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Forord

Denne publikation samler syv good practice-
quides udgivet af Realdania i oktober 20716 til
december 2017. De syv quides praesenterer i alt
70 eksempler pd lpsninger inden for enerq;,
transport, affaldshdndtering, byplanlaegning,
klimatilpasning og finansiering.

Erfaringerne og anbefalingerne i de syv quides
tager udgangspunkt i resultater fra C40-netvaer-
ket - et globalt netveerk af borgmestre fra 91 byer,
som sammen arbejder for at reducere udlednin-
gen af drivhusgasser og @ge byernes mod-
standsdygtighed over for klimaforandringerne.

| Realdania stetter vi C40 for at bidrage til, at
verdens byer far vaerktgjer og viden til konkret og

Realdania og C40

Siden 2013 har Realdania stattet C40 - et
globalt netveerk af borgmestre fra 91 byer,
som sammen arbejder for at reducere
udledningen af drivhusgasser og age
byernes modstandsdygtighed over for
klimaforandringerne. C40 er sati verden for
at give byerne mulighed for at dele data,
viden og erfaringer, som kan fremme den
grenne omstilling og skabe baeredygtige
byer.

Vihar en ambition om, atden viden, der
udvikles og formidles internationalti C40-net-
vaerket, skal komme danske byer til gavn -
derfor har vi blandt andet udarbejdet denne
publikation. Samtidig er det vores ambition at
stotte danske byers samarbejde oqg vidende-
ling - nationalt, men ogsad internationalt, hvor
vi oplever stor interesse for baeredygtige
bylgsninger.

Realdania indgdr i C40 som strateqgic funder
sammen med amerikanske Bloomberg
Philanthropies og britiske The Children's
Investment Fund Foundation.

mdlbart at reducere udledningerne af drivhus-
gasser og klimasikre byerne. Vi har en ambition
om, atden viden, der udvikles og formidles i
C40-netvaerket, ogsd skal komme danske byer til
gavn. Derfor denne publikation - som vi hdber,
kan tjene til inspiration i de danske kommuners
arbejde for en baeredygtig udvikling.

Kebenhavn, april 2018

Filantropidirekter i Realdania
Anne Skovbro
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side 10| Indledning

Indledning

Danske kommuner er nggleakterer i Danmarks
gronne omstilling. Mens overordnede politiske
rammevilkér udarbejdes pd det nationale niveau,
er det kommunerne, der har den store viden om

- og indflydelse pd - lokale forhold. Derfor er det
ogsd kommunale aktgrer, der bedst har mulighed
for atindfere konkrete grenne teknologier og
I@sninger, som kan fgre frem mod et samfund
med lavere drivhusgasudledninger og storre
robusthed over for ekstreme vejrhaendelser som
skybrud og storm.

Denne publikation giver et overblik over potentia-
ler og barrierer samt cases, lgsninger og anbefa-
linger pd nogle af de vigtigste indsatsomrader i
kommunernes arbejde for at tilpasse sig og
forebygge klimaforandringerne:

Hvis Danmark skal veere et klimatilpasset
lavemissionssamfund, kraever det betydelige
investeringer i nye klimalgsninger, hvilket er en

C40's serie af good practice-guides

Formadlet med disse quides er at bidrage
med inspiration til byudviklere, der gnsker at
reducere udledningen af drighusgasser i
byer og gore byomrdder mere robuste over
for ekstreme vejrhaendelser.

Serien af guides indeholder 70 good practice-
metoder inden for enerqi, transport, affalds-
hé&ndtering, byplanlaegning, klimatilpasning
og finansiering.

udfordring for de fleste kommuner. Heldigvis
findes der mange afprevede metoder til finansie-
ring af grenne projekter (s. 10] at vaelge imellem.

Kommunerne kan pdvirke og styre storre byudvik-
lingsprojekter for at skabe klimavenlige bykvar-
terer (s. 34), hvor udledning aof drivhusgasser er
nul. Der findes internationalt udviklede metoder
og standarder til dette arbejde, som de danske
kommuner kan lade sig inspirere af.

Klimaforandringerne har allerede maerkbare kon-
sekvenser. Indtil nu har det meste af klimatilpas-
ningen i Danmark fokuseret p& at sikre byerne
mod kraftige regnskyl og skybrud, men med de
seneste dArs storme er der kommet gget fokus pd,
atvi ogsd skal skabe klimatilpasning i kystnzere
byer (s. 56). Det gaelder om at sikre byerne mod
oversvgmmelser og samtidig skabe byer, der er
gode atleve ogboi.



En anden mdde atfremme bdde grgn omstilling
og livskvalitet pd er ved at skabe transitorienteret
byudvikling (s. 84). Transit-Oriented Develop-
ment (TOD] er en samlebetegnelse for byplan-
leegningsstandarder, der har fokus pdé transit,
fortaetning og sammenhaeng, og som kan skabe
mere levende og menneskeorienterede byomrd-
der med god kollektiv transport, gang og cyklis-
me.

P& affaldsomrddet har kommunen ogsé béde et
stort ansvar og et stort potentiale for at omstille.
En bedre affaldshdndtering med l@sninger, der
flytter fokus fra affald til ressourcer (s. 110), kan
nemlig have store positive sundhedsmaessige,
miljpmaessige og okonomiske konsekvenser.

Transportsektoren er en stor udleder af drivhus-
gasser og derfor et vigtigtindsatsomrdde for
fremtidens grgnne omstilling. Bus rapid transit
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(s. 134] er et effektivt busbaseret transportsy-
stem, som bdde styrker den kollektive trafik og
samtidig sikrer mobilitet og sammenhasng
mellem omréderneien by eller region samt
forbindelser til bl.a. uddannelsesinstitutioner og
arbejdspladser.

Inden for vejtransport har kommunerne des-
uden mulighed for at gé foran og sge antallet af
miljorigtige koretojer i kommunerne (s. 158).
Lavemissionskegretgjer kan fungere bé&de som
erstatning eller supplement til den eksisterende
fldde - og dermed bidrage til den grenne omstil-

ling.



Foto: Carsten Ingemann
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1. Indledning

Klimaforandringer er en global udfordring, som
ifolge FN's klimapanel IPCC vil gge risikoen for
skadelige konsekvenser for samfund pé tveers af
sektorer og regioner. De danske kommuner har
en unik mulighed for at forebygge oqg tilpasse sig
klimaforandringerne pé& grund af deres byers
teethed og naerhed til lokale udfordringer, men det
kraever store investeringer i gronne projekter.
Kommunerne har heldigvis mange muligheder
for atfinansiere lgsninger, der kan omstille
samfundet.

Formadlet med denne guide er at oplyse de danske
kommuner om forskellige metoder til finansiering
af grenne projekter. Realdania har en vision om, at
Danmark skal veere et lavemissions- og klimatil-
passet samfund, hvilket kraever betydelige
investeringer i klima- og enerqilgsninger. Realdani-
as surveyanalyse af kommunernes arbejde med
klima fra december 20715 viser dog, at 60 pct. af de
danske kommuner mangler viden om finansierin-
gen af grenne projekter. Herudover mener 65 pct,
atmanglende finansieringsmulig-

heder er deres stgrste udfordring i forbindelse med
deres klimaarbejde. Rapporten er udarbejdet med
udgangspunktibynetvaerket C40's serie af good
practice-quides.

Kommuner er nggleaktgrer i Danmarks omstilling
til et lavemissions- og klimatilpasset samfund.
Der eringen tvivl om, at de overordnede politiske
rammevilkdr og langsigtede mdlsastninger om et
baesredyqgtigt samfund skal opfyldes pd et
nationalt niveau, men det er vigtigt, at omstillingen

til et samfund med faerre drivhusgasudledninger
og storre robusthed over for ekstreme vejrhaen-
delser som skybrud og stormflod sker pd et
kommunalt niveau. Kommunerne har stor viden
om lokale forhold og kender samspillet mellem
sektorplanerne (fx vand, klima og varme),
kommuneplanen, kommuneplanstrategien og
lokalplanerne, hvilket har stor betydning for at
fremme grenne teknologilgsninger og infrastruk-
turprojekter.

Der er mange udfordringer forbundet med en
grgn omstilling af kommuner, herunder teknologi-
udvikling, rammevilkdr og finansiering. Finansiering
af grenne projekter haenger sammen med den
politiske opbakning, men idet mange kommuner
oplever nedskeeringer og besparelser pd kritiske
omrdder sGsom bgrne- og ungdomsomrédet og
social- og sundhedsomrddet, kan det vaere
sveert at retfaerdiggere at afsaette midler til
gronne projekter. Manglende finansiering er derfor
en afggrende barriere for danske kommuners
arbejde med gren omstilling, og derfor kraeves et
ogetengagement fra den private sektor og
borgerne.

| de kommende kapitler vil en reekke potentialer
og barrierer for finansiering af klimaprojekter
blive introduceret. Derefter vil der, gennem
nationale oginternationale cases, blive praesen-
teret eksempler pd nyskabende finansierings-
modeller samt blive opstillet et katalog med
anbefalinger til finansieringsmodeller for de
danske kommuner.



side 16 | Good practice-guide 1: Metoder til finansiering af grenne projekter

2. Gron finansiering
i kommunerne

2.1 Potentialer

Danske kommuner har stor erfaring med at sege
ekstern finansiering til kommunale initiativer i
tilfeelde af offentlige budgetrestriktioner. Den
finansielle bevaegelsesfrihed har traditionelt
veeret underlagt en snaever statslig kontrol, som
begraenser mulighederne for at gennemfgre
projekter til fremme af veekst og beskaeftigelse.
@nsket om at omstille det danske samfund til et
fossiluafhaengigt samfund, som beskrevet i
regeringens energistrateqi, samt mdlet om at
klimasikre danske byer ved kravet om, at alle
danske kommuner skal udarbejde klimatilpas-
ningsplaner, &bner op for en raekke alternative
finansieringsmodeller. Disse modeller har
varierende karakter, men de gdr primeert ud pd at
sprede finansieringen til brugerne af grenne
projekter.

Kommunerne og forsyningsselskaberne opererer
for eksempel med en medfinansieringsordning
af klimatilpasningsinitiativer, hvor borgerne, der
far gavn af projekterne, delvist betaler gennem
forhgjede vandtakster. Et andet eksempel er en
innovativ finansieringsmodel for vindmeller, som
betyder, at borgere, der borinaerheden af en
planlagt vindmelle, har mulighed for at kebe en
andel af vindmgllen. Vindmagllen bliver sdledes
finansieret af naeromrdadet, som samtidig fér del
af vindmellens overskud.

Effektivimplementering af lokale grenne teknologi-
lesninger og infrastrukturprojekter forudsaetter
finansiering af en sterrelsesorden, som kommuner
ikke kan fremskaffe gennem anlaegsbudgetterne.
Kommunerne er derfor nedsaqget il at opsege
alternative finansieringsmodeller for at frigare
potentielle gevinster. Nogle af de gevinster er:

¢ Acceleration af projektlevering: Alternativ
finansiering gger hastigheden, hvormed ny,
forbedret og klimavenlig infrastruktur kan
igangseaettes, sammenlignet med finansiering
gennem opbygning af en kommunal opsparing.
En afledt effekt af accelereret projektlevering
er gget vaekst og beskaeftigelse.

* Besparelser pa driftsbudgettet: En opgradering/
renovering af infrastruktur medfgrer typisk en
forbedret driftspkonomi, som kan aflaste
kritiske omrdader i kommunernes daglige
driftsarbejde.

¢ Mulighed for atimplementere projekter, der
tidligere var uden for reekkevidde: Alternativ
finansiering kan &bne op for veerdiskabende
projekter, som kommunen tidligere havde
afskrevet som vaerende for dyre.

* Deling af udgifter med alternative brugere:
Finansieringsmodeller som medfinansiering af
klimatilpasning gennem vandtaksterne dbner
op for, at alternative brugere kan bistd med
finansieringen af grenne projekter.

¢ Deling af udgifter med fremtidige brugere:
Lantagning muligger deling of projektomkost-
ninger med fremtidige brugere, fremfor atalle
omkostninger ved langsigtede infrastruktur-
projekter tildeles nuvaerende oq tidligere
skatteborgere.

¢ Forbedre kommunens fokus pé okonomisk
ansvarlighed: Processen med at sgge finan-
siering gennem l&ntagning og tilbagebetaling
af l&n eller oprettelsen af offentligt-private
partnerskaber (OPP) med lpbende driftsbeta-
linger vil tiiskynde kommunen til at forbedre
gkonomistyring og ledelsespraksis.

Det er vigtigt at fremhaeve, atinnovative og
alternative finansieringsmodeller skal felge en
transparent og kontrolleret proces. Kommunerne
skal, som offentlig virksomhed, udvise finansiel
ansvarlighed oq ikke pdtage sig rollen som
spekulant.



2.2 Barrierer

| efteréret 2015 udferte Realdania en rundsperge
blandt de danske kommuner om deres arbejde
med klima, som belyste, at finansiering er en
hovedudfordring for over to tredjedele af danske
kommuner. Der kan veere mange drsager til, at
kommuner ikke har mulighed for at opné alternativ
finansiering. Herunder er en reekke potentielle
barrierer opstillet:

* Begranset ekspertise og ressourcer: Mange
kommuner, iszer mindre kommuner, har mulig-
vis manglende viden eller ekspertise om de
forskellige finansieringsmuligheder eller
ledige timer til at forfglge alternativ finansiering.
Her kan detveere en god idé at sege hjeelp
udefra, fx hos andre kommuner.

¢ Svag okonomistyring: Muligheder for finansie-
ring af grenne projekter kan steerkt begraenses,
hvis kommunen ikke har indfgrt passende
gkonomistyring. Det nedsaetter bdde sandsyn-
ligheden for at f& eventuelle [dn godkendt,
indgd i OPP'er samt spge grenne finansie-
ringspuljer.
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¢ Konflikt mellem budgetlaagning og udviklings-
horisonten ved grenne projekter: Nér offentlige
myndigheder fastsaetter det kommunale
budget, omhandler detindevaesrende ars
budget. Det strider sdledes imod de lange
tidshorisonter, som der er forbundet med
grenne projekter - isaer nér det omhandler
infrastruktur.

¢ Manglende langsigtede investerings- og
projektplaner: Investerings- oqg projektplaner
bidrager med gennemsigtighed, sikkerhed og
retning, som er positive egenskaber for private
investorer. Hvis en kommune mangler at udarbej-
de lignende planer, kan det afholde private
investorer fra at finansiere kommunale projekter.

¢ Risiko for mindre stats- og donorstatte: Nogle
kommuner frygter, at steerke finanser betyder
nedsat stette fra staten og andre donorer. Det
er dog ikke tilfeeldet, da veldrevne kommuner
tilbyder mere veerdi for pengene for bdde
staten og donorer.

Disse udfordringer kan ofte leses gennem
nyteenkning, samarbejde, koordinering og good
practice, som ses i afsnit 3.
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3. Lessons learned
- internationait og

nationalt

Byer verden over arbejder med forskellige innovative lgsninger til optimering

af gkonomistyring og til finansiering af grenne projekter, som bade hjaelper

dem med at reducere deres CO,-udledning og opnd betydelige gevinster.

Danske kommuner kan med fordel sege inspiration fra nogle af disse lgsninger.

| folgende afsnit bliver metoder til finansiering
gennemagdet pd baggrund af en reekke internatio-
nale og nationale cases. Felgende finansierings-
temaer daekkes:

* Greonne obligationer

* Medfinansiering af klimatilpasningsprojekter
» Offentligt-private partnerskaber

* Lokalt medejerskab af vindmaller

* ESCO

* @konomistyring.

3.1 Géteborg har haft stor succes med
oremaerkningen af penge til gronne
projekter gennem grenne obligationer

3.1.1 Resume

12008 blev der etableret en ny type af obligationer,
der har til formdl at fremme milje- og klimavenlige
projekter. Disse grenne obligationer fungerer
som almindelige obligationer, som udstedes af
kommuner eller finansielle institutioner, men har
til formdl at tiltreekke midler til finansiering af
verificerede miljo- og/eller klimaprojekter?.
Verdensbankens International Finance Corporati-
ons (IFC] kriterier for projekter, der kan finansieres
gennem grgnne obligationer, er®:

¢ Vedvarende energi: Investeringer i udstyr og
systemer, som muligger brugen af sol-, vind-,
hydro-, bio-, geotermisk enerqgi eller andre
former for vedvarende energikilder.

¢ Energieffektivitet: Investeringeriudstyr,
systemer, produkter og ydelser, som hjaelper
med at reducere energiforbrug per produceret
enhed, fx initiativer, der kan genvinde spildvar-
me, reducere transmissions- og distributions-
tab og produktion af energieffektive motorer.

¢ Andre: Investeringer i affalds- eller spilde-
vandshdndtering eller projekter, som reducerer
drivhusgasser pd andre méder, fx gennem
baeredygtigt skov- og landbrug eller opsam-
ling og lagring af kulstof.

Inden en grgn obligation kan udstedes, skal den
forst verificeres af en tredjepart, der undersoger,
om obligationerne opfylder kravene for grenne
obligationer. Kravene er udarbejdet af foreningen
for grenne obligationer, Climate Bonds Initiative?.
Hvis de overholder kravene, kan obligationerne
certificeres som grgnne obligationer.

Géteborg er den ferste nordiske kommune, som har
valgtdenne Igsning. Som led i deres obligations-
program undersogte Géteborg muligheden for at
@ge deres finansieringsgrad p& en méde, der
stemte overens med byens ambition om at blive
baeredyqgtig og robust over for klimaforandringerne.
Byen valgte at udstede grenne obligationer, og
pd kun tre &r har Géteborg Kommune udstedt for
SEK 3,36 mia. grenne obligationer, hvilket er
omtrent 8,8 pct. af Géteborg Kommunes samlede
I&dneportefolje ([SEK 38 mia.). De gronne obligatio-
ner er blandt andet skabt af en ggetinteresse
hos nationale og internationale investorer med
interesse i miljg- og klimaforandringer. Ved hjaelp
af grenne obligationer har Géteborg Kommune
skabt sterre finansieringsmuligheder for grenne
tiltag*. Finansiering ved hjeelp af grenne obligati-
oner har bredt sig til flere svenske kommuner, og
Sverige er klart det mestdominerende land i
Norden. Grgnne obligationer har finansieret en
lang reekke forskellige grenne projekter i kommu-
nen og teeller blandt andet et biogasanlaeg,
GoBiGas, som producerer biogas fra biologisk
affald med stor effektivitet.



Goteborg Kommune har mange feellestraek med
en dansk kommune i de finansielle strukturer, men
der er endnu ingen grgnne danske obligationer
udstedt af danske kommuner eller andre finan-
sielle institutioner, hvilket kan skyldes smé&
forskelle mellem de kommunale l&ngivere. De
svenske kommuners kommunale I&neinstitution
er deres feellesejede Kommuninvest, som blev
udvikleti80'erne og er inspireret af danske
KommuneKredit. Kommunlnvest er en forening
bestdende af 90 pct. af alle svenske kommuner
og regioner og foreningen har til hensigt at yde I&n
til svenske kommuner og regioner. B&dde Kommu-
ninvest og Kommune-Kredit har AAA-ratings fra
de internationale kreditvurderingsselskaber, men
ifelge danske KommuneKredit er priserne p&
ldnoptagelser hos svenske Kommuninvest dog
naermere markedspriserne end i Danmark. Det
betyder, at hvor de fleste danske kommuners Ién
optages i KommuneKredit til priser under mar-
kedsprisen, optager svenske kommuner i hgjere
grad l&n fra andre institutioner end Kommuninvest.

3.1.2 Resultater

Der er mange fordele ved grgnne obligationer.
Goteborgs grenne obligationer har mgdt stor
efterspergsel blandt eksisterende investorer, men
nye investorer er ogsd tradt ind p& markedet for
atinvestere i samfundsgavnlige projekter. Isaer
interessen fra nye investorer har muliggjort
finansieringen af grenne projekter ved storre
kapitalindfgrelse til projekter, som ellers ikke ville
blive finansieret. Udover, at der opnds et storre
kapitalgrundlag, har den ggede interesse fra
investorerne ogsd en padvirkning pd renten, hvor
obligationsudstederen belgnnes med en lavere
rente. En anden vigtig fordel ved grgnne obligati-
oner er, at bade investorer og udstedere booster
deres brand ved en positiv marketingsforteelling,
hvor begge parter gor opmaerksom pd deres
fokus pd gronne tiltag. Dermed er grgnne obligati-
oner bdde en fordel for investorer og udstedere.

