
potentielle rollemodeller (politikere, lokale
ivaerksaettere, musikere, kunstnere eller an-
dre personer der opfattes som rollemodeller)
Dette er feks. tilfeldet i deres kampagne "vi
cykler pa arbejde’, hvor en essentiel del af
kampagnen er at der pa hver arbejdsplads
udpeges en cykelambassader som skal drive
kampagnen pa arbejdspladsen.

En anden fordel ved cykelambassadarer er at
det kan skabe stor opmaerksomhed hvis det

er en velkendt person i lokalsamfundet. Derfor

SIDE 92 ©O BAREDYGTIG TRANSPORT

kan cykelambassader-princippet med fordel
overfgres til fremtidige cykelinitiativer for at
skabe starre opmaerksomhed omkring dem.

OMKOSTNINGER

Udgifterne til dette tiltag er begraensede.
Cykling er generelt en positiv ting at blive
forbundet med og samtidig kan det give op-
maerksomhed i pressen og lokalsamfundet
for den enkelte ambassader. Derfor koster
det sjeeldent noget at udneaevne ambassade-
rer. Stgrstedelen af omkostningerne er derfor
forbundet med koordineringsopgaver.

GEVINSTER
Som beskrevet foreligger der ikke nogen
undersggelser der beskriver effekten af cy-

kelambassadarer, og det vil i alle tilfeelde
afhaenge af hvor kendt personen er, hvor
engageret vedkommende er og i hvor stort
omfang initiativet bliver brugt.

HVORDAN KOMMER VI VIDERE

Der skal veere konkrete initiativer som cy-
kelambassadarerne kan saettes i spidsen for.
Men samtidig kan det vaere en mulighed at
lave en bruttoliste med mulige ambassade-
rer.

Endelig kraever det en beslutning om hvor-
dan og i hvor hgj grad cykelambassadgrerne
skal anvendes.
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FLERE CYKELPARKERINGER | BYEN

Parkerede cykler uden system kan veere til gene for bade gaende og forretninger, mens mangel pa parkeringsmuligheder kan fa folk
til at afsta fra at cykle. Derfor er der behov for gode cykelparkeringer pa centrale steder i Senderborg.

For nuvaerende er andelen af offentlige cykel-
stativer i Senderborg begraenset til banegarden,
Sgnderborg Slot, Borgen samt ved de instituti-
oner som selv har valgt at opfare disse (eksem-
pelvis butikker). Ingen af de offentligt tilgaenge-
lige cykelparkeringer har overdaekning, hvilket
isaer er relevant ved laengere varige parkeringer.

Ifelge undersegelser fra Danmarks Cyklistfor-
bund er god cykelparkering forbundet med
fordele som flere cyklister og feerre cykeltyve-
rier, hvilket ogsa kan veere en begraensende
faktor for folks villighed til at cykle. Cyklist-
forbundet har endvidere udarbejdet Cykel-
parkeringshdndbogen, som anbefaler ret-
ningslinjer og god praksis i forbindelse med
etablering og opgradering af cykelparkerin-
ger. Dette betyder blandt andet, at forhjuls-
holderne skal vaere kileformede og lodrette.

En central praksis, som blandt andet Kgben-
havn har taget til sig, er at fastlaegge en cy-
kelparkeringsnorm, som pa samme madde
som en parkeringsnorm fastleegger antallet
af cykelparkeringer ved forskellige former for
bebyggelse. Af figuren fremgar oplzegget fra
Cyklistforbundet.

En indferelse af disse normer vil medfare
opbygningen af en betydelig forbedring af

tilgaengelige cykelparkeringer. Disse kan sup-
pleres yderligere med tiltag ved knudepunk-
ter i Senderborg:

- Overdaekket parkering ved
bybusterminalen

- Overdaekket parkering ved togstationen

« Overdaekket parkering ved
indkebsomrade med Bilka

« Overdaekket parkering ved
Senderborg Slot

AREALANVENDELSE CYKELPARINGSNORM
Etagehuse, ungdomsboliger mv. 2 pr. bolig
Liberalt erhverv 1 pr. 100 m2
Fabriks-, lager- og vaerkstedsbygninger Y2 pr. 100 m2
Dagligvare- og udvalgsvarebutikker 1 pr. 100 m2

Teatre, biografer o.l.