Eftersporgslen pd grgnne obligationer har vist
sig at vaere meget hgj og har medfert en eget pris
pd grgnne obligationer. Normalt har grenne
obligationer samme betingelser som almindeli-
ge obligationer, men undersggelser foretaget af
Barclays viser, at gronne obligationer er 20
basispoint hgjere end sammenlignelige obligati-
oner uden certificering. Det betyder, at renten er
0,2 pct. lavere for udstederen af de grenne
obligationer6. Goteborgs sekretariat er dog
usikre pd, om dette er geeldende pd sigt.
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Hvor mange grenne obligationer er
udstedt

Der er indtil videre udstedt mere end USD 55
mia. grgnne obligationer pd verdensplan
siden opstarten i 2008 og til ultimo 2014.
Seerligt de sidste par &r har interessen veeret
enorm, hvor der alene i 20714 blev udstedt for
USD 36,6 mia., og der forventes endnu storre
udstedelser i fremtiden. Det totale tal for 2015
er endnu ikke offentliggjort, men Climate
Bonds registrerede i 2016, at der blev udstedt
grenne obligationer for USD 27,3 mia. til og
med maij. De forventer, at der udstedes for
over USD 100 mia.i2016.

3.1.3 Hvorndar er det fordelagtigt
for en kommune at benytte denne metode?

En kommune kan veelge at udstede grgnne
obligationer for at @ge finansieringen af klima- og
miljgprojekter inden for kommunegraensen.
Udstedelsen kraever dog, at byen er kreditvurde-
ret og har et obligationsprogram. Det kan vaere
en administrativ tung proces at blive kreditvurde-
ret, hvilket betyder, at udstedelsen af egne
grgnne obligationer primaert er rettet mod storre
kommuner. Hvis en kommune vil undersege
muligheden for at udstede grgnne obligationer,
er detifplge Goteborgs sekretariat vigtigt at
indgd i et teet samarbejde mellem byens finansaf-
deling og teknik- og milipafdeling, séledes atder
udarbejdes definitioner for grgnne projekter og
standarder for efterfelgende konsekvensvurde-
ringer.
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3.2 Finansieringsbyrden af klimatil-
pasningslesninger i Kebenhavns
Kommune deles med brugerne via
vandtaksterne

3.2.1 Resume

Den danske regering har gennemfort tiltag for at
fremme mulighederne for finansiering af klimatil-
pasningsprojekter. Gennem det sidste arti har der
veeret stigende omkostninger forbundet med
klimaforandringer, hvor isger skybrud har forvoldt
store finansielle skader, hvilket har medfert storre
interesse for tiltag fra bade offentligheden,
politikkerne og forsyningsselskaberne. Derfor
blev dertilbage i 2012 indgdet en aftale mellem
regeringen og Kommunernes Landsforening (KL)
om, at kommuner skulle udarbejde klimatilpas-
ningsplaner. Indtil juni 2015 har 95 kommuner
udarbejdet en kommunal plan, men desveerre
viser undersggelser, at mange kommuner mener,
at der er behov for en bedre gkonomisk ramme
for atimgdekomme klimatilpasningsindsatsen.”

Den danske regering vedtog i 2013 en ordning
for at finansiere klimaaendringer, uden at det vil
padvirke skatterne. Kommunerne kan ansgge
Forsyningssekretariatet om en finansiel ordning
gennem vandtaksterne. Ordningen gér ud pd,
atkommunerne finansierer et klimatilpasnings-
projekt gennem et l&dnoptag hos KommuneKredit.
Dette ldnoptag medfinansieres efterfolgende af
vandselskaberne, som gger vandtaksterne.
Dermed kan kommunerne finansiere miljg- og
klimaprojekter, der skaber merveerdi ved ¢get
klimasikring oq tilferslen af rekreative funktioner
samt bedre byrum, uden at alle omkostningerne
pavirker kommunernes budgetter. Samtidig sikrer
betalingen via vandtaksterne, at det er de lokale

kunder, der i feellesskab betaler for klimasikrin-
genideres eget omrdde. Ifglge en opgerelse af
ordningen blev deri 2015 spgt om godkendelse
af 220 klimaprojekter, og samlet er der segt om
mere end 300 projekter i perioden, hvor ordnin-
gen har veeret dben. Med en gennemsnitspris pd
DKK 8 mio. er der samlet sogt klimaprojektinve-
steringer for cirka DKK 2,5 mia.

3.2.2 Resultater

Mange danske kommuner stér over for en gget
risiko for edelaeggelser forbundet med klimaforan-
dringerne. En af dem er Kebenhavns Kommune,
som har oplevet store gdeleeggelser med
skybrud, og siden 2008 har skaderne kostet
samfundet op mod DKK 9 mia. Mange indikatio-
ner peger pad, at fremtiden byder p& mere intense
vejrforhold, og Kebenhavns Kommune har derfor
ivaerksat en stor strateqiplan for atimgdekomme
klimaforandringerne. Planen omfatter en overfla-
delgsning af regnvand og er en vaesentligt
billigere lesning end en udvidelse af infrastruktu-
ren pd kloaknettet [DKK 20-30 mia.). Planen for
skybrudssikringen indeholder cirka 300 projekter,
som har en estimeret pris pd DKK 11 mia. Disse
omkostninger kunne finansieres 100 pct. gennem
en medfinansieringsordning med forsyningssel-
skaberne, men er siden udgangen af 2015
andrettil 75 pct. De resterende 25 pct. skal
finansieres gennem Kebenhavns Kommunes
eget budget. Byrumsforbedringer kan ikke
finansieres gennem vandtaksterne, men kan
anleegsfinansieres gennem kommunens budget.
Dog kan byrumsprojekter udfgres sidelgbende
med skybrudsprojektet for at udnytte eventuelle
synerqieffekter, der kunne opstd.®



3.2.3 Hvorndar er det fordelagtigt
for en kommune at patage sig denne metode?

Mange kommuner er pressede pd deres anleegs-
budgetter, hvor kommunerne skal hdndtere
investeringer i alle forvaltningerne og ofte med
underslaeb pd kritiske omrdder, sGsom bgrne- og
ungeomrddet og socialomrddet. Det kan derfor
veere sveert at finde det ngdvendige gkonomiske
overskud inden for kommunens anleegsramme.
Her kan det veere saerligt fordelagtigt at finansie-
re projekter ved at fordele omkostningerne ud p&
de interessenter, som vil opleve den storste
gevinst ved investeringen.

3.3 Etoffentligt-privat partnerskab
i Philadelphia hjaelper byen med
klimatilpasning

3.3.1 Resume

| Philadelphia har man, som i mange andre
storbyer, haft store udfordringer med gget
gkonomiske omkostninger ved oversvemmelser.
Derfor har Philadelphia indfgrt en stormvands-
skat, som skal vaere med til at finansiere de
stigende omkostninger forbundet med regnvand.
Beskatningen fungerer ved at beskatte ejendomme,
hvor uigennemtraengelige overflader bidrager
med 80 pct. af eiendommenes bruttoareal.

For atinvolvere de private firmaer i Philadelphia
har kommunen iveerksat et offentligt-privat
partnerskab [OPP). Samarbejdet er mellem det
offentligt ejede vandforsyningsselskab og de
privatejede virksomheder. Mdlet med projektet
9drud pd at mindske masngden af regnvand, der
Ipber ud i kloaksystemerne, og i stedet bruge
vandet til rekreative lgsninger. Et af de centrale
problemer i Philadelphia er de mange "héarde”
overflader, som asfalt, beton og andet materiale,
der forhindrer vandet i at optages af jorden.
Private virksomheder har mange af disse hérde
overflader sdsom parkeringspladser og tagkon-
struktioner, hvilket mdlretter projektetisaer mod
den private sektor?®

3.3.2 Resultater

Projektet fungerer ved, at virksomhederne kan
seqge tilskud til at eendre uigennemtraengelige
overflader til rekreative arealer eller Igsninger,
der kan optage regnvand, som ellers ville havne i
kloaksystemet. Virksomhederne far dermed
besparelser pé& stormvandsbeskatningen og
mulighed for at s@ge tilskud ved at eendre
uigennemtraengelige overflader til absorberende
overflader.

Samtidig har Philadelphia Kommune flere fordele
forbundet med ordningen. For det forste er der
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mindre udledning af regnvand til kloaksystemerne,
hvilket minimerer chancen for oversvgmmelser og
de forbundne omkostninger. For det andet sikrer
kommunen en billig og effektiv lasning ved blot at
yde tilskud til ansgegende virksomheder, der
pnsker at foretage overfladelgsninger pd&
udfordringerne med regnvand. For det tredje kan
regnvandet blive brugt til rekreative forbedringeri
bybilledet, som regnvandet har potentiale til at
skabe. Dette er i trdd med Philadelphias overord-
nede mdlsaetning om at veere den mest grgnne
by i USA. Indtil videre har projektet omdannet 50,7
hektarer til greanne omrdder og har kun kostet
kommunen DKK 55 mio. (USD 8,25 mio.] i tilskud.™

3.3.3 Hvorndar er det fordelagtigt for en kommune
at patage sig denne metode?

Ud fra en dansk kommunes perspektiv kan et
offentligt-privat partnerskab veere fordelagtigt,
hvis en kommune kan opnd en bedre samfunds-
gkonomisk Igsning ved atinddrage private
virksomheder i implementeringen af tiltagene.

| praksis kan dette udfgres ved, at kommuner
giver tilskud til de virksomheder, der kan bidrage
med Igsninger, som kan spare ressourcer i et
samlet kom munalt budget. Derudover kan
kommunerne skabe incitamenter for den private
sektor til at arbejde mod et mere miljgvenligt
samfund med flere fordele for private virksomheder.

Det naevnte tilskud fra kommunerne kan fx
finansieres gennem to metoder. Den forste
metode er, at kommunen aendrer pd ejendoms-
skatten (grundskylden). Grundskylden er en skat
pd selve jorden, hvor kommunen selv requlerer
beskatningen inden for en fastsat sats. Satsen
spaender fra 16 til 34 promille og kan requleres
arligt, men kan ikke overstige en drlig stigning pd&
7 pct. 12016 har kun otte kommuner ud af 98 ramt
loftet for den maksimale grundskyldspromille pd&
34, hvilket gor denne finansieringsmulighed
realistisk. Det skal dog bemaerkes, at metoden
kan veere politisk problematisk.

En anden Igsning er at gge afqiften pd spilde-
vand. Afgiften pd spildevand gér under vandaf-
ledningsbidraget, som ogsd inkluderer maeng-
den aof afledt regn- og overfladevand. Ved at gge
denne afgift vil der veere hgjere incitament for
borgere oqg virksomheder til at sikre mere miljg-
maessige lpsninger for regn- og overflade vand.
Ydermere har der siden 20710 veeret interesse for
at eendre og opdele vandafledningsbidraget, s&
man nemmere kan pdlaegge en afqift pd regn-
vand. Hvis der pd sigt kommer en afgift pd
regnvand, vil de involverede, som har udfert
miljipmaessige tiltag, blive belgnnet med faerre
afqgifter. Omvendt vil borgere og virksomheder
blive p&fert en afqift ved fortsat at udlede regn-
vand til kloaknettet.”
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3.4 Lokalt medejerskab af vindmoller
3.2.1 Resume

Vindmagller spiller en vigtig rolle pd vejen mod et
baeredygtigt samfund. Den danske regering har
en overordnet mdlsaetning om at vaere uafhaen-
gig aof fossile braendsler i 2050 og dermed vaere
CO,-neutral. Derfor bliver der gjort meget for at
opretholde en hgj interesse og opbakning fra
borgere i lokalomrddet ved etablering af nye
vindmelleri Danmark.12011 blev det et lovkray,
atalle vindmgller p& over 25 meter i hgjden skal
udbydes til lokalsamfundet for at sikre et bredere
ejerskab. Lovkravet bestdri, at mindst 20 pct. af
ejerskabet skal udbydes til lokalsamfundet, som
ligger inden for 4,5 km radius.™

Konceptet bag er, at 20 pct. af vindmelleprojektet
skal udbydes til naboer og lokale interessenter
med anparter til kostpris. Prisen for andelene
udbydes sdledes, at opstilleren af vindmellen fér
daekket alle omkostninger ved molleprojektet,
men ikke har en fortjeneste herpd. Borgerne er
dermed med til at deekke 20 pct. af anleegsudgif-
terne af vindmelleprojektet og tager samtidig del
i afkastet. Hvis interessen er stor, skal der findes
flest mulige ejere inden for de 20 pct. af ejerska-
bet. Omvendt, hvis interessen er lay, tilbydes
resterende andele til andre borgere i kommunen.
Ved hvert melleprojekt er der krav om, at vindmel-
leopstilleren skal udbyde andelene ved tydelig
annoncering i lokale aviser oqg tilsende udbuds-
materiale til interesserede kgbere.

3.4.2 Resultater

HOFOR er en af de virksomheder, som har
opstillet flere vindmeller rundti Danmark. Samlet
har de opstillet 14 vindmeller og har succes med
fordelingen af ejerskabet mellem virksomheder
og lokalomrddet. | gennemsnit har HOFOR
udbudt 30 pct. af ejerskabet af vindmelleparker-
ne, hvilket er vaesentligt hgjere end de kraevende
20 pct. Derudover er efterspgrgslen hgj pd de
udbudte andele, og det bunderien generel
interesse og opbakning fra danskerne.”™ | en
undersggelse foretaget af Megafon i 2012,
svarede 86 pct. af deltagerne, at Danmark ber
satse pd at udbygge med vindenergi. Derudover
mente 73 pct. af deltagerne, at vindkraft ber std
for 50-100 pct. af elforsyningen i Danmark. '

Den danske vindkraftkapacitet er vokset betrag-
teligt siden 1990, og tendensen er stadig stigen-
de.|1 1990 var kun 2 pct. af det samlede elforbrug
fra vindproduktion, hvilket er en stor kontrast il
resultatet fra 2015, hvor 42 pct. af det samlede
elforbrug blev produceret af vindkraft. Det
forventes, at produktionen stiger til 60 pct. af
elforbrugeti 2020, hvilket er et vaesentligt bidrag
til malet om, at 30 pct. af det danske energifor-
brug skal deekkes af vedvarende energi.™

3.4.3 Hvorndar er det fordelagtigt for en kommune
at patage sig denne metode?

Der er flere fordele ved, at kommuner aktivt
fremmer processen til opferelse af vindmeller. For
det ferste mindskes udledningen af CO, ved at
rykke elproduktionen fra fossile braendsler til
vindkraft. Dette sikres uden negativ pdvirkning aof



kommunernes budgetter, hvor vindmalleprojek-
terne skabes udelukkende ved et samarbejde
mellem lokalomré&det og private virksomheder,
som gnsker at opstille vindmeollerne. Dermed er
kommunerne kun med i beslutningsfaserne og er
ikke involveretifinansieringen af projekterne. For
detandet har kommunerne mulighed for at spege
om tilskud fra Gren Ordning, ndr der opstilles nye
vindmgller inden for kommunegrasnsen. Grgn
Ordning er en offentlig stetteordning, som blev
oprettet af Klima- og Energiministeriet i 2009 for
atfremme vedvarende enerqi. Tilskuddet gives
for at sikre en stgrre lokal accept ved opstilling af
vindmeller pd land oqg er tilteenkt rekreative eller
kulturelle formdl. Kommunen kan fé tildelt DKK
88.000 per installeret MW - MW afhaenger af
mollens starrelse.

Udvikling og etablering af vindmelleprojekter er
enlang proces og kan fra ferste analyse til
idriftseettelse tage op til fem ar. Dette skyldes
blandt andet en demokratisk proces, hvor alle
interessenter skal involveres undervejs. Derfor er
detvigtigt, atkommunerne har udarbejdet en
vindmelleplan med egnede omrdder til opsaet-
ning af fremtidige vindmelleparker. Vindmellepla-
nen kan indgd i kommunens lokalplan og kan
dermed indgd i et storre formdl om hojere
produktion af vedvarende energi med mindre
CO,-udledning.

3.5 Forretningsmodel
om energioptimering

3.5.1 Resume

ESCO (Energy Saving Company] er en forret-
ningsmodel, hvor en privat virksomhed eller et
konsortium [ESCO-operateren] tiloyder at
gennemfgre og eventuelt finansiere totallpsninger
inden for energirenovering og ejendomsudvikling
i offentlige bygninger. Det unikke ved partner-
skabsformen er, at operatgren udsteder en
garanti for, at energibesparelser finder sted og
fastholdes hos bygherren. Operatgren pdtager
sig derfor risikoen ved energibesparelsen. | tilfael-
de af, at energioptimeringen skaber energibe-
sparelser ud over det aftalte, tiener operatgren
penge15. Det centrale er sdledes, at bygherren
ikke kgber en bestemt lgsning men en bestemt
energiydelse, fx atman kan opretholde et vist
indeklimaniveau (temperatur og luftskifte] til en
bestemt pris, der gerne skulle veere lavere end
den, man hidtil har betalt, forudsat at kvaliteten
ikke aendres.

Ser man pd finansieringen, har de danske
kommuner ikke benyttet sig af tredjepartsfinan-
siering, idetde har egne Idnemuligheder; enten
via egne midler eller KommuneKredit, hvor de
normalvis kan Idne til en lavere renter end det, der
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kan tilbydes fra ESCO-operatgren og eventuelle
banker grundet disses finansieringsomkostnin-
ger. ESCO-kontrakter i de danske kommuner er
sd@ledes baseret pd, at kommunerne selv finan-
sierer forbedringerne, og ESCO-leverandgren
gennemfegrer lasningen og garanterer en vis
reduktion af energiudgifterne samt forbrugsud-
qgifterne (el, varme og vand). Hvis besparelserne
ikke nds, indebeerer aftalen, at ESCO-udbyderen
betaler kommunen differencen. Hvis der opnds
mere end den garanterede besparelse, deler
kommunen og ESCOudbyderen besparelsen
efter en fastsat model i kontrakten.®

3.5.2 Resultater

Skanderborg Kommune startede i 2012 et
ESCO-projekt med en lokal leverander, som
leverede energirenovering af kommunes byg-
ninger. Kommunen er garanteret en besparelse
pd DKK 5,5 mio. om dret pd energiforbruget, og
hvis denne besparelse ikke kan ndss, betaler den
lokale leverander differencen. Der blev fundet
energibesparende tiltag i 133 kommunale
bygninger, og samarbejdet med den lokale
leverander blev udfert for tid og ca. DKK 1,4 mio.
billigere end forventet. Den arlige besparelse var
hojere end forventet, hvilket muliggjorde at
dirigere flere penge fra driftsbudgetterne til
forbedringer andre steder i kommunen, fx pd&
uddannelsesomrddet (Radet for Offentligt-Privat
Samarbejde]. Energibesparelserne betyder, at
Skanderborg fér reduceret den drlige CO,-ud-
ledning med ca. 14 pct,, hvilket svarer til 1.350
CO,-ton om dret.

3.5.3 Hvornarr er det fordelagtigt for en kommune
at patage sig denne metode?

ESCO er et forholdsvis velkendt faenomeni
Danmark, og flere danske kommuner har faet
foretaget analyser og projekter om deres
energiforbrug. Der er dog interessante perspekti-
ver i ESCOmodellen, som ogsé kunne bruges pd
andre omrader for at fremme CO,-reducerende
og gkonomiskbesparende tiltag. Et af de grund-
lzeggende elementer for ESCO-modellen er
projektets evne til at betale sig selv over en
drraekke. Skanderborg Kommune investerede ca.
DKK 44,2 mio., og ESCO-projektet er estimeret il
atvaere tilbagebetalt efter blot otte &r. P& trans-
portomradet kan der ogsd opnds store CO,- 0g
pkonomiske besparelser ved atindgd samarbej-
der med private leveranderer om reparation og
vedligehold, udskiftning og/eller leasingmodeller.



side 24 | Good practice-guide 1: Metoder til finansiering af grenne projekter

3.6 Kampala (Uganda) oplevede oko-
nomiske udfordringer,
men udarbejdelsen af en
strategisk plan for oget
okonomistyring har gjort byen mere
attraktiv for investorer

3.6.1 Resume

12011 var Kampalas (Uganda] administration
udfordret af en reekke pkonomiske forhold, som
forhindrede administrationen i at opnd en god
kreditvurdering (se tabel 1 for oversigt over
kreditvurderinger) og derved finde investorer til
vaekstfremmende projekter sdsom udbygning af
den aldrende infrastruktur og forbedringer aof
offentlige serviceydelser. Problemerne spaendte
fra lav skatteopkraevning (under 30 pct. of
skatterne blev opkreevet), darlige rammevilkar for
erhvervsfremme og stor afhaengighed aof stats-
stette. Herudover uanskueliggjorde administrati-
onens 151 forskellige bankkonti de finansielle
ressourcer og oversigt over ubetalt gaeld.