2 pr. 10 siddepladser

Idraetshaller

3 pr. 10 personer

Sportsanlaeg

3 pr. 10 siddepladser

Skoler og uddannelsesinstitutioner

5pr. 10 elever

Offentlige transportanlaeg, fx tog- og busstation

Sikres passende antal i h.t. passagertilgang
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KILDE: DANMARKS CYKELISTFORBUND

- Nye parkeringer ved Renhave plads

- Nye parkeringer ved Lokken-
Jernbanegade-Sankt Jergens Gade

- Nye parkeringer ved Radhustorvet

- Nye parkeringer ved den nye havnefront

- Nye parkeringer ved restauranter ved
Sender Havnegade

Endvidere ber flere af de eksisterende vand-
rette holdere opgraderes til at veere lodrette
holdere.

OMKOSTNINGER

Der er som eksempel indhentet priser fra Vek-
s@, som viser at en opsaetning af nye holdere,
der lever op til anbefalingerne fra Cyklistfor-
bundet koster mellem 1.500 kr. og 5.300 kr.
for 2,5 m stativ med plads til 4 cykler.

Safremt der skal opseaettes overdzekning vil
denne @ge prisen med cirka 20-40.000 kr. in-
klusiv montering. Fzelles for bade stativer og
overdaekning er, at efterfalgende moduler er
cirka 25 % billigere.

| forhold til den anbefalede plan vil en fuld
implementering koste 820.00 kr.

GEVINSTER

Effekten af sddanne tiltag er sveert kvantificer-
bare, idet der er mange usikkerheder i forhold
til de personer, som vil ggre brug af disse fa-
ciliteter. Borgere som tager med toget vil ty-
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pisk komme bade fra Senderborg og en del af @ Parkering overdaekkes @ Ny parkering
oplandet, og vil sdledes kunne flytte folk fra bil " -
pa distancer op til 7-10 km, mens den typiske }

distance i byen estimeres til at ligge pa 2,5 km .

i gennemsnit.

Tal fra transportvaneundersggelsen viser at
mange forskellige aktiviteter foregdr i byen.
Hvis disse summeres op, vil det vaere den 3.
hyppigste aktivitet at bruge cyklen til. Safremt
dette vil betyde en forggelse af daglige cykli-
ster pd 1 % i Senderborg by, og halvdelen af
disse vil komme fra bil, vil det betyde en CO2
reduktion pa 1T CO2 arligt.

\
By
A

HVORDAN KOMMER VI VIDERE
Implementeringen af dette initiativ vil ske pa
bade politisk niveau og praktisk niveau, hvilket
kraever meget forskellige arbejdsopgaver:

- Indstilling til cykelparkeringsnorm til byradet
udarbejdes

- Kortleegning af cykelparkeringer i kommu-
nen — type og antal samt stikpreve pa brug

- Udarbejde udbudsmateriale

« Kommunikation til borgere om oppriorite-
ring af parkeringsfaciliteter
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GRON CYKELBQLGE

Den grenne bgolge sikrer, at man som trafikant kommer uhindret gennem trafikken, hvis
man holder en bestemt hastighed og serger derved for hurtigere trafikafvikling.

Den klassiske lgsning i forhold til etablering
af en gren belge i trafikken sker ved, at man
samordner lyssignalerne sa man med en be-
stemt hastighed kan kgre igennem dem alle
uden at holde for redt. En undersagelse fra
Utrecht i Holland viser, at den starste frustra-
tion for cyklister er trafiklys, som alt for ofte er
rode.

Kgbenhavns kommune har indfert gren belge
for cyklister pd Nerrebrogade, hvor hastighe-
den var sat til 20 km/t, og de initiativet som en
succes. @nsket om et mere dynamisk system
har fert til flere eksperimenter med adaptive
systemer, hvor sensorer registrerer eksterne
faktorer (vind, nedbar, etc) eller cyklisternes
egentlige hastighed, og derfra tilpasser den
grenne bolge til cyklisten. Et system med LED
dioder i asfalten, som fungerer som lgbelys
man skal falge, er ligeledes testet. | Malmo er
der feks. installeret et radarsystem i 30 lyskryds
til at styre dette.