Siden 2012 har Kampalas administration derfor
mdlrettet arbejdet pd at forbedre byens gkono-
miske forhold gennem en integreret strategiplan
for nggleomrader, herunder udvikling af borger-
nes kompetencer samt en gennemgribende
gkonomistyring. @konomistyringen bestod blandt
andeti at styrke regnskabsfgrings- og overvag-
ningspraksis, forbedre ejendomsreqisteret og
oge skatteopkraevningen, isaer af virksomhedsli-
censer."’

Hvad er en kreditvurdering?

En kreditvurdering beskriver en Idntagers
sandsynlighed for tilbagebetaling af I&n. En
god kreditvurdering er essentiel, da mange
investorer har bade minimumskrav til deres
investeringer og en maximal eksponering af
“junk”-investeringer. Ved at vise steerk gkono-
misk pdlidelighed er l&ntageren med til at
gore sig mere attraktiv for investorer.

Tabel 3-1: Forklaring af kreditvurderinger fra Standard & Poor’s

Standard & Poor’s m Betydning

Idéudvikling AAA

Lantageren har ekstrem staerk evne til at opfylde sine
okonomiske forpligtelser.

AA+

Investment grade
Léntagere, som er pdlidelige A

Lantageren har meget
staerke evner til at opfylde sine
okonomiske forpligtelser.

Lantageren har en staerk evne til at opfylde sine
okonomiske forpligtelser, men er mere modtagelig
for eendrede omsteendigheder og gkonomiske Vilkar.

Lantageren har tilstreekkelig kapacitet til at opfylde
sine gkonomiske forpligtelser, men er noget mere
modtagelig for eendrede omstaendigheder og
gkonomiske vilkér.

Lantageren er mindre sdrbar pd kort sigtend andre
lavere ratede l&ntagere, men stér over for store
usikkerheder og eksponering af gkonomiske udsving.

Lantageren er mere sdrbar end "BB"-ratede l&dntage-
re, men ldntageren har i gjeblikket kapacitet til at
opfylde sine gkonomiske forpligtelser.

Junk
Lantagere forbundet

med risiko og usikkerhed cce

Lantageren er forbundet med risiko og afhaengig af
qunstige pkonomiske betingelser for at kunne
opfylde sine pkonomiske forpligtelser.

cC

Lantageren er forbundet med stor risiko.

Lantageren eririsiko for ikke at kunne betale og
l&ntageren er pd vej til at gé konkurs.

Lantageren har ikke betalt en eller flere af sine
aftaler og er konkurs.

Kilde: Standard & Poor's.



3.6.2 Resultater

Strateqgiplanen har veeret succesfuld og forbed-
ringerne har medfort et betydeligt spring i
provenuet fra UGX 8,8 mia.i 2012t UGX 12,9
mia. i 2074. Administrationen har en forventning
om atramme UDX 19,2 mia.i2016.Kampalaer
siden blevet krediteret med en kreditvurdering "A’,
som ger det vaesentligt nemmere for Kampala at
finde fremtidige investorer.”®

En primaer &rsag til, at Kampalas Kommune har
féet succes med denne strategiplan, er, at
kommunen har vist stort engagement og handle-
kraft ved at optimere den finansielle sektor og
forbedre regnskabsferingen. Dette har vist et
steerkt budskab til Ugandas regering og gjort
byen mere attraktiv for investorer og donorer. Isaer
den @pgede omsaetning i kommunen har medfert
mange offentligt-private partnerskaber.

3.6.3 Hvorndar er det fordelagtigt for en kommune
at patage sig denne metode?

Pé& trods af de klare forskelle mellem Kampala og
en dansk kommune, er der visse klare linjer at
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treekke. For eksempel har fokus fra Kampalas
side ikke udelukkende veeret pd at lukke hullet af
ubetalte skatter, men ogsd at klarggre kommu-
nen til at tiltraekke og modtage investeringer.
Kommunen har forberedt sig pd at fungere mere
som en forvalter af sine fysiske aktiver, og
dermed har kommunen veereti stand til at
tiltraekke bd&de nationale og internationale
investorer. Denne proces er enormt relevantien
dansk kontekst, og vi kan allerede se eksempler
pd lignende resultater i fx Viborg og deres evne til
attiltreekke Apple, hvor der investeres DKK 6,3
mia. i et nyt datacenter, som vil give kommunen et
gkonomisk boost. Ifglge udenrigsministeriet er en
smart teknologisk energilesning i Viborg en stor
drsaq til, at Apple valgte netop Viborg. Apple vil
opsamle varme fra datacentret, som vil blive fort
ud i flernvarmenettet til opvarmning af lokalomrd-
det. Det skal dog bemeaerkes, atloven om varme-
afgifterne skal aendres, inden centeret stér
faerdigti 2020, sdledes at varmen anvendes
omkostningseffektivt af flernvarmeselskaberne.
Denne proces er allerede igangsat af den
nuveerende energiminister, Lars Chr. Lilleholt (V).
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4. Anbefalinger
til inansieringien
dansk kontekst

Mange projekter har behov for en formel organisation, der er juridisk afsender pd projek-

tet og ansvarlig for dets gennemforelse. Organisationen omkring din forretning bestar af

alle de personer, der har direkte betydning for udvikling, etablering og drift af din virk-

somhed. Det kan vaere familie, ansatte, virksomheder, radgivere, handveerkere, leveran-

dorer med flere.

Som visti caseeksemplerne ovenfor, er der
mange forskellige modeller attage fati, nér der
skal findes finansiering til grenne projekter, og
der hersker ingen tvivlom, at der kan skabes
mere veerdi ved at bruge flere af eksemplerne
sammen. | det kommende kapitel vil en reekke
konkrete anbefalinger til de danske kommuner
blive fremlagt for at give sterre klarhed om de
finansielle spillebrikker, en kommune star med:

* Optimér egen indteegtskilde og forvaltning aof
udgifter gennem videreudvikling af kommu-
nens gkonomistyring

¢ F&adgangtil internationale kapitalmarkeder
gennem KommuneKredit

* Udarbejd en langsigtet og klimaorienteret inve-
sterings- og projektplan

» Udforsk mulighederne for et offentligt-privat
partnerskab

* Anspg om finansiering gennem de grgnne
finansieringspuljer.

4.1 Optimér egen indteegtskilde
og forvaltning af udgifter gennem
videreudvikling af kommunens
okonomistyring

Kommuner, som gnsker at finansiere grenne
projekter, kan i ferste omgang undersgge, om der
kan findes midler gennem justering af indteegts-
kilder og ansvarlig gkonomistyring.

God gkonomistyring understgtter en effektiv
anvendelse af kommunale ressourcer og priorite-
ring af de indsatser, der giver mest veerdi for
borgerne. Kommuner kan som udgangspunkt
undersgge, om finansieringen af grgnne projekter
kan sikres gennem en bedre gkonomistyring.

Siden 2009 har kommunerne reduceret service-
udgifter med mere end DKK 12 mia. gennem
Ipbende effektiviseringer og bedre ressource-
udnyttelse, hvilket er en indikation pd, at kommu-
nerne har fokus pd en lgbende omstilling og
effektivisering af den offentlige sektor. En kultur i
de danske kommuner med et steerkt fokus pd&
budgetoverholdelse har ogsd udviklet sig, iseer
efter indfgrelsen af systemet med sanktioner ved
budgetoverskridelseri2011.

Budgetoverholdelse er udgangspunktet for gkono-
mistyring, men god gkonomistyring indebaerer
mere end det. For kommunerne handler god
gkonomistyring om atvide, hvad en opgave koster,
og hvad kommunen far for pengene. Ifolge
Finansministeriet (2013] kreever god gkonomisty-
ring derfor."®

¢ Rettidig planlaagning med udgangspunkti
kommunens gkonomiske politik og mélsastnin-
ger. Der skal derfor vaere en klar sammen-
haeng mellem kommunens gkonomi, ressour-
cer, opgaver, mal og effekter.

¢ Detaljeret budgettering, som afspejler kommu-
nens politik, strategier og mal. Budgetlaegningen
skal specificere, hvad kommunens opgaver
koster, og hvorndr de bliver gennemfeort.

¢ Monitorering af udgifter og aktiviteter, der
synligger veerdien af de aktiviteter, som
kommunen har gennemfort, og sikrer, at
udgiftsrammen overholdes.

¢ Klar styring, incitamenter og steerkt ledelses-
fokus, der fglger best practice for styring,
budget og opfelgning. Kommunen kan yderli-
gere anvende benchmarking til identificering
af effektiviseringspotentialer og effektive
opgavelgsninger, bdde internti kommunen og
pd tveers af kommuner.



4.2 Faadgangtil kapitalmarkeder
gennem KommuneKredit

Mange byer verden over har ikke adgang til det
internationale kapitalmarked pd& grund of
manglende kreditveerdighed. Det begraenser
byernes ldnemuligheder og derved mulighed for
finansiering af grenne projekter. Danske kommu-
ner skal ikke bekymre sig om kreditveerdighed,
da de kan l&ne penge af KommuneKredit.

C40-Cities udgav i februar 2016 en publikation
kaldet 'Creditworthiness’, der konkluderede, at
byers manglende kreditvaerdighed er en vaesent-
lig hindring, nér de skal finde privat finansiering til
lokale miljp- og klimatilpasningsprojekter. En
'investment grade’-kreditveerdighed forteeller, at
byen med stor sandsynlighed ikke misligholder
geeldsforpligtelserne, hvilket er et afgerende
signal for private investorer.

At opnd kreditveerdighed er en lang og ressour-
cekraevende proces, men heldigvis behgver
danske byer og kommuner ikke at opné kredit-
veerdighed p& grund af KommuneKredit, hvor 95
pct. af den kommunale og regionale geeld i
Danmark er optaget. KommuneKredit er en
forening, der arbejder under en seerlig lovog er
under tilsyn af Social- og Indenrigsministeriet, og
som har til formdl at yde |&n til kommuner og
regioner. Det fungerer sdledes som kommuner-
nes eget finansieringsselskalb, ndr kommunerne
oplever et behov for finansiering. KommuneKredit
er kreditvurderet hos Moody's og Standard &
Poor's til den hgjeste internationale kreditvurde-
ring, hvilket betyder, at finansiering kan hjem-
tages ved udstedelse af veerdipapirer pd det
danske og de internationale kapitalmarkeder til
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lave renter og videreldnes til kommuner/regioner
til en beskeden margin®. Herudover haefter
kommunerne solidarisk for KommuneKredits
geeld, og setilyset af de danske kommuners
staerke pkonomi medvirker det til endnu lavere
renter.

Som udgangspunkt mé kommuner ikke Idne
penge, men under bestemte omsteendigheder
kan kommunerne optage I&n. Alle [&n, der
finansieres gennem KommuneKredit, skal veere i
overensstemmelse med kommunalfuldmagten
og jf."Bekendtggrelse om kommunernes lantag-
ning og meddelelse af garantier mv.”. Den
kommunale I&neadgang var steerkt begreenset i
1970’erne til udelukkende at omfatte anlaegsop-
gaver i forbindelse med de takstfinansierede
forsyningsvirksomheder. De restriktive I&nemulig-
heder skyldtes et hensyn til samfundsgkonomien
i forhold til konjunkturudviklingen samt et hensyn
til fremtidige kommunalbestyrelsers dispositions-
frihed. L&neadgangen blev dog senere udvidet
til ogsd& at omfatte gvrige omrdder, men er fortsat
begreenset. Ldnedispensation til kommunerne
kan kun gives fra'ldnepuljer’ efter ansegning -
som bestemmes af KL. KommuneKredit stiller
ingen yderligere krav til IGnoptag end angiveti
I&dnebekendtgerelsen.?°

A KommuneKredit skal ikke give overskud udover, hvad der er
nedvendigt for at opretholde deres kapitalgrundlag. Deres lave
omkostningshiveau medvirker til, at marginen, som kommuner skal

betale for deres lan, er lille.
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Tabel 4-1: Laneforhold pa udvalgte omrader

Laneadgang Laneforhold

Forsyningsomrédet Kommuner har som udgangspunkt automatisk I&neadgang til
investeringsudgiften vedrerende kommunale forsyningsvirk-
somheder (som er underlagt hvile-i-sig-selvprincippet og derfor
udaiftsneutralt for kommunerne pd sigt), fx til opferelse, vedlige-
holdelse, opretning samt forbedring af kollektive energiforsy-
ningsanlaeg.

Kommunerne har automatisk adgang til en reekke energibespa-
rende foranstaltninger, herunder optagelse af I&n til udqiften ved
foranstaltninger vedrerende enerqiforbrug, der felger energi-
maerkningen udarbejdet af det davaerende Klima-, Enerqi- og
Bygningsministerium. Der kan ogsé optages lan til udqgifteni
forbindelse med udskiftning af lyskilder (fx gadebelysning eller
belysning i offentlige bygninger) og mere enerqgivenlige armaturer
(el-anlaeg eller el-apparater). Til sidst kan der optages Ian til
foranstaltninger, der felger bygningsreglementets energikrav til
eksisterende byggeri.

Energibesparende
foranstaltninger

El- og varmeproducerende Det er muligt atl&nefinansiere udgiften til installation af elektrici-

anleeg tets- eller varmeproducerende anleeg i eksisterende ejendomme,
som anvender indenlandske og vedvarende energikilder. Det
geelder blandt andet indenlandsk produceret naturgas, halm,
affald, tree, torv, biogas, overskudsvarme fra industrielle proces-
ser, geotermisk energi, samt vind-, sol- og vandkraft.

Kommunens udgqifter til sanering, forbedring og fornyelse af
boliger kan lIanefinansieres, ndr udgiften er omfattet af en
godkendt saneringsplan (bindende tilsagn til udgifternes
afholdelse).

Sanering, boligforbedring
oqg boligfornyelse

4.3 Udforsk mulighederne for
et offentligt-privat partnerskab

OPP er defineret som et laeengerevarende
kontraktforhold, hvor en konkret opgave udfgres i
et samarbejde mellem en privat og en offentlig
part. Kontraktforholdet er kendetegnet ved, at
design, projektering, etablering, drift og vedlige-
holdelse er samleti ét og forlgber typisk mellem
15 og 25 ar. Et OPP-projekt betragtes efter
ldnebekendtggrelsen som en aftale om leje eller
leasing, og et OPP er derfor underlagt bekendt-

1. OPP med privat finansiering

| de privat finansierede OPP’er varetager den
private aktgr den fulde investering ved siden
af anleeq, drift og eventuelle gvrige opgaver.
Den private aktgr betales gennem Ipbende
driftsbetalinger over en kontraktperiode, som
typisk spaender over 15-25 dr. Finansieringen
af OPP sker gennem banklén eller anden
privat ldnemulighed.

gorelsens deponeringsregler. Disse regler gdr
ud pd, at kommuner kun kan indgd i OPP-aftaler
mod atdeponere et belgb svarende til anlaegs-
projektets vaerdi. Kommuner kan dog ogsé indgd
i OPP, hvis de automatisk har Idneadgang [som
beskreveti afsnit 4.2).2

OPP-projekterne kan enten gennemferes med
offentlig finansiering eller privat finansiering, men
grundlaeggende er OPP ikke en finansieringsmodel
og kan snarere betegnes som en organisationsmo-
del mellem en offentlig institution og en privat part.

2. OPP med offentlig finansiering

| OPP med offentlig finansiering varetager
den private leverandgr anleeg og drift. Den
offentlige part betaler en fastsat pris for
anleegget ved ibrugtagning og derefter
lpbende driftsbetalinger. Finansieringen af
OPP sker enten ved kommunens egen
kassebeholdning eller ved optagelse af Idn
gennem KommuneKredit.



Ved atanvende OPP som en organisationsmo-
del, overgdr kommunen fra at vaere traditionel
bygherre til at p&fere sig en bestillerrolle, hvor der
i hgjere grad stilles krav om funktion end udferelse
til den private part. Den private part har ikke blot
ansvar for byggeriet, men ogsa for efterfelgende
vedligeholdelse oqg driftsopgaver. Dermed har
den private part mulighed for at praege projektet
ved attilfgre vaerdi til projektet i form af innovative
og langsigtede Igsninger.

Figur 4-1: OPP med lanefinansiering®
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Ved at teenke langsigtet, hvor bdde anleeq, drift
og vedligeholdelse samles i én kontrakt, sikres
en lgsning, hvor der er hgjere incitament til at
skabe effektive lesninger. Dermed udnyttes den
offentlige og private parts respektive kompeten-
cer,oqg der skabes et samarbejde, hvor totaloko-
nomien forbedres og en allokering af risici
mellem partnerne. Dette medfgrer langtidshold-
bare I@sninger, og at opgaven bliver Igst rigtigt
fra start.?

. Kontrakt
. Pengestrom

OPP-ydelse

Entreprenor

Konstruktion

Drift&
vedligehold mm.

Facility
Manager
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P& baggrund af tidligere OPP-projekter er der
erfaret nogle fordele og ulemper ved OPP som
model for offentligt og privat samarbejde:

Fordele

» Design, projektering, etablering og byggeri/
installation samt den efterfelgende drift og
vedligeholdelse kan sammentaenkes ved
projekt opstart

* Allokering of risici mellem parterne, hvor det
er mest hensigtsmeaessigtiforhold til deres
kompetencer

» Budgetsikkerhed for den offentlige part

* Hgjere innovation i opgavelgsningen

* Projekter gennemfgres til aftalt tid, pris
og kvalitet.

Tabel 4-2: OPP-finansieringstyper?*

Ulemper

* OPP-projekter med privat finansiering har ofte
hojere kapitalomkostninger i forhold til offentlig
finansiering

* OPP-processen er ressourcekraevende og
omkostningstung

* Maengden af tilbudsgivere er ofte begraenset
og medfegrer for lidt innovation og hejere priser

* Ordregiver har mindre frihed til at prioritere
anvendelsen af anlaegget og mindre fleksibili-
tetiforbindelse med budgetlaegning, fordi
ydelserne til OPP-leveranderen er fastlagt for
en leengere tidshorisont.

OPP med privat OPP med offentlig OPP med offentlig
fremmedfinansiering egenfinansiering fremmedfinansiering

OPP-selskab Entreprengr, drifts- og
serviceudbyder samt

financier

Bankldn, realkreditldn,
obligationsudstedelser

Finansiering

m.v.

Lantager OPP-selskabet

Langiver Bank, realkredit eller
institutionel investor m.v.

Ejeri OPP-selskabet

aftaleperioden

Deponering Ja

Entreprener, drifts- og

Entreprener, drifts- og

serviceudbyder serviceudbyder
Kommunes kassebehold- Ldan

ning

- Kommunen
Kommunen KommuneKredit
Kommunen Kommunen

Nej Ja

OPP kan anvendes pd mange andre omréider
end bygninger og anlaeg, fx i forbindelse med
udbygningen af infrastrukturen, offentlige
serviceomrdder eller ved byomdannelses- og
byfornyelsesprojekter. Byomdannelse er kende-
tegnet ved et stort kapitalbehov samt behov for
en koordineretindsats. OPP kan sikre en effektiv
udnyttelse af arealer og bygninger gennem
inddragelse af private kompetencer.

4.4 Udarbejd en langsigtet
og klimaorienteret investerings-
og projektplan

De danske kommuner arbejder allerede aktivt
med langsigtede investeringsplaner. Inden for
sektorplanerne planlaegger kommunen sin drift,

i kommuneplanen opstiller kommunen konkrete
prioriteringsomrader, i klimaplanen opstilles
mdlsaetninger og aktiviteter og i den kommunale
strategi opstilles den samlede vision for kommunen.
Ved at sammentaenke disse dokumenter, kan der
opstilles en investeringsplan for klimarelaterede
projekter, som ved Ipbende opdatering kan vise
retningen for kommunen og samtidig dokumentere
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bade CO,-effekter, okonomiske besparelser og forbindelse med et OPP-projekt, hvis de ved, at
andre gevinster, som opleves ved projekterne. der er planer for fremtidige projekter, som de

Det kan veere med til at tiltraekke nationale sével ogsd kan byde pé.

som internationale investorer.

Som naevntiforhenveerende afsnitom OPP'er, er 4.5 Ansogom finansiering gennemde
en ulempe, at for f& tilbudsgivere afgiver bud pé& gronne finansieringspuljer
OPP-projekterne. Det medfgrer hgjere priser og

lavere innovation. Ifglge KommuneKredit kan Kommunerne har mulighed for at sege en rackke
kommuner aktivt sikre, at flere virksomheder private, offentlige og EU-stgtteordninger til konkrete
afgiver tilbud ved at udvikle langsigtede projekt- grenne projekter. Puljerne har meget forskellige
planer. Det kan nemlig mindske risikoen for malgrupper, hvorfor det er vigtigt at undersege, om
tilbudsgivere, ndr de slér sig ned i etomréde i et givent kommunalt projekt opfylder puljens krav.

Tabel 4-3: Private stottemuligheder

ELFORSK ELFORSK er Dansk Energis forsknings- og udviklingspro- Energiforskning.dk
gram, som giver stotte til forskning, udvikling og demonstrati-
oni effektivanvendelse af el. Stetten kan sepges af offentlige
og private virksomheder samt vidensinstitutioner og udgar
arligt DKK 25 mio. Stgtten gives til projekter inden for syv
indsatsomréder: Bygninger, ventilation, belysning, kaling,
effekt- og styringselektronik, industrielle processer og
adfeerd, barrierer og virkemidler.

Finansiering Realdania statter projekter, der bidrager til, at de danske Realdania.dk
byer bliver klimarobuste, og som samtidig bidrager til at
udvikle byerne og samfundet. Det er et krav fra Realdania,
at projektet skal vaere basredyqtigt i bred forstand, og at
idéen kommer mange mennesker til gode. Projekter, som
Realdania har stattet, er blandt andre VANDPLUS-initiativet,
Klimatilpasning Kokkedal, renovering af Sankt Annae Plads,
sikring af Fredericia mod oversvgmmelse m.fl.

Klimaspring Klimaspring er et Realdanio-initiativ, der saetter en ny Klimaspring.dk
dagsorden for klimatilpasning i teette byomrdder med fokus
pa udvikling, innovation og vaekstpotentialer. Deter en
ordning, der stgtter den kommercielle udvikling af nye
Iesninger. Der er blandt andet givet statte til klimaflisen, det
klimasikrede plantehul, smart realtidsstyring af vandsyste-
mer my. Kommunerne kan have en interesse i at fremme
virksomheder, som arbejder med grgnne Igsninger.

Lokale og Lokale og Anlaegsfonden stotter projekter, der har aktivitet  Loa-fonden.dk
Anlaegsfonden og bevaegelse pd tekniske anlaeg og samtidig bidrager til

klimasikring, dvs. har en vis grad af multifunktionalitet.

Projekter, der har modtaget statte, gaelder VANDPLUS-

initiativet, Rabalderparken i Roskilde og Klimatilpasning

Kokkedal.

Nordea-fonden Nordea-fonden statter aktiviteter inden for sundhed, Nordeafonden.dk
motion, natur og kultur. 1 2014 var der afsat op til DKK 100
mio. til udviklingen af grenne byrum.
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Tabel 4-4: Offentlige stottemuligheder

Miljoteknisk Udvik- Der er ca. DKK 110 mio.i 2016 til den samlede miljgtekniske  Ecoinnovation.dk
lings- og Demonstra-  indsats, som kan spges af private og offentlige virksomhe-
tionsprogram ([MUDP)  der, private personer, selvejende institutioner, foreninger my.

Danmarks Grenne Denne selvstaendige I&nefond har til formdl at medfinan- Gronfond.dk
Investeringsfond siere investeringer, som styrker den gronne omstilling of

samfundet. Fonden yder I&n til private virksomheder,

offentlige selskaber og boligorganisationer. Det er ngd-

vendigt, atinteressenternes formue er adskilt fra statens,

regionernes og kommunernes formue (og atinteressenten

kan optage I&n pd det private marked). Fonden haren

egenkapital p& DKK 200 mio. og en l&neramme pd& DKK S

mia. til medfinansiering inden for energibesparelser,

vedvarende energi og ressourceeffektivitet.

Forsyningsselskabers Siden 1.februar 2013 har spildevandsselskaberne haft Klimatilpasning.dk
medfinansiering mulighed for at medfinansiere bd&de private og kommunale
klimatilpasningsprojekter over spildevandstaksterne.
Forsyningsselskaberne kan finansiere op til 75 pct. over
spildevandstaksterne i 2016.

Gron Ordning Nar der opstilles nye vindmeller i en kommune, har kommu- Energinet.dk
nen mulighed for at sege om tilskud efter gren ordning. Gron
ordning er indfert ved lov om fremme af vedvarende energi
(VE-loven). Ordningen opererer med to gkonomiske rammer:
(1) Entilsagnsramme, hvor kommunerne har mulighed for at
fé& et overblik over, hvilket gkonomisk potentiale ordningen har
i relation til den enkelte kommune, og (2] en udbetalings-
ramme, som udger den faktiske ramme, som kommunen
kan disponere over.

Tabel 4-4: Offentlige stottemuligheder

Den Europaiske Fond Stgtten fra denne fond er forbeholdt kommuner og regioner  Ec.europa.eu
for Regionaludvikling  [med over 30.000 indbyggere] il projekter, der genanvender

byggeaffald og spildevand i nye baeredyagtige lesninger,

som afhjaelper byernes ressource- og miljgproblemer.

Energiteknologisk EUDP stetter alle typer energiteknologi og kan sgges af Ens.dk/eudp
Udviklings- og Demon- bdde offentlige og private virksomheder.
strationsprogram

(EUDP)
EULIFE+ (2014 - Virksomheder, offentlige organisationer og NGO'er kan Ecoinnovation.dk
2020) gennem EU's LIFE-program & stette til initiativer og projekter,
der bidrager til at gennemfore EU's miljo- og klimapolitik.
Finansieringsrammen er EUR 3,4 mia., hvoraf EUR 2,59 mia.
gdrtil miljg, og EUR 864 mio. gdr til klima.
Horizon2020 Horizon2020 er den storste EU-forsknings- og innovationsfond.  Ufm.dk

Opslagene for 2016 og 2017 kan seges af offentlige sével
som private ansggere og rummer emner inden for syv sam-
fundsmaessige udfordringer: Sundhed, biogkonomi, enerqi,
transport, klima, rummelige samfund og sikre samfund.
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¢ World Bank (2014): Municipal Finance: A Handbook for Local Governments.
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1. Indledning

Denne guide praesenterer Climate Positive
Development-metoden, som er udviklet af det
globale bynetvaerk C40 Cities. Hensigten er at
inspirere danske kommuner i deres arbejde med
atopnd klimaneutrale eller klimapositive bydele.

Climate Positive Development-netvaerket samler
eksempler pd byudviklingsprojekter, som skal
veere COz-neutraIe eller COz-positive i deres drift,
ndr de stdr faerdige. Det vil sige, at de skal
optage lige s meget eller mere CO,, som de
udleder. Climate Positive Development-netvaer-
ket preesenterer desuden en reekke veerktgjer til
opgerelsen af udledning af CO, og beskriver tre
indsatsomrdder, man med fordel kan fokusere pé&
i arbejdet mod CO,-neutralitet.

Denne guide fokuserer pd fem good practices,
som en kommune kan anvende i udviklingen af
CO,-neutrale eller CO -positive bydele. De fem

good practices er udviklet af Climate Positive
Development-netveerket og efterfglgende
tilpasset denne rapports formail. Ved at anvende
de fem good practices og fokusere pd de tre
indsatsomrdder - transport, energi og affald (se
boks) har kommuner mulighed for at f& deres
byudviklingsprojekter optaget som Climate
Positive Development-projekter i Climate Positive
Development-netveaerket.

Optagelsesproceduren og de tre indsatsomrd-
der er naermere beskrevet af Climate Positive
Development-netveaerket.
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Rapporten indleder med en preesentation af de eksemplificerer den konkrete anvendelse af de
gevinster, der kan opnds ved at anvende de fem fem good practices. Til slut praesenteres de fem
good practices. Efterfelgende praesenteres fire good practices som veerktgjer, der beskriver,
udenlandske og tre danske cases pd byudvik- hvordan kommunerne ggr practicen realiserbar
lingsprojekter, hvoraf sterstedelen er optaget og anvendeligideres CO,-neutrale byudviklings-

som Climate Positive-projekter. De i alt syv cases projekt.
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2. Gevinster ved
COz-neutralitet

Nar nye byomrader skal udvikles, eller eksisterende omrader skal fornyes, kan veerktojerne

fra Climate Positive Development vaere dem, som leder og guider den basredygtige og

CO,-neutrale byudvikling.

Der er mange gevinster ved at udnytte de good
practices, som kommer fra Climate Positive
Development. | detfelgende afsnit praesenterer vi,
hvordan kommunerne kan:

* realisere politiske visioner

* udnytte flere ressourcer i forvaltningen

* skabe oget liveability og borgertilfredshed

* skabe stgrre frihed, fleksibilitet og fremtidssikring.

2.1. Realisering af politiske visioner

Veerktgjerne fra Climate Positive Development kan
vaere med til at sikre en sammenhaeng mellem den
politiske vision om et CO -neutralt samfund og det
realiserede projekt. Udviklingen af CO,-neutrale
eller CO_-positive projekter forudsastter politisk
vilje, og her er Climate Positive Development-vaerk-
tgjeti stand til at skabe de rammer, som giver
mulighed for politisk handling. Climate Positive
Development fungerer internationalt som et
kvalitetsstempel, der viser investorer, udviklere,
borgere og virksomheder, at projektet tager
CO,-neutralitet serigst. Climate Positive Develop-
ment-vaerkigjerne kan bruges il at sikre, atkli-
mamdlsaetninger ikke forsvinder blandt de mange
andre mdlsaetninger og hensyn, som skal indfries,
ndr nye byudviklingsprojekter gennemfores.

2.2. Udnyttelse af flere
ressourcer i forvaltningen

Climate Positive Development forudsaetter, at
kommunerne arbejder helhedsorienteret og pd
tvaers af forvaltninger i projektet. Dermed sikrer
kommunerne, at projektet er sammentaenkt p&

tveers af forvaltninger fra starten, og at projektet
kommer med de bedst mulige Iesninger pd tvaers
af de forskellige problemstillinger, som forvaltnin-
gerne star med. Alle tiltag i et byudviklingsprojekt
bergrer flere forvaltninger, og ved at arbejde pd&
tveers af forvaltninger kan kommunerne sikre en
langsigtet strateqi for byudviklingen, der lgser flere
udfordringer p& én gang. Derudover kan en
helhedsorienteret udvikling skabe en klar og faelles
vision for kommunerne og deres respektive
interessenter.

Endelig er det afggrende at have et helhedsorien-
teret perspektiv for byudviklingsprojekter, der
udspiller sig over en leengere Arraekke, sé gevin-
sterne sikres gennem de rette investeringer over en
lzengere tidsperiode, og lgsningerne ikke bliver
foraeldede for tidligt.

2.3. Oget liveability og borgertilfredshed

Climate Positive Development-vaerktgjerne
forudsaetter en hgj grad aof interessentinddragelse
og borgerinddragelse. Ved at anvende dette
veerktgj sikrer kommunerne, at projektet kommer til
atreflektere forskellige behov og gnsker til byud-
viklingen, samtidig med at projektet sikrer en
CO,-neutral eller CO,-positiv udvikling. Gang p&
gang ses det, at stort opsldede basredygtige
byudviklingsprojekter ikke formdr at skabe en god
livskvalitet i byen, da detikke har formdet at skabe
sammenhaeng tidligti processen.

Ved atinddrage interessenterne aktivt kan
kommunerne desuden sikre et staerkt buy-in tidligt
i processen. Det betyder, atinteressenterne
pdatager sig et ejerskalb over udviklingen og derfor
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ogsdihgjere grad gnsker atinvestere i projektet.
Det giver en lokal veerdiskabelse, som kun kan
vindes ved atindgd i partnerskaber med lokale
interessenter, vicksomheder og organisationer.
Kommunerne kan styre projektet hele vejen, men
hvis ikke interessenter og borgere inddrages og
tager ejerskab i mulighederne og udnytter dem,
bliver detvanskeligt at opnd de gnskede gevinster.

2.4. Storre frihed, fleksibilitet
og fremtidssikring

Ved at fokusere strategisk og langsigtet pd valget
af udbudsmetode og den endelige kontraktindgd-
else har kommunerne mulighed for at sikre, at
projektet holder fokus pd CO,-neutralitet og
CO,-positivitet, samtidig med at der bliver skabten
by eller bydel, som er god at bo og leve i. Kommu-
nerne kan give sig selv en stgrre frihed senere i

projektet ved at stille fleksible krav i udbudsrunden
og ved atindgd strateqgiske kontrakter. Séledes
bliver kommunerne ikke I&st fasti nutidens best
practice, som om en &rreekke mdske vil veere
foraeldet, men sikrer sig derimod, at de tekniske
l@sninger, som bliver installeret, baserer sig p&
fremtidens nye teknologiske l@sninger. Ligeledes
sikrer man sig sterre fleksibilitet til innovation og
nyskabelse.

Nér der arbejdes strategisk med udbudsproces-
sen, kan der dannes bro mellem visioner, mdlsast-
ninger og handlinger. Der kan arbejdes specifikt
med det lokale omrddes behov. Der kan indarbej-
des en stgrre fleksibiliteti udbuddet og designes
en proces, hvor et problem behandles som et
behov, der skal stilles, frem for at vaere bundet il
en nuvaerende teknologisk Igsning. Dermed bliver
det muligt at fremtidssikre udviklingen og sikre et
baeredygtigt byudviklingsprojekt.
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3. Lessons learned
- internationait og

nationalt

Kapitlet gennemgdr fire udenlandske og tre danske cases, der belyser, hvordan forskellige

veerktojer og strategier er anvendttil at opné CO,-neutralitet eller CO,-positivitet. Seks af de

i alt syv cases er Climate Positive-projekter under Climate Positive-netvaerket. For hver case

gives en kort beskrivelse af casen, hvorefter resultater, drsager til succes og relevans for de

danske kommuner analyseres i dybden.

Udenlandske cases

Folgende udenlandske cases vil blive beskrevet i
nedenstdende afsnit:

* Stockholm Royal Seaport, Stockholm, Sverige
* Elephant and Castle, London, England

* Barangaroo South, Sydney, Australien

* Mahindra World City, Jaipur, Indien.

3.1. Stockholm Royal Seaport
- politisk vilje og udnyttelse
af helhedsorienteret planlaegning

3.1.1. Resume af projektet

Stockholm Royal Seaport er en ny bydel i forlaengel-
se af den nordlige del af Stockholm, og som navnet
antyder, har omrddettidligere veeret en industrihavn.
Bydelen liggertaet pd Stockholm, ud til vandet og er
omkranset af to skovomrdder. Projektet begyndte i
2010 og fortsaetter til 2030, og pd det tidspunkt
forventes bydelen at kunne rumme 12.000 lejlig-
heder og 35.000 arbejdspladser kombineretmed
rekreative omréder og forretninger. Stockholm Royal
Seaport-projektet er Climate Positive Participant.
Det betyder, at omradet planleeggestil atveere
CO,-neutralt, og atder er udviklet en politisk og infra-
strukturel strateqi for, hvordan omrédet bliver
CO,-neutralteller CO,-positivt. Mdleter atfa
energiforbruget ned p& 55 kWh per kvadratmeter.
Derudover skal beboerne i omréidet maksimait
udlede forca. 1,5tons CO2e 12020 - hvilketer
vaesentligtlavere end det gennemsnitlige svenske
forbrug pd 4,5 tons pr. person - og yderligere i 2030
veere CO,-neutralt omréde. Bydelen designestil
fremtidens klimaudfordringer og til turisme, s&

krydstogtskibe kan leegge tili havneomrédet og
med &bne straq i forleengelse af havnen.

3.1.2. Mdl og resultater

Bydelens blandede funktioner er med til at sikre
en hoj livskvalitet og aktivitet i bydelen. Det gor
omrddet liveable og attraktivt, og gor det nem-
mere for beboere og ansatte at gé og cykle til
forskellige funktioner. En af metoderne bag
bydelens liveability, er Stockholms Green Space
Index, som opstiller nogle klare kriterier for,
hvordan grgnne omrdder skal udformes. Alle
grenne omrdder skal séledes bidrage til kommu-
nens klimatilpasning, til en hgj biodiversitet og til
et godt socialt miljg. Stockholm Royal Seaport
bliver et testomrdde for smart grid i byen, der skal
skabe en intelligent og energieffektiv styring af
strom, og som, hvis det lykkes, kan fungere som
model for resten af Stockholm.

Stockholm Royal Seaport skal ligeledes teste en
reekke forskellige virkemidler, teknologier og
metoder og skabe et CO -neutraltomrade i
2030. Dermed kan erfaringerne og de gode
redskaber bredes ud til det resterende Stock-
holm samt andre byer i Sverige.

3.1.3. Arsager til succes

Stockholm indgik i en effektiv dialog med udvik-
lerne om behov, ambitioner og requlering.
Kommunen var dygtig til at inkludere interessen-
ter i form af erhvervsliv og borgere, der havde
medvirket til at drive Stockholm som byien
baeredyqgtig retning.
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Stockholm kommune har vedtaget strategier p&
en raekke omréder, der konkretiserer mdlsastnin-
ger og visioner for byudviklingen. Offensive
strategier er medvirkende til at engagere borger-
ne oqg inddrage dem i udviklingen, hvilket far dem
til at fole et ejerskab til projektet og dermed ogsd
involverer sig i at skabe et resultat, der er Climate
Positive. Det nye byomrdde kobles til eksisteren-
de by og muligheder, hvorfor det er vigtigt med
klare planer for, hvordan der skabes det rette
samspil mellem det nye og etablerede.

3.1.4. Hvorndr er det fordelagtigt for en kommune
at anvende denne metode?

Deterisezer fordelagtigt at bruge denne tilgang,
ndr kommunen ejer jorden. N&r kommunen er
forvalter af et omréde, som skal udstykkes eller
udbydes til nye byomrdader, har kommunen en
qunstig position i forhold til at optimere forholdet
mellem kravene til CO,-udledning og en attraktiv
projektgkonomi, som udvikleren skal kunne se, for
at projektet er attraktivt. Det muligger, at der kan
skabes klare mdlsastninger og visioner for
omrddet, som kommunen kan praege i den
onskede retning om at blive CO_-neutral.

3.2. Elephant and Castle - udnyttelse
af kommune- og sektorplaner for
stimulering af Climate Positive
DevelopmentiLondon

3.2.1. Resume af projektet

Tilbage i 2002 udviklede The Greater London
Authority deres strateqi for byudviklingen af

hovedstaden, den sdkaldte London Plan. Dette
inkluderede klare krav til byudviklingen inden for
boliger, enerqi, kvartersammenhaeng, transport,
shopping, jobs, sundhed og uddannelse. The
London Plan blev det definerende rammevaerkigj
for byudvikling, som hele byen kunne samles om.
Planen er senere blevet videreudviklet og er
senest blevet opdatereti marts 20715.

Veerktojerne fra Climate Positive Developmenter
bl.a. blevet benyttet i forbindelse med udviklingen
af Elephant and Castle i bydelen Southwark i det
centrale London. Tidligere har omrddet huset
den store Heyqgate Estate: Et stort alment bolig-
byggeri fra efterkrigstiden. Ejendommen og
omrdadet var nedslidt og var derfor oplagt til
byfornyelse. Heygate Estate blev revet ned i
darene 2011-2014 for atdanne plads for et
byfornyelsesprojekt, som kommer til at huse
4.000 beboere, forretninger og fritidsfunktioner
samt uddannelsesinstitutioner, vicksomheder og
letindustri. London var i stand til at pdvirke
udviklingen af Elephant and Castle p& grund af
tidlig politisk handling.

3.2.2. Mdl og resultater

P& grund af de klare retningslinjer fra The London
Plan havde lokalrdd i Southwark mulighed for at
udvikle deres lokale Southwark Plan, hvor det var
muligt atidentificere prioriteter og mdlsastninger
for Elephant and Castle. Dette resulterede i en
udbudsrunde, hvor den Australske developer
Lendlease blev valgt til at udfere byudviklingen.

Elephantand Castle udgor 88 hektarer og
planlaegges at veere faerdig i 2031. Elephant and



Castle er Climate Positive Participant og forven-
ter at reducere den arlige maengde af drivhus-
gasser med 10.000 tons CO, per &r. Det er isger
omrddets energistrateqgi, som skal reducere den
totale CO_-udledning, da Elephantand Castle's
energiforsyning skal komme fra biomethan fra
omkringliggende omréder. Det skal forsyne et
flernvarmesystem, som ogsd skal udvides il
1.000 omkringliggende bygninger, og pd den
mdde optjener projektet Climate Positive credits.
Endelig skal de nye bygninger i Elephant and
Castle veere koblet p& smart meters, som kan
reducere varme- og energiforbruget automatisk.
Projektet fokuserer ogsé pé:

* Atfordoble befolkningstaetheden, uden atder
er entilsvarende veeksti CO -udledningen

* Atreducere CO,-udledningen med 30 pct.
mere end de generelle krav i London

* Atsikre et godtindeklima og energieffektivitet i
bygningerne

* Atbruge baeredygtige byggematerialer — fx skal
alttree komme fra FSC-certificerede skovbrug

* Atudnytte grenne omrdéder til at forhgje
biodiversiteten oqg til at forbedre luftkvaliteten

e Atfremme baeredygtig transport sésom gang,
cyklisme og offentlig transport.