Konklusionen for Kabenhavn er, at det simp-
leste system man kan indfgre er, at fastholde
en malhastighed og bruge en app (iBike) som
via GPS signaler forteeller cyklisten hvor hur-
tigt vedkommende skal kare for at nd naeste
lyskryds i grent. iBike er udviklet som en Open
Source platform, og kan saledes tilpasses Sen-
derborg uden store omkostninger.

| Senderborg er hovedaren ind i byen forlg-
bet Aabenraavej-Dybbalgade-Lakken-Ler-
bjerg-Alsgade-Augusteborg Landevej. P& den-
ne straekning er der 14 lyskryds, hvilket svarer
til 435 m mellem hvert lyssignal i gennemsnit.
Der er saledes gode muligheder for at skabe
en gron bglge, og med 60 km/t som angivet
hastighed pa en del af straekningen er der god
reeson i en gren baelge pa 20 km/t.

En vigtig laering fra Kebenhavn er, at den gren-
ne belge skal falge trafikflowet, saledes at den
grenne bglge understatter transporten hhv.
ind og ud af byen.

OMKOSTNINGER

Med udgangspunkt i erfaringerne fra Kgben-
havn bestar den starste udfordring i at fa sat
systemet op, at f& gennemfart samordningen
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af trafiksignalerne. Dette kan kraeve involvering
af leverandgren af lyssignalerne, safremt disse
ikke kan styres fra centralt hold. Hvis yderligere
kabelfering mellem de enkelte signaler er nad-
vendig, vil dette medfare en betydelig merom-
kostning.

Safremt systemet onskes udbygget med
app-funktionen fra iBike, sa vil en tilpasning til
Senderborg kunne laves af et app udviklings-
selskab til en betydeligt lavere pris end hvis
denne skulle udvikles fra bunden.

Preecise priser for de enkelte elementer har
det ikke veeret muligt at fa, men erfaringer fra
andre signalprojekter antyder et totalt omkost-
ningsniveau pa %2-1 mio. kr.

GEVINSTER

Den primeere besparelse i dette initiativ er tid
for bade bilister og cyklister. | de tilfelde, hvor
det ikke er muligt at synkronisere hastigheder
pa cykler og biler vil cyklerne endvidere fa en
fordel over bilerne, hvilket kan fa nogle til at
skifte keretgj.

| forhold til CO2 reduktion betyder det be-
sparelser bade i form af bedre trafikflow, som
skaber faerre stop for biler, samt konvertering
af bilister til cyklister. For forbedringen af tra-
fikflowet estimerer simuleringer fra Swarco, at
besparelser pa 8-12 % pa trafikflowet er opna-
eligt, svarende til mellem 60 og 90 T CO2 plus
hvad et skifte til cykler ved medfare.

HVORDAN KOMMER VI VIDERE

Processen for at komme i gang skal i hgj grad
baseres pa en strategisk beslutning om at ggre
dette, da det vil kreeve stor forberedelse far
endelig implementering. De farste skridt til at
kommeiganger:

- Dialog med underleverander af trafiksignaler
omkring malsaetning

- Planleegning af hastigheder og flow samt
tidspunkter pd degnet hvorndr dette skal
forega

- Evt. trafikmalinger af bade biler og cyklister

- Omprogrammering af trafiksignaler og tilhg-
rende skiltning omkring den grenne bglge
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TILGODESE CYKLER VED SKOLEN

Ved at fokusere pa forbedringer af de fysiske 1.000.000
rammer for feerdsel til og fra skole pa cyklen,
samt de fysiske rammer pa skolens grund, ages
incitamentet for at tage cyklen frem for at blive

kert af mor og far til skole. 900.000
De fleste kommuner har et mél om at forbedre og Initiativer til sikring af cykelvenlige
sikre skoleveje med henblik pa at reducere trafikkaos, skoleveje - forventede prisniveauer
oge sikkerheden for fodgaengere og cyklister, og age under gennemsnitlige forhold
antallet af selvtransporterende skolebarn. 800.000

Med malet "At opna et sikkert og trygt trafikmilje for
alle grupper trafikanter, iseer med fokus pa fodgaenge-
re, cyklister og knallertkgrere’, blev Svendborg udvalgt 700.000
til Arets Trafiksikkerhedsby 2012. Som et led i denne
indsats, har kommunen sat fokus pa sikre skoleveje og
set det som en forudsaetning for, at skolebgrn kunne
blive mere selvtransporterende. 600.000