3.2.3. Arsager til succes

Projektet Elephant and Castle har kunnetigang-
saette en visioneer plan ved at udnytte de requlati-
ve rammeveerktgjer, som London har fremsati
hhv. bystrategien The London Plan og lokalpla-
nerne for Southwark-omréddet. Gennem ramme-
vaerktgjer har byudviklingen straebt mod at veere
bd&de ambitigs og innovativ.

3.2.4. Hvorndr er det fordelagtigt for en kommune
at anvende metoden?

Lokalrddet i Southwark udnyttede sammenspillet
mellem bystrategien og lokalplanen til at styre

en udbudsproces, som sikrede en holistisk og
CO,-fokuseret masterplan. Dette kan andre
kommuner ligeledes ggre for netop at sikre sig, at
der er sammenhaeng mellem de politiske
visioner og de implementerede projekter.

3.3. Barangaroo South - udnyttelse
af udbudsrunder til at fremme en
baeredygtig byudvikling i Sydney

3.3.1. Resume af projektet

Barangaroo South var engang en stor havneter-
minal for containerskibe i Sydney. Nu er omrédet
udpegettil et byfornyelsesprojekt ogi 2022
forventes det, at der vil vaere 23.000 arbejdsplad-
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ser, 1.200-1.500 beboere og 18 millioner beso-
gende hvert &r. Barangaroo South er en del of
Barangaroo District, som er et stort havneomrd-
de i Sydney. Ligesom mange andre byer verden
over oplever Sydney en strukturel forandring, der
betyder, atindustrielle omrdder samt havneomrd-
der kan skifte karakter fra at huse industri til at
huse kontorer, boliger og rekreative omréder.

| den sydlige del af Barangaroo District - Baran-
garoo South - vil der blive opfert 800-1.000
lejligheder og 80-100 butikker, caféer, restauran-
ter og barer samt Sydneys storste seksstjernede
luksushotel. Halvdelen af arealet i Barangaroo vil
fortsat veere offentligt ejet og fungere som dbne,
offentlige omrdder, og hele havnefronten kommer
til at veere offentlig tilgeengelig. Barangaroo
South er Climate Positive Participant og har et
mal om at nedseette CO -emissionerne fra
konstruktionsfasen med 20 pct. og gore bydelen
COz-neutroI. Det skal bl.a. ske gennem smarte,
energieffektive bygninger og 6.000 kvm solpane-
ler, som producerer 1.000 MWh per &r - nok til at
forsyne 137 husstande. Der skal ogsd opstilles
(drikke)vandhaner rundti omradet, sé forbruget
of plastikflasker bliver reduceret. Det sparer
bdade CO, i produktionen af flaskerne ogi
omsmeltningen og afbraendingen af plastikaffal-
det. Dette er blot en reekke af de initiativer, der er
uddybetideres baeredygtighedsplan.

3.3.2. Mdl og resultater

Ved at have indarbejdet kravene til Climate Positive
adllerede i udbudsmaterialet har det vaeret muligt at
opnd en raskke resultater, ogsd i den udfgrende del
af processen for projektet. Under selve konstrukti-
onsfasen er 99 pct. af anleegsaffaldet genbrugt,
mens de tre kontorbygninger, der er bygget, alle er
blevettildelt seks stjerner p& Green Star Office
Design ranglisten. De tre hgjhuse er dermed nogle
af Australiens mest baerdygtige kontorbygninger.
Dermed har der hele vejeni processen veeret fokus
pd beeredygtige lpsninger og initiativer, der under-
stetter kravene under Climate positive.

3.3.3. Arsager til succes

Gennem meget specifikke krav til Climate
Positive i udbudsprocessen har de aktgrer, der
har budt pd opgaven, arbejdet med disse
forudsaetninger fra starten. Dette har fordret
kreative I@snings designs og metoder, der sikrer
baeredygtighed i alle faser af projektet. Ved at
have krav om baeredygtighed med helt fra start
medtages det som en forudsaetning for byudvik-
lingen, hvilket skaber en positiv tilgang til proces-
sen, der skaber kreative og levedygtige I@sninger.
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3.3.4. Hvorndr er det fordelagtigt for en kommune
at anvende denne metode?

Det eriseer fordelagtigt at anvende denne
metode, nér kommunen ejer et stort og attraktivt
stykke land og har mulighed for athave en konkur-
rencedygtig udbudsproces. Nér ettidligere
industriomréde skal udvikles til et beeredygtigt
byomrdde, er der en unik mulighed for kommunen
for at stille hgje krav til udformningen og udviklin-
gen af omradet. Dermed kan basredygtighed og
Climate Positive-krav implementeres fra starten
gennem denrigtige partner, der spillerind i den
strategi, som kommunen har lagt for omrédet.

3.4. Mahindra World City
- redlisering af potentialer gennem
en OPP-modeli Jaipur

3.4.1. Resume af projektet

Mahindra World City Jaipur [MWCJ] er et 3.000
hektar stort omréde uden for storbyen Jaipur i
Nordvestindien. MWCJ er en helt ny by, som
kommer til at huse 300.000 mennesker, der skal
bo og arbejde i byen. Projektet er et joint venture
mellem entreprengrgruppen Mahindra Group og
den statslige virksomhed Rajasthan State
Industrial Development & Investment Corporation
Limited. MWCJ har vaeret under udvikling siden
2008 og kommer til at sté feerdig i 2025.

Mahindra World City Jaipur er Climate Positive
Participant og dermed acceptereti Climate Positive
Development-netvaerket. Et of tiltagene for at gere
MWCJ CO,-neutral er udvidelsen af Jaipurs
eksisterende metro til MWCJ. Udvidelsen af metroen

er en del af projektets transportstrategi — Avoid, Shift,
Improve - som forsgger at sendre beboernes
adfeerd henimod en mere CO -neutral og energief-
fektiv transport. Omradet har klimaetiforhold til
solenergi, og 50 pct. af tagarealet pd bygningerne
bliver afsattil solpaneler, ligesom solceller vil blive
satop uden for bydelen. Endelig vil der blive plantet
over 13.000 treeer pd selve omradet og 10.000
treeer uden for omrédet for at optange CO,,

3.4.2. Mdl og resultater

Tidligti processen er der udarbejdet et Climate
Positive roadmap, der sikrer, at nér MWCJ stér
feerdigt, vil det veere COz—positivt, hvilket betyder, at
der er tilstraekkelige tiltag til at sikre en lavere
udledning aof COz, end det, der bliver undgdeteller
optaget gennem baeredygtige tiltag. Baseline for
Jaipurs udledning er omkring 830.000 tons CO,, pr.
ar, og da den nye bydel samletreducerer CO,-ud-
ledninger med 890.000 tons per &r, vil Jaipur veere
CO,-positivmed 60.000 tons CO, pr. ar. Deter
primeaert enerqgiforsyningerne, der har den storste
udledning af CO,, med ca.80 pct. af den samlede
udledning. Der er derfor udarbejdet tre strateqgier
indenfor affaldshdndtering, transport og energi,
som skalimgdegd denne udfordring og forsgge at
nedbringe udledningen. Gennem muligheder i
teknologien forventes det, at der kan reduceres
minimum 30 pct. gennem disse energieffektive
strateqgier.

3.4.3. Arsager til succes

En helhedsorienteret planlaegning gav mulighed
for en succesfuld implementering af MWJC.



Denne blev grundlagti starten af processen med en
master plan, der prioriterede og implementerede
investeringer i infrastrukturen. Der var et steerkt
onske fra begge parters side om at skabe et miljg,
der ville fremme en baeredyqtig udvikling. Kreative
inputs og ideer til projektet har muliggjort, at projek-
tetleverertilen CO,-neutral agenda.

3.4.4. Hvorndr er det fordelagtigt for en kommune
at anvende denne metode?

Denne strateqi er fordelagtig at anvende ved
"bar mark”-projekter i omrdder, der har en hoj
vaekst, s& der tilsvarende er skalafordele af at
udvikle en tilstraekkeliq infrastruktur. Ved denne
type projekter er der mulighed for at preege
udviklingen helt fra start af projektet og skabe et
helhedsorienteret baeredygtigt omrdde.

Danske cases

De danske cases er Senderborgs ProjectZero,
Nordhavnen og de to nye bydele Vinge og
Naerheden.

3.5. Sonderborg - initiativer i etablerede
omrader mod CO,-neutralitet

3.5.1. Resume af projektet

ProjectZero er visionen om et CO -neutralt
Senderborg-omrdde i 2029. ProjectZero er
opdeltitre underprogrammer - ZEROcompany,
ZERODbutik og ZERObolig - som seetter fokus pd
virksomheders, forretningers og husstandes
arbejde med at nedsaestte deres CO -forbrug.
ProjectZero har sat som mal at reducere CO,-ud-
ledningen med 25 pct.i2015 og S0 pct.i 2020 og
at gere Spnderborg Kommune CO -neutral i
2029.12013 havde kommunen allerede opndet
en reduktion pd 23 pct. ift. baselinedret 2007.

Senderborg Kommune har aktivtindgdet partner-
skaber med boligudlejere og boligmaeglere.
Senderborg har kleedt partnerne pd til at have fokus
pd energirenovering og forbedring af boligens
energimaerke. Kommunen har samtidig indledt
partnerskaber med lokale vicksomheder og
butikker ved at saette fokus pd, hvad butikkerne selv
kan spare, og hvad de kan opnd ved at brande sig
som energivenlige under ProjectZero-navnet.

"Set med kommunens gjne, er optagelsen pd
Clinton-listen? et internationalt gennembrud. Det
gleeder os, at optagelsen ogsd skaber flere
arbejdspladser og @ger omsaetningen i virksom-
heder pd klimaomrdadet. Vi vil gerne veekste
omrddet pdiseaer grenne jobs. Det, tror jeqg, eren
vigtig sideeffekt af samarbejdet med The Clinton
Foundation,” siger Senderborgs borgmester
Aase Nyegaard.’
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3.5.2. Mdl og resultater

Kommunen har aktivt ivaerksat en reekke forskelli-
ge aktiviteter, der skal medvirke til at reducere
CO,-udledningen frem mod en CO,-neutral
kommune. Der er udarbejdet forskellige delmdl,
hvor det konkret frem mod 2015 har handletom
atféreduceret CO,-udledningen med 25 pct.. For
at nd denne malsaestning har kommunen opsat
folgende afggrende mal, som der er fokus pd&
frem mod 2015:

* De forste vigtige skridt mod en grgn enerqifor-
syning er realiseret i form af geotermi, solvar-
meanlaeg og nye vindmgller

¢ CO,-udslippet fra opvarmning af bygninger er
halveret

¢ CO,-udslippet fra energitil lys og apparatur er
reduceret med 28 pct. hos handel og service
ogi private husholdninger

* Industrien har reduceret energiforbruget med 5
pct. og teglvaerkerne benytter i mindre omfang
biogas som energikilde.

Dette har kreevet en reekke indsatser pé forskellige
omrdder:

¢ Halvering af CO_-udslip fra varmeforbrugeti
landomréderne

* Gronflernvarme

* Vindmgller - b&de onshore og offshore

» Enerqieffektiviseringerivirksomheder

e Spnderborg-omrddet som forspgsomréade for
elbiler

e Leeringinden for de forskellige omrdider samt
vidensdeling.

Disse tiltag har fert til et markant fald i CO,-ud-
ledningen grundet en klar plan og stuktur for,
hvordan mélsastningerne kan opnds.

3.5.3. Arsager til succes

For at Senderborg skal opnd mélsaetningen om en
CO,-neutral by i 2029, har detkreevetinddragelse
aof de rette interessenter i projektet. | Senderborg
har en aktivog engageret forvaltning veeret
afgerende for en s&dan type projekt. Forvaltningen
har konkretiseret en rackke initiativer og tiltag rettet
mod tre forskellige aktarer — virksomheder, forret-
ninger og private husstande. Dette medvirker til at
saette kortsigtede, realiserbbare mal, hvor der
skabes et feellesskab omkring opndelsen of
mdlsastningen, og det har resulteret i et samspil
mellem kommunen, borgerne og erhvervslivet, der
medvirker til en feelles front mod et samlet mail.

2| dag benzevnes det Climate Positive Development-programmet.

Swww.projectzero.dk.
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Der er udarbejdet en klar strateqi, der kommuni-
kerer, hvordan man realiserer mélsaetningen samt
fér engageret borgere og erhvervsliviprocessen
frem mod et CO -neutralt Senderborg. Dermed
har der vaeret en klar plan fra starten, der medvir-
ker til at gore projektet visionaert.

Kommunen har stillet en reekke muligheder til rédig-
hed for borgerne, s& de kan bidrage til at nedbringe
CO,-udledningen, men hvis ikke borgere og erhvervs-
aktgrer erftilstraekkeligt engagerede i projektet, kan
kommunen ikke opné sine mdlsastninger. Det steerke
engagement blandt borgere og den private sektor
har derfor vaeret et afgerende element for succes.

3.5.4. Hvorndr er det fordelagtigt for en kommune
at anvende denne metode?

Denne model kraever, at kommunen har kompeten-
cerne og ressourcerne til atigangsaette, facilitetere
oqg felge op pd de forskellige initiativer fra de
forskellige aktgrer. Dertil skal kommunen have
borgere, der engagerer sig i detlokale arbejde, hvor
ettilhgrsforhold og feellesskab kan vaere vigtige
elementer. Derudover kraever det et erhvervsliv, der
medvirker til at investere ressourcer i de forskellige
titag, séledes at der kommer en faelles tilgang il
projektet. Mellemstore danske kommuner (omeg-
nen af 40-80.000 indbyggere) vil i hgj grad kunne
drage nytte af denne type af initiativer.

3.6. Nordhavnen - fra industriareal til et
nyt baeredygtigt byomrade

3.6.1. Resume af projektet

Nordhavnsprojektet omdanner det gamle
havneindustriomrdde i Kebenhavn til en ny bydel
med blandede funktioner og boligtyper. Byudvik-
lingen af Nordhavnen blev vedtagetved lov i
Folketingeti 2007 oqg efterfelgende udbudtien
stor international konkurrence. 1 2009 blev
vinderne kdret og ferste fase blevigangsat.
Projektet er ledet og drevet af byudviklingsselska-
bet By & Havn, der ejer arealerne i Nordhavnen,
og som har til opgave at varetage byudviklingen
for omrédet, mens Kebenhavns Kommune som
planmyndighed skal udarbejde plangrundlaget
for byudviklingen. Nordhavnen skal forsynes af
vindenerqi, solvarme og varmelagre og skal sikre
en optimal energiudnyttelse og understgtte mere
baeredygtige transportformer. Samtidig skal
Nordhavnen veere en Igsning for befolkningsveaek-
sten i Kebenhavn og behovet for flere boliger,
arbejdspladser og transportmuligheder.

For at skabe en helhedsorienteret byudvikling er
der i projektet udarbejdet seks forskellige
strategier, der skal medvirke til at praege udviklin-
genien baeredygtig og langtidsholdbar retning.

DGNB

DGNB er et certificeringssystem, som
anvendes til at vurdere og certificere nybyg-
gerier, renoveringer og byomrdder ift., hvor
baeredygtige de er.

DGNB inddrager ud over de tre klassiske
baeredyqgtighedsaspekter - miljg, skonomi og
social beeredygtighed - ogsé kvaliteten af
teknologi, proces og placering.

De seks strateqier er:

* Holme og kanaler, som sikrer en taethed il
vandet, som udnytter omrédets historie som et
havneomrdde

* |dentitet og kulturspor, som fokuserer p& at
bringe kulturelle muligheder, sportshaller og
arbejdspladser til omrédet

* Fem-minutters-by, som er en transportindsats,
der er optimeret for baeredyqgtig transport
gennem et metroloop og centrale cykelstier

* BI& og gren by, som handler om taetheden til
naturen, samt klimatilpasning

¢ CO,-venlig by, som fokuserer pd lavenerqi
bygninger, vedvarende energiproduktion og
baeredygtig affaldshdndtering

¢ Intelligent grid, som fokuserer p& smarte
energisystemer.

Forste fase omfatter et mindst 400.000 m? nyt
byggeri samt bevaring af mindst 70.000 m? eksiste-
rende byggeri. Den naeste fase begynder omkring
2018, hvor der opferes yderligere 200.000 m?2.

3.6.2. Resultater

Den nye bydel skal udvikles og udbygges
gennem en lang drraekke pd op mod 40 &r med
potentiale for op mod 3-4 mio. m? byggeri samlet
set for hele Nordhavnen, der vil kunne huse op til
40.000 beboere og 40.000 arbejdspladser. Det
er derfor et omfattende arbejde, der ligger foran.
I Nordhavnenidag er der allerede solgt flere
byggepladser til b&de bolig og erhvery, og flere
seettes til salg Ipbende.

Den eksisterende kpbenhavnske infrastruktur
udvides til at omfatte Nordhavnen, sdledes at
Kebenhavns metro bliver udvidet til at omfatte to
stationer i omrdadet, Nordhavn og Orientkaij.
Boringerne til dette startede i maj 2016 og forven-
tes at dbne ved dArsskiftet 2019/2020. Linjerne
dbner med de to stationer og vil siden blive
udbygget med yderligere stationer, efterhdnden
som byudviklingen skrider frem.

Nordhavnen er DGNB-qguldcertificeret. Certifice-
ringen er baseret pd et dedikeret fokus pd



grgnne transportformer, udnyttelse af regnvand
og krav om miljgrigtige byggerier. De grenne
trafiklesninger indebaerer bdde metro, supercy-
kelstier og gode fodgasngerforhold. Samtidig far
beboere og medarbejdere i bydelen kort afstand
og dermed mindre transport til handel, institutio-
ner og offentlige funktioner bdde i Nordhavnen
og nabokvarteret @sterbro. Det naturlige valg
skal veere at benytte cyklen, den kollektive trafik
eller at bevaege siq til fods frem for at tage bilen.
Certificeringen betyder, at det vil blive kraevet af
alle bygherreribydelen, at deres bygninger som
minimum bronzecertificeres. Det betyder, at der
er en reekke krav, udover bygningsreglementet,
der skal overholdes ved opfarelsen af byggeri.
Derudover bliver forsyningen til bygningerne
generelt baeredygtig. Erhvervsejendommene féar
for eksempel flernkgling til blandt andet aircondi-
tion, og bygninger i visse holmesystemer far
opsamling af regnvand til toiletskyl.

3.6.3. Arsager til succes

Gennem DGNB-certificeringen sikres det, at
bydelen lever op til en reekke krav og standarder,
der sikrer beeredygtighed for Nordhavnen.
Dermed bliver der helt fra planlaegningsproces-
sen sat fokus pd baeredygtighed som et afggren-
de elementibydelen.

For Nordhavnen er der gennem de seks temaer
teenktilesninger, der understgtter Climate
Positive, og som lever op til DGNB-kravene og
dermed det baeredygtige valqg. Dette ses ved
konceptet "Fem-minutters-byen”. Nordhavnen
skal understgtte, at borgerne anvender miljgven-
lig transport ved at gge fremkommeligheden for
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offentlig transport og cyklisme. Der etableres et
"loop” for metroen, séledes at hele bydelen
daekkes af metrostationer, og der etableres
grenne stier, cykelruter, m.m. for at f& beboere til at
tage cyklen frem for bilen.

Der er udarbejdet en baeredyqgtighedsstrateqi for
bydelen samt fleksibilitet i forhold til fremtidens
behov og muligheder. Det skal minimere ressour-
ceforbrug, affaldsproduktion og miljgbelastning i
bebyggelsen samtinfrastrukturen. Derudover
anvender man havet, som er oplagt grundet
placeringen, til at nedkele bygninger, herunder
iseer erhvervsbygningerne, hvor havvandet
sterstedelen af dret er tilstrackkeligt koldt til at
levere den forngdne koling. Igennem disse tiltag
skabes et byomrdade, der er baeredygtigt bdde pd
kort og lang sigt, hvilket sikrer en attraktiv bydel.

3.6.4. Hvorndr er det fordelagtigt for en kommune
at anvende denne metode?

Denne type af udviklingsprojekter egner sig primaert
for omréder med hurtig veekst og dermed etbehov
for get udvidelse og udvikling af byen, der skaber
flere muligheder for befolkningstilvaeksten. Derud-
over kreever detinvesteringer i infrastruktur, der
forbinder omréddet med den @vrige by og centrum.

Deterisaer fordelagtigt at anvende denne metode,
ndr kommunen ejer et stort og attraktivt stykke land,
som tilsvarende har gjort sig gaeldende for den
tidligere beskrevet case Barangaroo South.
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3.7. Vinge og NeerHeden
- udvikling af byomrader ud fra
eksisterende infrastrukturer med
udgangspunkti helhedsplanlaegning

3.7.1. Resume af projektet

Vinge og NeerHeden er begge udviklingsprojekter,
dertager afsaeti Fem-Fingerplanen for Kebenhavns
udvikling. Det er derfor omréader, der udvikles, men
som er bygget op omkring eksisterende infrastruktur
samt tilknytning og adgang til Kelbbenhavn.

Vinge er et af Danmarks stgrste byudviklingsom-
réider med et samlet areal pd 370 hektarer.
Projektet ligger 40 minutter fra Kelbbenhavn - mel-
lem Frederikssund og Qlstykke. Frederikssund
Kommune udvikler byen Vinge, der bliver baere-
dygtig og smart gennem infrastruktur og energi-
forsyninger. Vinge far sin egen S-togsstation, s&
der skabes let tilgaengelighed til hovedstaden og
de gvrige stationer pd straekningen, herunder
Frederikssund. | projektet er der lagt fokus pd, at
byen kommer til at rumme natur, berneinstitutio-
ner, detailhandel og naerhed til transport - oqg ikke
mindst den kommende idraetsby mellem Frede-
rikssund og Vinge. Byen bliver bygget op omkring
en ny S-togsstation, der skal agere knudepunkt
og skabe forbindelser til de starre byer som
Frederikssund, Roskilde og Kebenhavn.

Hgje-Taastrup Kommune og Realdania By har
indgdet et partnerskab for NeerHeden P/S. Ved
Hedehusene skal byudviklingen af NaerHeden
finde sted, hvilket giver gode forbindelser til
offentlig transport gennem Hedehusene Station
samt let adgang til motorvejsforbindelser mod
Roskilde og Kgbenhavn. NaerHeden bygger pd
en ny mdade at bo i forstaden, hvor man bevarer
den teette bebyggelse med intime byrum, sma
private arealer og feellesfaciliteter fra byen og
naturomrdder som Hedeland naturpark. Der er
grundlzeggende udarbejdet fire overordnet
strategier i udviklingsplanen, der viser, hvilken
retning NeerHeden skal udvikle sigi. Deter
folgende fire strateqier:

* Teethed og byliv

* Nem og smart hverdag

* Feellesskab og aktiviteter
* Klima, miljp og ressourcer.

3.7.2. Resultater

Vinge udvikles i etaper, hvor naeste skridti udvik-
lingen af byen er etableringen af Deltakvarteret.
Her vil derilgbet af 2016-2017 bygges bdade
villaer og reekkehuse pd de grunde, der blev solgt
i 20715. Yderligere igangseettes bygqgeriet af Vinge
centrum, der inkluderer boliger, erhverv og den

nye S-togsstation. Deltakvarteret bliver tiimed
DGNB-certificeret, hvor parametre som bl.a.,, om
det er sikkert at cykle/ga til skole, hdndtering af
regnvand ved skybrud m.m.,, indgdr. Samtidig er
der fokus pd de generelle standarder inden for
DGNB som energieffektiviseringer, affaldshénd-
tering og hdndtering af byggematerialer.

Nér byen er fuldt udbygget og udviklet, vil Vinge
rumme ca. 20.000 indbyggere, svarende til byer
som Brabrand eller Skanderborg. Derudover
forventes der at kunne skabes op mod 4.000
arbejdspladser, hvor der bl.a. etableres et
hejteknologisk erhvervsomrdde, nemlig Haldor
Topswe Park. Der er yderligere en teet tilknytning
til det eksisterende erhverv med stort fokus pd&
cleantech. Derfor blev deri2011 startet et nyt
cleantech erhvervsomréde, Copenhagen
Cleantech Park, som ligger nord for Vinge. Her er
Topsils internationale hovedkvarter og produkti-
onsfaciliteter bl.a. rykketind.

I NeerHeden opferes 3.000 boliger, som bliver
hjem for op til 8.000 nye beboere. Ud over boliger
skal der bygges en ny stor skole og bgrneinstituti-
oner, kontorerhvery, liberalt erhverv, detailhandel,
kultur og offentlig service. En stor del af NeerHe-
den bygger pd feellesarealer og faellesfaciliteter
for at skabe rum til, at beboerne har de bedste
muligheder for at bruge byen oqg dyrke feelles
interesser. Yderligere vil Hpje-Taastrup Kommune
anleegge en helt ny skole og sportshal, der skal
vaere med til at ggre omrdadet familievenligt.

NaerHeden skal i hgjere grad spille sammen med
det eksisterende omrdde i Hedehusene. Derfor
tager byudviklingen udgangspunkt i et gront
parkstrag, et grentloop, der skal danne grundlag
for et rekreativt byrum og binde det nye omrdde
sammen med eksisterende. Der etableres en
bro, der skaber fysisk forbindelse mellem den
nye og eksisterende bydel. NeerHeden kommer
dermed til at have teet forbindelse til Hedehusene
og det ovrige Hoje-Taastrup, hvilket understotter
et holistisk perspektiv.

3.7.3. Arsager til succes

Succesen skabes gennem en helhedsorienteret
planleagning. Nér byudviklingen skal koblestil
eksisterende infrastruktur, er det afgerende, atder
skabes en helhed, séledes atbyudviklingen spiller
indidet eksisterende miljg. | Vinge ses detmeget
konkret, at byen udvikles omkring Stogsstationen
som knudepunkt for omrédet. Dermed bliver det
muligt for byens borgere atkomme nemt rundtvia
offentlig trafik, stisystemer og veje, der forer til de
storre vejsystemer. Yderli gere er det vigtigt, atman
udvikler i etaper, ndr der skal udvikles omréder of
denne stgrrelse. For Vinge er det afggrende, at
stationsomrédet etableres tidligti processen, da det
skal agere midtpunkt for béde byliv og transport.



NaerHeden skal i hgj grad integreres med
Hoje-Taastrup og i seerdeleshed Hedehusene.
Her er der foretaget en raskke forskellige initiati-
ver, sdsom det grenne loop, der skal binde de to
bydele sammen. Dermed kan man udvikle et
byomrdade, der tilbyder et samspil mellem
naerheden til by og naerheden til natur.

Det afggrende element for at skabe succesi
denne model er, at der skabes en helhed, s& det
nyudviklede omrdde kan treekke pd nogle af de
eksisterende kapaciteter, s&som erhvervslivog
infrastruktur, men samtidiq tiloyde rekreative og
baeredygtige omrdder.
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3.7.4. Hvorndr er det fordelagtigt for en kommune
at anvende denne metode?

Denne metode gor sig iseer gaeldende, ndr deter
muligt at koble byudviklingen til et eksisterende
omrdde med etableret infrastruktur eller er-
hvervsliv.

NeerHeden er et eksempel, hvor byudviklingenii
hej grad kobles til det eksisterende bylivi Hede-
husene, men kan tilbyde andre forhold s& som
naerhed, rekreative byrum, natur- og bernevenlige
omrdder.

Tilsvarende viser Vinge, at erhvervslivet kan
medyvirke til at ggre byudviklingen attraktiv.
Denne model kan dermed anvendes til at
involvere industrien og give virksomheder
mulighed for et miljg, hvor de kan teste de nyeste
teknologier.
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4. Veerktojerien
dansk kontekst

- hvad kan

kommunerne gore

I nedenstdende er de fem good practices beskrevet i forhold til, hvordan kommunerne

kan anvende dem som vaerktgjer til at skabe klimavenlig byudvikling. Dette er dermed et

inspirationskatalog til kommunerne, der viser, hvordan man operationelt kan pdvirke

byudviklingen, saledes at det spillerind i en klimavenlig og baeredygtig dagsorden, der

medyvirker til at fremtidssikre omraderne.

4.1. Vilje til politisk handling gennem
ambitiose madlsaetninger og visioner

4.1.1. Hvad skal kommunen gore?

Der skal treeffes mange beslutninger i processen
frem mod realiseringen af et klimaneutralt eller
klimapositivt byudviklingsprojekt, som alle skal
understptte det samme mal. Derfor er det
afgerende, at man tidligt i processen traeffer en
politisk beslutning om, at projektet skal vaere
klimaneutralt, og om, hvilken overordnet strateqgi
der skal fglges for at n& dette mal. Byudviklings-
projekter vil typisk ikke have klimaneutralitet som
den eneste mdlsaetning. Derfor er det nedvendigt
med en steerk politisk vision, der kan fungere som
en politisk ramme for projektet, og som kan veere
med til at sikre, at de eksterne parter, som
inddrages i realiseringen, har samme mél som
kommunen.

4.1.2. Hvordan?

Kommunen skal samle sine forvaltninger, direktio-
ner og politikere internti kommunen om en feelles
vision for byudviklingsprojektet, hvor CO,-neutra-
litet er en del af visionen. Herudover skal kommu-
nen arbejde aktivt med at udnytte de fire folgen-
de good practices optimalt. Dethandler
overordnet set om, at de store linjer for projektet
skal optegnesienklar vision, som politikere,
embedsfolk og gvrige interessenter stgtter op
om.

4.2, Helhedsorienteret byudvikling
4.2.1. Hvad skal kommunen gore?

Der er ikke kun en vejtil CO -neutralitet. For at
skabe et baeredygtigt byudviklingsprojekt er det
nedvendigt at arbejde helhedsorienteret og pd
tveers af forskellige fagdiscipliner. Krav til tekni-
ske lgsninger og forsyning skal vaere pd plads,
men planlaegning og tekniske Igsninger kan ikke
std& alene. Fx kan deti mange byudviklingsprojek-
ter veere afggrende at finde de rette investorer,
som selv kan seidéenimadletom COZ—neutroIitet,
og som vil medvirke til at skabe de ngdvendige
Ipsninger. Det kan ogsé veere afgerende at
fokusere pd organiseringen og samspillet
mellem borgere, organisationer, investorer og
andre interessenter, som passer godt til projektet,
og som kan medvirke til at ggre interessenterne til
positive medspillere.

Helhedsorienteret byudvikling er pd den méde et
mindset, som handler om at teenke pd tveers af
kommunale fagligheder, og som handler om at
have en strateqgisk tilgang til de roller, som
kommunen kan spille - fx rollen som facilitator,
udviklingspartner, kravstiller, kommunikator og/
eller som offentlig myndighed. Det kan vaere
nyttigt at anvende en mere formaliseret model for,
hvordan man skaber baeredygtig byudvikling ud
fra en helhedsorienteret praksis, og i den forbin-
delse kan certificeringsveerktgjet DGNB veere et
muligt redskab.



4.2.2. Hvordan?

For atlgse et problem, som bunder i flere aspek-
ter af byens udvikling og brug, er det ngdvendigt
med Igsninger, som gdr pd tvaers af forvaltninger.
Kommunen mé samle sine eksperter pd tveers af
forvaltningerne og involvere demilgsningen af
de problemstillinger, der mé forekomme, nér man
onsker sig et byudviklingsprojekt, der skal vaere
CO,-neutraltisin drift. For at ege cyklisme er det
for eksempel ikke nok blot atlave bredere
cykelstier; man skal ogsd taenke i, hvordan
cykelstierne skal udformes, og hvordan de
haenger sammen med resten af byens funktioner,
sdledes at det bliver mere attraktivt at veelge
cyklen frem for bilen.

4.3. Strategisk anvendelse af kommune-
og sektorplaner

4.3.1. Hvad skal kommunen gore?

Danske kommuner har en raekke staerke plan-
veerktgjer gennem planloven, kommuneplanen,
kommuneplanstrategien og lokalplanerne samt
sektorplanerne for vand, varme, energi og affald.
Deter vigtigt at sgrge for en hgj grad af samspil
mellem disse planer, s& de i stgrst muligt omfang
understptter samme mal om at skabe en klima-
neutral bydel.

Sammen med kommune- og lokalplanerne er det
vigtigt at bruge sektorplanerne aktivt til at
understotte byudviklingsprojektet. Selvom det fx
er forsyningsselskaberne, der laver sektorplaner
pd deres omréde, er det stadig kommunen, der
har plankompetencen, og som har interesseni at
integrere planerne med henblik pd atfremme
baeredygtigheden. Et eksempel pd, hvordan
kommune- og sektorplanerne kan spille sam-
men, er klimastrategier og klimahandlingsplaner,
som kan medvirke til at bygge bro mellem forskel-
lige typer af plandokumenter, og som ofte har en
stor politisk bevdigenhed i kommunerne.

Det er ogsad vigtigt at overveje, hvordan planred-
skaber anvendes strategisk. | nogle tilfaelde kan
det veere et strateqisk valg at sikre muligheden
for en hgj grad af fleksibilitet i beslutningsproces-
sen om kommende bygqgerier ved ikke at ggre
lokalplaner for detaljerede. For mange detaljer
kan bremse nogle af de initiativer og idéer, som
eftersporges af borgere, investorer og andre
interessenter, og som ikke kan forudsigesii
planprocessen. P& den méade kan man give
plads til, at de forskellige interessenters specifik-
ke interesser kan repraesenteres, oqg til, at den
viden, som man ofte tilegner sig senerei et
projektforlgb, kan bruges som gnsket. P& den
anden side skal lokalplaner ogsd kunne fungere
som styringsredskaber, der giver en garanti for, at
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de vaesentligste forhold opfyldes. Afvejningen
mellem fleksibilitet og styringsevne har bl.a.en
konsekvens for den efterfelgende dialog mellem
bygherrerne og kommunen som planmyndighed
og evt. arealejer. Jo mere smidighed, der indbyg-
gesilokalplanerne, jo sterre er rummet for dialog,
og desto storre er den arbejdsopgave, der
knytter sig til denne dialog.

4.3.2. Hvordan?

Kommunen skal samle sine eksperter, der har
viden om de forskellige planvaerktejer, og
involvere dem i processen for udformningen of
det nye byudviklingsprojekt. Nar de forskellige
planer udarbejdes, m& kommunen serge for at
prioritere byudviklingsprojekteti denne proces,
sdledes at kommuneplaner, lokalplaner og
sektorplaner har byudviklingsprojektet og
visionen om CO -neutralitet for gje.

DGNB som redskab til helhedsorienteret, baere-
dygtig byudvikling

DGNB er et certificeringssystem, som anvendes
til at vurdere oqg certificere nybyqgqgerier, renoverin-
ger og byomréder i forhold til basredygtighed.
DGNB inddrager ud over de tre klassiske
baeredygtighedsaspekter - miljo, skonomi og
social baeredygtighed - ogsd kvaliteten af
teknologqi, proces og placering. DGNB laegger op
til, at man opstiller forskellige mail for baeredyatig-
heden i projektet og efterfolgende anvender
certificeringen til at vurdere, om maélene er
opndet.

DGNB er et tysk certificeringssystem, som er
blevet tilpasset danske forhold, og somi Dan-
mark administreres af Green Building Council
Denmark.



side 54 | Good practice-guide 2: Klimavenlige bykvarterer

4.4, Strategiske kontrakter og udbud
4.4.1. Hvad skal kommunen gore?

Erfaringer viser, at det er vigtigt at stille de rigtige
krav pé de rigtige tidspunkter til de udfgrende
parter i projektet.

Man kan fxreducere CO, -udledningen ved atstille
krav til bygherrerne om mere enerqieffektive
bygninger og ved atstille krav tilen CO -neutral
energiforsyning, og til, at energien fx skal komme
fra vedvarende energikilder som solceller. De to
typer af krav vil have forskellig indvirkning pd&

bolig- og enerqipriser og dermed pd eftersporgs-
leniomrddet. Deter p& den mdde vigtigt at skabe
balance mellem krav og muligheder i udbuddet, s&
detbliver interessant for investorerne at vaere medii
projektet, og s& udbuddet skaber positive incita-
menter for bygherrerne. Det kan ogsd overvejes,
hvor mange krav, der ber stilles, da for mange krav
kan blive en barriere for kreative lgsninger.

Uanset hvordan projektet er organiseret, bor
kravene stilles i b&dde lokalplan, udbudsrunde,
salgskontrakt og i den efterfglgende forhandling.
Det afggrende er, at kravene skal influere hele
forlebet og ikke tabes af syne undervejs. Climate
Positive Development-metoden kan veere en
mdde at fastholde klimakrav pd, nér hverdagen
melder sig i et byudviklingsprojekt.

4.4.2. Hvordan?
Kommunen skal danne sig et overblik over, hvilke

tekniske og designmaessige l@sninger der er
afggrende for, at byudviklingsprojektet nér de

forskellige mél, der er blevet formulereti visionen.
Det kan ske gennem et kvalitetsprogram, der
beskriver den fysiske og designmaessige kvalitet
for byudviklingsprojektet. Herefter mé& kommunen
prioritere kravene og aktivt sege efter udviklere
og bygherrer, der vil prioritere at opfylde et s&idan
kvalitetsprogram.

4.5. Interessentinddragelse
og partnerskaber

4.5.1. Hvad skal kommunen gore?

Det er forst og fremmest afgerende at finde
nogle medspillere, som vil veere med til at
realisere projektets vision. Relationen mellem
kommune og bygherre er ofte praeget af modstri-
dende interesser, fx nar det kommer til gkonomi.
Derfor er det vigtigt at saette fokus pd de interes-
ser,som man ogsd er feelles om.

Det er ogsd afggrende at skabe ejerskab blandt
borgere, lokale virksomheder og organisationer,
som skal bebo og skabe livien bydel. Interes-
sentinddragelsen kan bdde veere med til at
skabe liv og attraktiviteti en bydel, og den kan
vaere med til at sikre, at der er stotte til projektet

- ogsdide faser, hvor modsastningerne normalt
melder siqg. | nogle tilfeelde kan et partnerskab
mellem kommunen og private akterer gge
ambitionerne for et projekt og give muligheden
for attiltreekke flere og andre aktgrer til projektet.

Erfaringerne viser, at der er forskellige méder at
inddrage interessenter, fx i forhold til hvornér
hvilke interessenter skal pd banen. Nogle
interessenter skal méske medvirke til at formule-



re den indledende vision for projektet, mens
andre forst skal med, nér projektets rammer skal
fyldes ud. Den konkrete mdde, som interessenter
inddrages og eventuelle partnerskaber udfor-
mes pd, kan ogsd afhaenge af ejerskabsforhol-
denei et konkret byudviklingsprojekt. Det vigtige
er,at kommunen forholder sig til, hvordan der kan
skabes nogle formaliserede fora, som giver
kommunen og interessenterne mulighed for at
me@de hinanden, og som giver kommunen
mulighed for at facilitere processer med nogle af
interessenterne. Fx kan inddragelsen af eksiste-
rende og potentielle beboere i et byudviklings-
omrdde veere et steerkt redskab over for investo-
rer, fordi beboerne kan beskrive deres krav
meget mere detaljeret, og fordi det er beboerne,
der i sidste ende skal leje eller kpbe ejendomme-
ne pd grunden.
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Uanset typen af interessent, er det vigtigt at have
for gje, at et konstruktivt forhold til interessenterne
bygger pé tillid og trovaerdighed. Alle parter
investerer nogeti projektet, og alle forventer at f&
noget bestemtigen. Bygherren skal fx turde tro
pd, at den kvalitet, han bidrager med, ogsé
leveres af de andre bygherrer, s& kvaliteten folger
med i hele projektet, og bygherren dermed kan
have sikkerhed i sin investering.

4.5.2. Hvordan?

Kommunen mé etablere nogle formelle fora, som
giver kommunen mulighed for at mgdes med
bygherrer, udviklere, borgergrupper, institutioner,
forretninger og andre interessenter i projektet.
Det er vigtigt, at kommunen afstemmer forvent-
ninger med interessenterne tidligti processen, sé
alle parter ved, hvad de kan forvente at f& ud aof
processen, og hvordan de har mulighed for at
bidrage.
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5. Referencer

5.1. Tak til folgende personer

En raekke ressource- og interviewpersoner har bidraget til denne proces, hvilket har veeret til stor vaerdi for
udarbejdelsen af denne quide. Vi vil derfor gerne sige tak til felgende personer:

Ressourcepersoner Interviewpersoner

Rambgll Danmark Koge Kyst

Seren Hansen Jes Moller

Kasper Bak

Ramboll Management Consulting Frederikssund Kommune
Henning Thomsen Claus Steen Madsen
Peter Andreas Norn

Concito Aalborg Kommune
Christian Peter lbsen Peder Baltzer Nielsen

5.2. Skriftlige kilder

For de udenlandske cases er der taget udgangspunkt i Good Practice Guide - Climate Positive
Development-rapporten.