Vestre Skole, i Grend, har lavet en konkret handleplan
for elevernes “selvtransport”. Endvidere er der pagaet
et samarbejde skolen og kommunen imellem, hvor de

- e 500.000
forskellige adgangsveje til skolen er blevet analyseret,
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0g pa baggrund af denne udarbejdet en folder,
der viser de trygge og sikre skoleveje for elever-
ne. Et andet eksempel har vist sig med etable-
ring af et bilfrit omrade pé en straekning, hvor
elever cykler til skolen. Tiltagene var en stor suc-
ces, 0g skolen har efterfglgende matte etablere
flere cykelparkeringspladser, pga. en stigning i
antallet af cyklende elever til skole.

Horsens Kommune har, med en gkonomi pa 2,5
mio. kr. til forbedring af skoleveje, gennemfart
21 tiltag omkring fire af Horsens’ oplandsbyer.
Herunder blev der arbejdet mélrettet mod bl.a.
fartdeempning ved anlaeg af vejbump, cykelba-
ner og afsaetningspladser ved skolerne.

Projektet har stgttet op om Horsens Kommunes
malszetning om, at 80 % af kommunens skole-
barn er selvtransporterende, idet tre ud af fire
byer har oplevet stigning i antal selvtransporte-
rende skolebgrn, og to ud af tre byer opfyldte
direkte malsaetningen.

Ultimo 2015 blev det offentliggjort, at Randers
kunne se frem til en bevilling pa 1,7 mio. kr. til
vejforbedringer. Den del af disse er aremaerket

3-6 mio kr.

6-10 mio. kr. 10-20 mio. kr.

til flere projekter ved tre skoler i byen med hen-
blik pa at fa trafikken til at glide lettere. Fokus har
iseer veeret pa flere afsaetningsmuligheder for
foreeldrene og anleeg af cykelramper3.

Omfanget af tiltagene, der skal gennemfares
i Senderborg vil, belert af ovenstdende erfa-
ringer, vaere afhangige af hvilke behov, der er
ved den enkelte skole. En kortleegning af disse
vil sdledes veere det farste trin i en forggelse af
sikkerheden omkring skolerne.

OMKOSTNINGER

Ud fra omfanget af investeringer som bl.a. Hor-
sens og Randers kommune har lavet, vil det
vaere muligt at gennemfere en ferste udrulning
for mellem 2 og 3 mio. kr. med tiltag pa 2-4 sko-
ler.

Projektet i Horsens kommune var ét ud af en
storre pakke af cykelfremmeprojekter, hvor
kommunen over 5 dr har investeret mere end
40 mio. kr. i cyklisterne4. Prisniveauer under
gennemsnitlige forhold er dokumenteret af
Kraeftens bekaempelse i rapporten Sund og cy-
kelvenlig skoleve).

+20 mio. kr.

GEVINSTER

Flere af projekterne har fart intensive kampag-
ner for at skabe opmaerksomhed og opbakning,
bade blandt elever og foraeldre. Ved at skabe en-
gagement blandt foreeldre vil dette ogsa have
en afsmittende effekt pd barnene, og vice versa.

Fremgangen blandt selvtransporterende skole-
barn er en gevinst med direkte effekt i forhold til
CO2 reduktioner, idet den biltransporterede an-
del af skolebgrn dermed er faldet. Erfaringerne
alene fra Lund skole i Horsens kommune viser
en reduktion pé ca. 4,3 T CO2 arligt.

HVORDAN KOMMER VI VIDERE
Implementeringsprocessen kan med fordel in-
kludere herunder involvering af borgerne for at
sikre bred opbakning.

- Undersagelse af trafikale forhold ved kommu-
nens skoler

- Inddragelse af borgere i udvikling af tiltag ved
den lokale skole

- Udarbejdelse af materiale til politisk behand-
ling i samarbejde med skoleledere og besty-
relser

BAREDYGTIG TRANSPORT O SIDE 99
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CYKELSTIER OPPRIORITERES

Ilangt de fleste byer har veje den hgjeste prioritet i forhold til vedligeholdelse, da de udggr arterierne i en bys mobilitet. Flere stgrre
byer har valgt at prioritere cykelstier lige sa hgjt som de storste indfaldsveje, og det far indbyggerne til at blive pa cyklerne selv om

vinteren.