Yderligere kilder er anvendt til felgende cases:

¢ Stockholm Royal Seaport: Vision 2030
http:/stockholmroyalseaport.com/files/5613/6508/3674/VisionSRS2030_medium.pdf

¢ London - Elephant and Castle: Climate Positive Roadmap Summary

¢ Sydney - Barangaroo South: Sustainability plan http:/www.llwebstore.com/flippingbook/Develop-
ment/BarangarooSouth/NEW/index.htmI#/16-17/
Barangaroo South
https:/www.barangaroosouth.com.au/about

¢ Mahindra World City Jaipur: Climate positive Roadmap

¢ Nordhavnen: Udviklingsstrategi 2009

¢ ProjectZero, Senderborg: Masterplan 2010, Masterplan 2029 og Roadmap 2020
http:/www.projectzero.dk/da-DK/Masterplan/Masterplan-og-Roadmaps.aspx

¢ Vinge: DGNB - certificering af Vinge
http:/www.byenvinge.dk/sites/default/files/documents/dgnb.pdf
Helhedsplanen

¢ NaerHeden: Udviklingsplan
http:/www.naerheden.dk/
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1. Indledning

Klimaforandringerne er en realitet, som har
konsekvenser her og nu, og som Danmark skal
forholde sig til. Det gaelder bdde regeringen, de
enkelte kommuner og borgerne.

Klimatilpasning er en feelles betegnelse for de
Ipsninger, der skal nedsaette sdrbarheden over

for fremtidens klima. For naesten alle kommuner
gaelder det om at hdndtere de sgede masngder
regnvand og hyppigere ekstremvejrshaendelser,
men for kystkommunerne handler det ligeledes om
atkystsikre og beskytte byerne mod de oversvom-
melser, der er et resultat af havvandsstigninger og
de hyppigere, mere voldsomme stormfloder.

Indtil nu har det meste af klimatilpasningen i
Danmark fokuseret pd at sikre byerne mod
kraftige regnskyl og skybrud. Med de seneste drs
storme er der dog kommet gget fokus pd, atvi
skal sikre byer og byernes kyster mod at blive
oversvpmmet af havvand. Behovet for kystsikring
geelder bdde for eksisterende byomrdder, men
ogsé for nye bolig- og erhvervsomréder, der
placeres taet ved kysterne.

| Danmark begr vi klimatilpasse, fordi det er for
dyrt atlade vaere. Det er der regnet pdi et utal af
samfundsgkonomiske beregninger. Vi skal ikke
beskytte alt og bygge keempe lgsninger alle
steder, men der skal saettes ind, der hvor det er
nedvendigt.

De klimaforandringer og udfordringer, vi oplever
nu, er kun en forsmag pd, hvad fremtidens klima
kommer til at byde pd. Selvom stigningen i
havstanden og hyppigere stormfloder sker
gradvist, er der allerede nu behov for at teenke
klimasikring og -tilpasning til havvandsstigninger
ind i kommunernes planlaegning. De danske byer
er dog forskellige, og Il@sningerne for den enkelte
by skal fokusere pé& de specifikke lokale udfor-
dringer - og muligheder. Nar det geelder klima-
tilpasning af kysterne, er der nemlig ogsé et stort
potentiale for at skabe mervaerdi ved at kombi-
nere klimatilpasnings- og byudviklingsprojekter.

Denne guide er udgivet af Realdania med det
formal at hjeelpe danske kystkommuner med at
finde inspiration og helhedsorienterede lgsnin-
ger til Klimatilpasning. Klimatilpasning er et felt i
hastig udvikling, og det er svaert, hvis ikke umuligt,
atlave en kortlaegning af samtlige tiltag. Vihar
derfor i denne rapport valgt at koncentrere os
om initiativer, der viser spaendet i aktgrer og
tendenser inden for feltet. | de naeste kapitler
gennemgds potentialerne og barriererne for
klimatilpasning i kystkommunerne. Derefter
praesenteres en reekke nationale og internatio-
nale cases, som er eksempler pd inspirerende
mdader, hvorpd byer og kommuner har taenkt
klimatilpasning. Til sidst opstilles et katalog med
anbefalinger til de danske kommuner.
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2. Klimatilp

asning

i danske byer

2.1 Sadan pavirker klimaet Danmark

Klimaforandringerne som felge af den globale
opvarmning har stor betydning for Danmark og
vil bdde nu og i fremtiden give udfordringer rundt
om ilandet. Kommunerne skal hdndtere udfor-
dringerne ved de sgede maesngder vand, foran-
dringerne i nedbgrsmasngden, fordelingen af
nedbgren over dret og en hgjere vandstand i
havet. Derudover far Danmark i fremtiden et
varmere og generelt vadere vejr med gget
hyppighed, intensitet og varighed af ekstreme
vejrbegivenheder.

2012 indgik regeringen og KL en aftale om, at
samtlige kommuner inden udgangen af 2013
skulle udarbejde klimatilpasningsplaner. Planer-
ne skulle indeholde en kortlaegning aof risikoen for
oversvpmmelser samt tiltag til atimgdegd dem.
Tilpasningsplanerne var med til at skabe fokus
pd og understgtte vigtigheden af at forholde sig
til klimaudfordringerne, men der er stadig et
stykke vej, hvis kommunerne skal have en effektiv
klimatilpasning. En nylig kortlaegning har vist, at
kun 85 kommuner i foréret 2017 er ndeti mél med
at prioritere, hvilke af kommunens veerdier der
skal reddes forst i tilfaelde af oversvemmelse
efter enten vandstigning eller skybrud.” Og efter-
som fokus i hgj grad har veeret p& udfordringerne
ved kraftig nedber samt skybrud, er de faerreste
kommuner kommet langti arbejdet med at sikre
kystomrédder mod oversvgmmelser. Det fremtidi-
ge arbejde skal derfor i hgjere grad end tidligere
fokusere pd sikring af kystomréder. Der skal
laves handlingsplaner, tidsplaner og derudover
findes metoder til finansiering af projekterne.

3

Klimatilpasning er ogsd et internationalt fokus,
0gi2007 blev EU's oversvommelsesdirektiv
vedtaget. Formdlet med direktivet var at kunne
planlaagge inden for omréder, hvor der er risiko
for oversvgmmelser. Implementeringen har kert
parallelt med klimatilpasningen i kommunerne
og har medfert, at deri Danmark blev udpeget
10 nationale risikoomrdader, hvor kommunalbesty-
relsen er pdlagt at udarbejde en risikostyrings-
plan. Omréderne blev dengang udvalgt efter et
kriterium om, at der ved ekstreme oversvemmel-
ser skulle vaere skader for mindst 2 milliarder
kroner eller 500 bergrte boliger. Disse omréder er
derfor pdlagt strammere krav, og derfor er der
mulighed for at hente gode erfaringer herfra for
andre kommuner.

De 10 udvalgte risikoomrader
i2009-2011:

* Aabenraa

* Fredericia

* Vejle

e Juelsminde

* Randers Fjord
* Holstebro

* Odense Fjord
e Korsor

¢ Nakskov

* Koge Bugt




2.2 Klimaudfordringerne i kystbyerne

Kystzonen er globalt set et veekstomrdde, og i
Danmark bor over 56 % af befolkningeninden
for en afstand af 5 km til kysten. Samlet set har
Danmark en kystlinje, der strackker sig over 7.300
km, og uanset hvor man befinder sigi Danmark,
er der maksimalt 50 km til havet.2 Det betyder
ogsd, at der er knyttet store vaerdier og interesser
til kysten i form af bygninger, anlaeg, kulturmiljger,
naturomrdder og rekreative muligheder. De
kystnaere byer og deres kommuner har derfor en
stor opgave i at sikre og beskytte lavtliggende
bebyggede omrdder mod de oversvgmmelser,
der er et resultat af havvandsstigninger, kraftig
nedber og stormfloder. Det er b&dde ngdvendigt
at beskytte ikke-sikrede omrdder, men ogsd at
tilpasse de eksisterende lgsninger, der vil blive
udsat for sterre klimapdavirkninger i fremtiden.

Det primeere fokus i kystsikring er udfordringerne
ved oversvemmelser af byer fra stigende hav-
vandsstande samt eget hyppighed og intensitet
af stormfloder. Det er i hgj grad kombinationen
af flere forandringer p& samme tid, der skaber
udfordringer, og det er derfor vigtigt at se faeno-
menerne i sammenhaeng: Stigende havniveau
og storme kombineret med kraftige regnskyl og
mere regnvdade perioder begraenser vandaf-
stromning og fordrsager opstuvning. Der er ofte
flere kilder til oversvoammelse, og Igsningerne kan
dermed ikke sesiisolation. De overordnede

Good practice-guide 3: Klimatilpasning i kystnaere byer | side 63

udfordringer i forbindelse med klimaforandringer
opsummeres i nedenstdende.

2.2.1 Havvand

Havstigningerne kommer som fglge af den
globale opvarmning, hvor b&dde smeltede
ismasser og termisk ekspansion medvirker til
forhgjede vandstande. Der er dog en betydelig
usikkerhed, i forhold til hvor meget og hvor hurtigt
havene reelt vil stige. Dette afhaenger nemlig of
flere faktorer, bl.a. udviklingen af drivhusgasser-
nes koncentration i atmosfaeren. | det 20. drhund-
rede steqg det globale havniveau med 1,7 mm/dr,
men siden 1993 er det steget med 3,2 mm/ar.
Havvandsstigningerne i Danmark har grundlaeg-
gende fulgtden globale udvikling.

Den sandsynlige stigning i det globale og det
danske middelhavniveau for 2081-2100 relativt
til 1986-2005 er visti Tabel 1. Tallene er baseret
pa forskellige klimascenarier [RCP), der netop
afhaenger af den fgernaesvnte udvikling af drivhus-
gassernes koncentration i atmosfaeren. Tabellen
viser, at havniveauet vil fortsaette med at stige i
lpbet af det 21. &drhundrede. Alt efter hvilket
klimascenarie der betragtes, forventes hav-
niveauet omkring Danmark at vaere steget

med mellem 0,3 meter og 0,6 meter i 2081-2100
relativt til 1986-2005.

Tabel 1: Absolut middelvandsstigning globalt og for Danmark, 1986-2005 til 2081-2100

RCP2.6 0,40
RCP4.5 0,47
RCP6.0 047
RCP8.5 0,62

0,26-0,54 0,34 0,1-06
0,32-0,62 0,43 02-07
0,33-0,62 044 02-07
0,45-0,81 0,61 03-09

Kilde: Udredning om klimatilpasning til havvandsstigninger.
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Jo mere havniveauet stiger, jo vaerre bliver storm-
floder og erosion af kyster. Danmark er et af de
femlande i EU, der stdr til de hojeste skadesom-
kostninger ved havvandsniveaustigninger relativt
til bruttonationalproduktet. Derudover vil vi ogsé
veere blandt de dyreste at beskytte pd grund of
vores lange kystlinje.®

2.2.2 Stormflod

Stormfloder opstdr ved passage af stormlavtryk
og er en kombination af tidevand, lufttryk og
vindstuvning. Ndr alle tre faesnomener finder sted
samtidig, giver det de hgjeste vandstande. |
fremtiden forventes hyppigere og mere kraftige
storme, og det er dermed ikke kun vandstignin-
genisig selv, der giver udfordringer for kystkom-
muner og -byer. De kraftigere storme vil i de indre
danske farvande kunne resultere i stormflod pé op
til 3,5 meter over den nuvaerende vandstand.*
Stormflod rammer fortrinsvis kystnaere omréader,
men havvandet kan godttreenge langtindilandet.
Den kraftigt foregede vandstand i havet vildermed
f& den effekt, at der nogle steder vil gé over deres
bredder, fordi vandet ikke kan lpbe ud i havet.

2.2.3 Nedbor

| Danmark stiger middeltemperaturen omtrent som
den globale temperatur. En af konsekven-

serne er,at Danmark fremover vil fd aendrede
nedbgrsmegnstre med mere nedbgr om vinteren og
mindre om sommeren. Ekstrem nedber vil blive
hyppigere og mere intens i det fremtidige, varmere
klima med gget risiko for oversvemmelseri byerne.
Hidttil er stormflod blevet betragtet som et vinter-
faeenomen, mens skybrud er blevet betragtet som
etsommerfaenomen. Derfor har der ikke veeret
tradition for at betragte stormflod i kombination
med ekstrem regn, men i takt med den egede
nedbgr om vinteren gges risikoen ogsa for storm-
flod i kombination med ekstrem regn. Kombinatio-
nen af ekstrem nedbgr med hgjere havniveau forer
til pgede oversvommelsesrisici isaer i havnebyer
og kystomrdéder. Derfor skal fremtidig hgjvandssik-
ring altsé ikke alene sikre mod trusler fra havet,
men ogsd kunne hdndtere afstrgmning aof store
masngder nedber, der skal ledes ud til kysten fra
detbagvedliggende land.

2.2.4 Grundvand

Mange steder i Danmark ligger grundvandet taet
pd overfladen, og med klimaforandringerne vil
grundvandsspejlet sandsynligvis stige i fremtiden.
Det kan give problemer de steder ilandet, hvor
grundvandsspejlet allerede ligger hajt, og hvor
det haeves yderligere pd& grund af store maeng-
der nedbor.

2.3 Klimatilpasningsstrategier

Kommunerne kan overordnet set benytte sig af
tre klimatilpasningsstrategier og enten tilpasse,
beskytte eller tilbagetraskke. Hvorvidt én eller
mdske en kombination af strategierne er den
mest effektive losning, afhaenger af den enkelte
situation og er derfor forskellig fra kommune til
kommune.

Tilpasning er en adaptiv
strateqi, der tillader fortsat
beboelse i kystomréder,
mens der foretages aendrin-
ger for attilpasse sig den
stigende vandstand i havene.
Denne strategi involverer ofte at ggre bygninger
mere modstandsdygtige over for vandets
indtreengen. Overordnet set bliver sdrbarheden
ved oversvgmmelser nedsat.

Accommodate

Beskyttelse er en reaktiv
strateqi, der beskytter
mennesker, ejendom og
infrastruktur fra havvands-
stigninger. Beskyttelse af
kysten gennem strukturelle
mekanismer sdsom sluser og hgjvandsmure har
vaeret den traditionelle tilgang. Beskyttelse
nedsaetter dermed ikke sdrbarheden, men
derimod sandsynligheden for oversvgmmelse.

Protect

Tilbagetraekning vil sige at
flytte eller opqive aktiver, der
erifare p& grund af stigende
vandstand og andre kystnaere
udfordringer. Der er tale om
en adaptiv strateqi, der giver
plads til vandet og nedsastter sdrbarheden ved
at modvirke udvikling i omrdader, som er truet af
havvandsstigninger, samt at flytte bygninger og
infrastruktur til omréder med ingen eller meget
lille risiko.

Retreat

| forleengelse af strategien om tilbagetraekning
kan en flerde mulighed nasvnes, nemlig at undgd
byudvikling i omrdder, der er udsat for kystnaesre
farer forbundet med stigende havvandstand,
eller hvor risikoen er lav i gjeblikket, men vil stige
over tid. | denne forbindelse skal kommunen
identificere fremtidige 'no build-omrdader inden
for kommunale planlaegningsdokumenter eller
overfgre udviklingspotentialer til omrdder med
mindre risiko.



2.4 Aktorer

Rammevilkdr er en samlet betegnelse for lov-
givning, regulering, organisering og planlaegning.
Rammevilkdrene har betydning for, hvordan man
kan agere i forbindelse med klimaforandringer
setiforhold til sociale, miljpmaessige og ekono-
miske forhold. Kystsikring er ikke nyti Danmark,
og gennem tiderne har der vaeret flere forskellige
love og requleringer pd omrddet. | det nedenstd-
ende er de vaesentligste aktgrer naevnt.

Grundejer/private

Detbasrende princip i Kystbeskyttelsesloven® i
dager, atdet er grundejers eget ansvar at
beskytte sin ejendom mod oversvemmelse eller
erosion fra havet. Det betyder, at grundejer har
ansvaret for etablering, drift og vedligeholdelse
af kystsikringsanlaeg. P& trods af dette har
grundejeren ikke retten til at udfere kystbeskyttel-
sesforanstaltninger, men skal forst ansege om
tilladelse.

Kystdirektoratets rolle

Kort sagt bestdr Kystdirektoratets rolle i at give
tilladelse til at etablere kystsikringsanlaeq. Alle
kystbeskyttelsesprojekter skal derfor sagsbe-
handles i Kystdirektoratet, der i forbindelse med
sin sagsbehandling sender projektet i hgring hos
andre relevante myndigheder.

Kommunernes rolle

Ansagning om kystbeskyttelse sendes til Kyst-
direktoratet af grundejer eller pd vegne aof
borgere. | sidstnaevnte tilfaelde kan kommunen
fungere som formidler af ansegningen om
kystbeskyttelse og std for proces, sagsformidling,
heringer mv. Kystbeskyttelsesloven tillaegger
kommunerne en reekke kompetencer i forbindelse
med planlaegning og organisering af kystbeskyt-
telsesprojekter. Kystbeskyttelsesloven pdpeger
yderligere i § 1.a:"Kommunalbestyrelsen kan
bestemme, at der ved en kyst skal udfgres anlaeg
eller treeffes andre foranstaltninger til beskyttelse
af flere ejendomme mod oversvgmmelse eller
den nedbrydende virkning fra havet, fiorde eller
andre dele of sgterritoriet.”

2.5 Potentialer

Klimatilpasning af de danske kystbyer er en
presserende opgave. Men udover at veere en
mdde at reducere risiko for oversvgmmelse pd er
det ogsd en mulighed for atinvestere i samt oge
adgangen til den lokale natur. En helhedsoriente-
ret og rettidig klimatilpasning i de danske kystbyer
vil derfor skabe en reekke samfundsmaessige
fordele. | de nedenstéende afsnit belyses de
vigtigste potentialer.
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2.5.1 Robusthed i danske kystbyer
kan reducere omkostninger

Ndé&r kommunerne klimatilpasser, sikrer de sig
mod fremtidige udfordringer. Rettidig tilpasning
kan mindske fremtidige skader pd infrastruktur
og afvaerge nedsituationer eller migration fra
oversvgmmede omrdder. Derudover vil rettidig
klimatilpasning ogsd hjeelpe med at mindske
allerede eksisterende udfordringer, der ellers
ville forveerres ved stigende havvandsspejl og
stormflod. Alti alt viser forskning, at rettidig
klimatilpasning ofte er mere omkostningseffektiv
end senere, reaktive og ukoordinerede svar pd
klimaforandringer®

2.5.2 Okonomisk sikkerhed for borgerne

Klimaforandringer har stor betydning for de
beboere, der er bosat i kystnaere omréder, da
risikoen for oversvpmmelse skaber usikkerhed
for mange. Klimasikring af de kystnaere byer vil
vaere med til at flerne store dele af denne usikker-
hed, da beboerne vil have en storre sikkerhed for
de veerdier de har, enten i form af bolig, virksom-
hed eller andet.

2.5.3 Beskyttelse af veerdier

Ved oversvemmelser kan store omrdder blive
pavirket, hvilket kan have store konsekvenser,
eksempelvis hvis hospitaler, institutioner, industri-
omrdder eller kulturelle bygninger bliver ramt.
Med en proaktiv klimatilpasningsplan vil man
kunne sikre disse bygninger og funktioner, s de
kan hdndtere stigende vandmasser og dermed
ikke vil blive skadet eller udfordreti samme
omfang. Klimasikring har derfor en vigtig funktion
i forhold til beskyttelse af en reekke veerdier og
funktioner.