Undersggelser fra Danmarks Cyklistforbund
viser, at der er et markant fald i antallet af per-
soner som cykler, ndr vinteren begynder at
seette ind. Sdledes falder det gennemsnitlige
antal km cyklet pr. person pr dag fra 2,1 (ma))
til 1,0 (dec). En af de centrale arsager til det-
te er, at det er utrygt at cykle pa cykelstier og
veje, hvor der ikke er ryddet for sne.

| Kgbenhavn har man taget konsekvensen af
dette og prioriteret cykelstier lige sa hajt som
centrale indfaldsveje, hvilket bevirker at sne-
rydning pdbegyndes samtidig med de storste
hovedveje i kommunen. Aarhus Kommune
har ligeledes prioriteret cykelstier hgjt, og
rydning af disse pabegyndes samtidig med
rydningen af klasse B veje (naesthgjeste klas-
sificering).

Erfaringerne fra Kebenhavn med dette tiltag
er, at man formar at holde niveauet af helars-
cyklister pd 75 % af det totale antal cyklister.
Et vigtigt element i at sikre dette er, at der sker
en klar udmelding om, at der netop er hgjt
fokus pa at holde cykelstierne fri for sne. Sale-
des har Danmarks Cyklistforbund gode erfa-
ringer med kampagner i forleengelse af dette.
De anbefaler endvidere, at landkommuner
fokuserer pad de mest centrale cykelstier, da
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det er i naertrafikken at cykler har den ster-
ste relevans. Dette skal gerne ske i teet dialog
med brugerne for at sikre, at behovene for
flest mulige tilgodeses.

En implementering i Senderborg Kommune
vil kraeve, at der bliver taget politisk beslutning
omkring dette sdledes, at det kan kommuni-
keres ud som kommunens standpunkt og
hvordan det skal gares. Herfra administreres
det af kommunens daglige enheder til vinter-
bekaempelse.

OMKOSTNINGER

Idet snerydningen som udgangspunkt skal
geres vil de gkonomiske omkostninger for
kommunen ved en sadan omprioritering vaere
begraensede under forudsaetning af, at styrken
af keretgjer fastholdes pa nuvaerende niveau,
men blot omprioriteres i kerselsmanstre.

For nogle borgere vil det dog blive oplevet
som en forringelse af kommunens service, da
deres veje vil blive ryddet senere end hvad de
er vant til.

GEVINSTER
ProjectZero's borgerpanelsundersggelse i
2015 viste, at 22 % af senderborgenserne

bruger cyklen pd dagligt niveau, hvilket for
Senderborg svarer til cirka 6.000 cyklister. Sa-
fremt dette tal falder med 40 % i vinterhalv-
aret og halvdelen af disse flytter over i biler vil
der sdledes pt ske en stigning i biler i vinter-
manederne pa 1.200 biler dagligt. Hvis dette
kan reduceres til, at 25 % stopper med at cyk-
le i vintermanederne vil 450 flytte tilbage pa
cykel. Dette vil med en gennemsnitlig pend-
lerafstand pa 2,5 km betyde at der spares ca.
19T CO2 arligt ved en sadan omprioritering.

HVORDAN KOMMER VI VIDERE
Beslutningen omkring en sadan prioritering
skal treeffes pad politisk niveau og derefter
meldes ud til kommunens borgere. Inden
dette skal gares, skal felgende opgaver gen-
nemferes:

- Kortlaegning af vigtigste cykelstier
i kommunen
- Dialog med udvalgte brugere (bl.a. den
lokale afdeling af Cyklistforbundet)
- Vurdering af materiel status i forhold
til opprioritering af cykelstier
- Beregning af gkonomiske konsekvenser
- Indstille til politisk behandling
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Enkelthed i implementering H B B
Potentiel lokal jobskabelse ||
CO2 reduktion H N B

Synergi med eksisterende strategi

OMKOSTNINGER:
0-1 mio. kr. 1-3 mio. kr. 3-6 mio kr. 6-10 mio. kr. 10-20 mio. kr. +20 mio. kr.

Gennemsnitlig cykeltransport pa manedsbasis (km/person/dag) 2012-2014
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