2.5.4 Vaekst og beskzeftigelse

Udover de besparelser, som klimatilpasningen vil
afstedkomme, bidrager klimatilpasningen ogsé
med andre gkonomiske fordele gennem effektiv
energiudnyttelse, jobskabelse og grenne investe-
ringer. For eksempel skabes der lokale jobs, nér
lokale entreprengrer og hdndvaerkere skal sikre
huse eller omrader mod oversvgmmelse.’

| Danmark understottes udviklingen inden for
klimatilpasning desuden af en reekke fonde,
hvilket er med til at sikre nye teknologier og
Ipsninger, der skaber en basredyatig byudvikling
samt mulighed for eksport af konkrete lgsninger,
der kan anvendes i andre lande og kystnaere byer.
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2.5.5 Integrering af klimatilpasning i anden plan-
laegning

Ved gennemfgrelse af nye projekter, fx storre
anlaegsprojekter i kystomréder, er det afggrende,
at der tages hgjde for de risici, klimaforandrin-
gerne pd sigt vil medfgre. Ved store investeringer
kan der samtidig med fordel ses pd, hvilke andre
funktioner lesningen kan tilgodese, for at skabe
mere hensigtsmaessige lpsninger set fra et
samfundsmaessigt perspektiv. Selvom nogle
kommuner stadig har stgrst tiltro til traditionelle
projekter og processer, findes der flere og flere
innovative lesninger med dobbeltfunktioner

- eksempelvis i forbindelse med at skabe
omrdder, der hdndterer havvandsstigninger, men
som samtidig fungerer som rekreative omrdder.

2.6 Barrierer

Der er mange faktorer, der spillerind, nér de
danske byer skal klimatilpasses, og udfordringer-
ne tackles pd forskellige mdader i kommunerne.
Udfordringer og muligheder afhaenger blandt
andet af infrastruktur, bosastningsmenstre, den
omkringliggende natur og beliggenhedeni
forhold til havet. Nedenfor er naevnt en reekke
barrierer, som kommunerne rundtom i landet stdr
over for, ndr klimaplanleegning skal indteenkes i
kystbyerne.

2.6.1 Omkostningstunge investeringer

Uanset hvem der skal finansiere klimatilpasnin-
gen, er der tale om omkostningstunge tiltag, og
gkonomi udger ofte en barriere for dele af
klimatilpasningen. Derudover bekendtgiver de
eksisterende regler for etablering af kystbeskyt-
telse, at de, der far gavn, betaler - en ordning der
fungerer godt p& mindre straekninger, men som
straks bliver mere kompleks, nér man taler hele
byer eller flordstraekninger.

Selv hvis kommunen i nogle tilfaelde har mulighed
for at finansiere sterstedelen af projektet, kraever

det, atder er afsat penge i budgettet. Dette er
kun muligt, hvis klimatilpasning er prioriteret
politisk, og derfor kan det vaere sveert at f&
igangsat projekter, hvis klimatilpasning ikke eri
fokus - fordi byerne méske endnu ikke har
oplevet ekstreme vejrhaendelser eller endnu ikke
er udfordret af et stigende havspejl.

2.6.2 Finansiering af lesninger

Projekter, der understgtter klimatilpasningen,
kraever finansiering, hvilket ofte er en af de primaere
barrierer (se eventuelt ogsd good practice-guiden
"Metoder til finansiering af grgnne projekter”).
Overordnet set pdhviler ansvaret for finansiering
og gennemfarelse af kystbeskyttelse den enkelte
grundejer, der f&r gavn af effekterne, hvilket kan
veere en uforholdsmaessigt stor gkonomisk byrde
for den enkelte grundejer. Dette betyder ogsd, at
samtlige grundejere, der opndr fordel af kystbe-
skyttelsen, skal bidrage til finansieringen aof
projektet. Det er altsd ikke kun de direkte beskytte-
de ejendomme, der skal finansiere kystbeskyttel-
sesprojektet, men ogsd ejere af de bagvedliggen-
de ejendomme, ejere af infrastruktur, forsyningsnet
mv,, séfremt de opndr fordele ved kystbeskyttelsen.

Kommunerne kan indgd i finansieringen med
grundejerne, hvis klimatilpasningen har et
almennyttigt sigte, herunder rekreative forbedrin-
ger, sikring af infrastruktur og naturomréder.

Der kan opstd grézoner for, hvorndr man er
bidragspligtig som grundejer eller kommune og
dermed skalindgd i finansieringen, da det
baseres pd en konkret vurdering for hvert enkelt
projekt. Finansieringen af kystsikring kan derfor
blive en kompleks saqg, da bidragspligten kan
vedrore flere forskellige aktorer.

Det p&peges fra flere rapporter®, at staten samt
kommunerne med fordel vil kunne spille en storre
rolle i finansieringen. Dette kraever dog aendringer
af lovgivningen, som den er nu, og der viliden
forbindelse ogsd skulle udvikles nye finansie-
ringsmodeller.



2.6.3 Kompleks lovgivning

Der er en raeekke forskellige love og bekendtgerel-
ser, der skal overholdes ved gennemfgrelsen af et
kystbeskyttelsesprojekt. Det kan medfere, at
sagsbehandlingen bliver kompleks og ressource-
kraevende med udgifter til udarbejdelse aof
beregninger og vurderinger.

Samtidig saetter loven nogle begraensningeri
forhold til kommunal (med]finansiering og
anlaegslofter og manglende standarder for
fordeling af omkostninger, hvilket giver udfordrin-
geriforhold il at finde de mest effektive l@sninger.

2.6.4 Koordinering pa tvaers af aktorer

Samfundets tilpasning til klimaforandringer skal
ske pd alle niveauer.i Danmark er det bade
staten, kommunerne, forsyningsselskaberne,
borgerne og virksomhederne, som skal overveje
klimatilpasningstiltaqg. Klimatilpasning involverer
derfor ofte mange typer af interessenter, der er
drevet af forskellige incitamenter. Det er vigtigt at
forstd de forskellige interessenter, da de p& hver
deres mdade kan gge effektiviteten, og fordien
stor del af tilpasningen faktisk skal foretages af
private grundejere.
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Danmark bestar af 98 kommuner, som hver isaer
har forskellige egenskaber og behov. Det kan
vaere komplekst at udarbejde tiltag oqg initiativer,
som kan bruges i flere kommuner. Der findes
dermed ikke én "best practice” for planarbejdet
med klimatilpasning - det skal indrettes efter
lokale omstaendigheder. Vand kender ikke til
kommunegraenser, hvorfor en I@sning for en del af
en straekning kan miste sin funktion. | nogle
tilfeelde, som eksempelvis med Kege Bugt, er det
fordelagtigt, at kommunerne samarbejder p&
tvaers om den bedste lgsning.

En konsekvens af, at ansvaret for kystbeskyttelse
ligger hos den enkelte grundejer, er, at opgaven
kan veere sveer at lpfte, hvis ikke der er en feelles
forstéelse aof problemets omfang blandt grundejer-
neietgiventomrdde. Selvom kystbeskyttelses-
loven pdlaegger kommunerne en proces-facilite-
rende rolle, er der ikke i loven krav om at fremme
koordinerede Igsninger eller krav om en proces
for gennemforelse af kystbeskyttelsesprojekter,
der gdr pd tveers af de kommunale graenser.
Tveerkommunalt samarbejde har séledes vist sig
som en udfordring, som vurderes at veere seerligt
afgegrende for kapaciteten til effektivt at beskytte
udsatte omrader imod oversvgmmelse fra havet.
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3. Lessons learned
- internationait og

nationalt

Klimaforandringer rammer ikke kun Danmark men er et faanomen, der observeres over

hele verden. Det betyder, at danske byer s@vel som internationale arbejder aktivt med

forskellige partnerskaber, lasninger og principper for klimatilpasning for at ege tolerancen

over for kommende andringer. Danske kystkommuner kan med fordel laere ogsoge inspi-

ration fra nogle af disse tiltag - bade nar det kommer til specifikke initiativer, men ogsdai

forhold til hvordan andre har formdet atigangsaestte og implementere klimatilpasningen.

| folgende afsnitbliver en raekke nationale og inter-
nationale cases gennemgdet for at sastte fokus
pad effektive, kreative og innovative mdder atklima-
tilpasse danske kystbyer pd. Folgende temaer
daekkes:

 Klimasikring giver en attraktiv havnefronti Lemvig

* KlimaHavn bruges som lgftestang
for byudviklingen i Middelfart

* Borgerne ses somressource i
stormflodssikringen af Korser by

* Klimatilpasning ved Kege Kyst eger
byrummenes herlighedsveerdi

* HafenCity viser en alternativ tilgang
til udviklingen af et nyt byomréde

* Politisk prioritering i Rotterdam giver
gkonomisk spinoff

* Cost-benefit-analyseriVancouver hjselper til
at prioritere klimaindsatsen.

3.1 Klimasikring giver en
attraktiv havnefronti Lemvig

3.1.1 Resumé

| Lemvig har der de senere dr veeret flere og mere
alvorlige oversvgmmelser til gene for bade
brugere af havnen, trafikanter, erhvervsdrivende og
boligejere. Samtidig havde byens havn behov for
atblive restaureret. Derfor tog kommunen i 2012
initiativ til at f& klimatilpasning og byudvikling til at
gd& hdandihdnd.Sdledes blev Lemvig havn sikret
mod hgjvande og oversvommelser, samtidig med
atder blev skabten bedre forbindelse til byens
grenne arealer, og atadgangen til vandet lettedes.
Klimasikringen er finansieret af kommunen, da
havnearealet er offentligt ejet.

For atimgdeqgd klimaudfordringerne og sikre
Lemvig Havn valgte kommunen atbygge en 80-120
cm hgj betonmur. Muren bugter sig ca. 350 meter p&
tveers af havnearealet og er dermed en integreret
del af havneomdannelsen. Ferhen bestod havnen
grundlaeggende af en stor parkeringsplads, men
detblev der lavet om pdiforbindelse med moderni-
seringen. Den nye hgjvandsmur holder nemlig ikke
kun vandet vaek fra byen, denftiltraeekker ogsd
borgere og geester, der nyder det nye havnemilje.

3.1.2 Resultater

Lemvig har féet en attraktiv havnefront med lege-
plads og promenader ved at taenke klimatilpasnin-
gen af havnen sammen med den lebende udvikling
af byen. Den tekniske hgjvandssikring er blevet et
multifunktionelt byrumselement, der understatter
store, nye og attraktive byrum i teet sammenhasng
med vandet og den bagvedliggende by. De fleste
dage fremstér muren som et mgbel med dbone
porte, men ved varsel lukkes stormportene til, s&
Lemvig er sikret, nér hgjvandet og stormene melder
sig. Hejvandsmuren sikrer kommunens egne
arealer, men forhindrer samtidig ogsd, at vandet
driver ind og giver oversvgmmelser ved de forholds-
vis f& ejendomme, der ligger lavti baglandet.
Klimatilpasningen er dermed brugt som lgftestang
for en beaeredygtig og robust udvikling af omradet,
hvor der er fokus pd attraktive byrum og ikke mindst
pd at fastholde de vigtige sociale mpdesteder, der
understptter det maritime liv p& havneniLemvig.

Moderniseringen af havnen integrerede flere
forskellige klimatilpasningsmetoder. Forst og
fremmest beskytter muren de bagvedliggende
arealer, men de forreste af husene p& havnen er



ogsd blevettilpasset, sé de kan klare vandets
indtreengen ved stormflod, vha. en forstaerkning aof
fundamentet samt mobil hgjvandsbeskyttelse, der
saettes op ved varsling af ekstraordinaert heje
vandstande.

3.1.3 Hvorndar er det fordelagtigt
for en kommune?

Detkan veere en god idé for en kommune at
inkorporere klimatilpasningeniden lgbende
udvikling og restauration af byen. P& den méde
kan klimaudfordringerne blive vendt til noget, der
kan give veerdi. Kommunerne kan - med én og
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samme lgsning - opnd bdde klimatilpasning og ny
kvalitet til omradets borgere, sé de far meget mere
ud af deres investering i omradet.

Samtidig kan det betale sig for kommunerne at
teenke i kreative baner, nar det kommer til de
tekniske lgsninger. Ofte er de kystnaere byer
begraenset, i forhold til hvilke klimatilpasningstil-
tag der rent faktisk er mulige. Dog kan de klassi-
ske, tekniske lgsninger ofte nytaenkes, s& omrd-
det fér en helhedsorienteret og effektiv sikring,
der samtidig tager hgjde for omrédets karakter
og de rekreative lgsninger, som det var tilfeeldet i
Lemvig.
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3.2 KlimaHavn bruges som loftestang
for byudviklingen i Middelfart

3.2.1 Resumé

Middelfart stdr ligesom mange andre danske byer
over for en lang raekke udfordringer i forbindelse
med fremtidens klimaforandringer. Visionerne er
dog hgje, og der er et udtalt enske om at vaere pd
forkant. Derfor er kommunens mdlsastning, at
indsatsen skal ske, mens problemerne er smd og
hé&ndterbare, og samtidig skal klimatilpasningen
bruges som en Igftestang for byudviklingen.
Udviklingsstrategien har blandt andet fert til
KlimaHavnen, der skal hadndtere b&de truslen om
stigende havvand og oget nedber. Strategien er
ikke et feerdigudviklet projekt, men skal derimod
udpege en retning og give eksempler pd, hvordan
byudvikling gennem klimatilpasning kan realiseres
med mest mulig veerdiforggelse for omradet.

3.2.2 Resultater

Udviklingsstrategien for KlimaHavnen er en samlet
teknisk og bystrategisk forundersggelse med
fokus p& de centrale by- og havnearealer, hvor
bdde byudviklings- og klimatilpasningsudfor-
dringerne er storst. Strategien for KlimaHavnen
omfatter tre omrader: den historiske havn, den nye
havn og fremtidens havn. Delomraderne har hver
deres karakteristika og dermed hver deres strateqi
for klimatilpasning. Overordnet set er mdlet dog, at
klimasikringen understgtter og udbygger omréder-
nes kvaliteter og aktiviteter. Da udfordringeni
Middelfart b&de er stigende havvand og egede
regnmaengder fra baglandet, skal udvikling af
KlimaHavnen bero pd en tostrenget lgsningsmodel
bestdende af et s&kaldt bydige og kvalificerede
vandveje. Visionen er, at KlimaHavnen skal blive et
sammenhasngende by-/havneomrdde, der binder
en raekke funktioner og omrédetyper sammen.

Kilde: KlimaHavnens Udviklingsstrategi 2016

Udviklingsstrategien har to klare ambitioner:

» atklimasikre Middelfart mod fremtidens
voldsommere skybrud og stigende havvand.

» atforlgse havnens og midtbyens potentiale og
dermed gge Middelfarts attraktionsvaerdi.

| forbindelse med udviklingsstrategien har byen
blandt andet afholdt innovationsworkshops, hvor
ferende internationale og nationale kompetencer
inden for klimasikring og byudvikling er bragt
sammen. Det har fert til en kortlaegning af en bred
vifte af styrker og herlighedsvaerdier, som udvik-
lingsstrategien skal tage afsaeti - blandt andet
byens infrastruktur, bymiljp og erhverv. Veerdierne er
udvalgt, da de er udtryk for det, der er unikt for byen,
og derfor kan styrke byen bdde indadtil og udadtil.

3.2.3 Hvorndr er det fordelagtigt for en kommune?

Rettidig sikring er et centralt princip for alle
kommuners klimatilpasningsindsats. Det giver
kommunerne et stgrre réiderum og mulighed for
atveere proaktive i forhold til eendringerne,
samtidig med at det giver lufti budgettet. Det
tager tid at finde de rigtige losninger, og jo for
kommunerne begynder, jo nemmere bliver det at
gennemfere de ngdvendige tiltag i sammen-
haeng med andre projekter, s omkostningerne
kan holdes nede. P& den mdde bliver klimatilpas-
ningen del af en helhedsorienteret, langsigtet og
multifunktionel planlaegning, der skaber synerqi
mellem forskellige projekter. Fokus pé& multifunk-
tionalitet sikrer, at klimatilpasningen kan integreres
i andre samfundsmaessige investeringer, og at
projekterne bliver interessante for investorer.

3.3 Borgerne ses som ressource i
stormflodssikringen af Korsor by

3.3.1 Resumé

Korser ligger i Slagelse kommune ogietaf deti
omrdder, der er udpegeti EU's oversvgmmelses-
direktiv. P& baggrund af de seneste d&rs storm-
floder, som ramte byen hérdt, var der en staerk
politisk vilje til at fremme kystbeskyttelsen, og
med Slagelse Kommunes Kystplan 2008 fik byen
etindblik i problemernes art og omfang samt
anbefalinger til Ipsning af dem. Det er en stor
opgave at sikre byen, og klimatilpasningen er
stadig i opstartsfasen. Ikke desto mindre er
kommunen langt og har bé&de kortlagt udfordrin-
gerne samtlagten plan for det videre forlgb.

En vigtig del af processen har vaeret fokus pd
borgerne, der er blevet prioriteret og inddraget
fra start.®



3.3.2 Resultater

Klimatilpasningen af Korsgr kommer til at foregd
ad flere omgange. Byen har sdledes valgt at
planlaegge indsatserne, sé de starter med de
mere overkommelige Igsninger. P& den méde er
der mulighed for at samle erfaringer, der kommer
byen til gode senere i forlgbet, hvor de stgrste og
sveereste problemer skal lpses. | Korsgr har
kommunen valgt at koncentrere sig om bydelen
nord for havnen og bykernen. Naeste skridt bliver
atsikre denindre by, hvor der er langt flere
personer og interesser attage hensyn til, hvilket
gor borgerinddragelsen vanskeligere.

En vigtig interessentgruppe i klimatilpasningen af
Korser har veeret borgerne. Borgerinddragelsen
skete isaer under den forudsaetning, at de, der
skal vaere med til at betale, ogsd skal veere med
til at bestemme. Konkret sendte kommunen
eksempelvis et projektforslag ud til ca. 1.000
grundejere i den ferste omgang af klimatiltag.
Foruden projektforslaget blev borgerne inviteret
til etinformationsmede, hvis de gerne ville vaere
med til stiftelsen af en dige-gruppe.

3.3.3 Hvorndr er det fordelagtigt for en kommune?

Borgerinddragelse er en essentiel del af kommu-
nernes klimatilpasning og er med til at skabe
ejerskab til projekterne. Da det er lodsejerne, der
skal betale for tiltagene, er det vigtigt, atde
inddrages fra starten og flere gange undervejs.
Derudover er borgerne en ressource i forhold til
viden om, hvordan projekterne skaber mest
veerdi for kvarteret. Kommunerne kan pd sigt
spare penge ved at vaere proaktive og blandt
andet undersgge, om der er opbakning il
projekterne i lokalomrddet.

3.4 Klimatilpasning ved Koge Kyst oger
byrummenes herlighedsvaerdi

3.4.1 Resumé

Koge Bymidte ligger lavt og lige ud mod Kege
Bugt. Dermed ligger Kege i et af de tiomrader,
der er seerligt udfordrede af de kommende
havvandsstigninger og stormflodshaendelser.
Selvom omrddet ikke har veeret plaget af storm-
flod siden 1904, er vandet i Kege Bugt gentagne
gange ved kraftige storme blevet pressetop i
Koge A, der lgber gennem byen. Her har vand-
masserne beskadiget de historiske bygninger i
den gamle middelalderby.

Udviklingen af Kage Kyst er en del af en stor
masterplan for omrédet - et langsigtet projekt,
som de naeste 20 dr vil udvikle tre centralt
beliggende havne- og industriomrdder til en
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baeredyqgtig bydel, der skaber mere sammen-
haeng i byen. Sendre Havn udger mere end
halvdelen af projektet og er dermed det storste
af delomréderne. Omréadet ligger lavt, ligesom
resten af Kege, og den nye bydel skal derfor
sikres imod de kommende havvandsstigninger,
men ogsd stgrre regnmasngder.’® Kege kommune
hariforbindelse med klimatilpasningen udarbej-
det et handlingskatalog, og naeste skridt bliver
finansieringen af projektet.

3.4.2 Resultater

Det centrale fokus i handlingsplanen for Kege
Kyst har fra starten veeret, at udviklingen af det nye
boligomrdde héndterede klimaudfordringerne
som en integreret del af Iesningerne. Sikringen af
omrddet sker i form af en hasvet promenade mod
stranden og en haevet kajkant mod havnen. Kage
Kysts klimatilpasning af Sendre Havn bestdr af to
hovedgreb, der spiller sammen og héndterer
klimaudfordringerne, samtidig med atomrddets
herlighedsvaerdi @ges. Kege tager hgjde for
usikkerhedeniforhold til havvandsstigninger,

sd der kan bygges videre pd lpsningerne, og
promenaden fx kan haeves, hvis et hgjere sikrings-
niveau besluttes af kommunen. Kage Kyst bliver
beskyttet hele vejen rundt af en kant, der samtidig
bliver et siddemgbel med udsigt over havnen og
havet. De steder, hvor kanten er udformet som
promenade, er der bdde gang- og cykelsti.
Sdéledes impdekommes hensyn til omrédets blgde
trafikanter. Med fokus pd byliv har Keges nye bydel
arbejdet mdlrettet pd at fremme aktiviteterne i
omrddet, bl.a. gennem de mange koncerter,
kunstudstillinger og den drlige Sgndre Havnedag,
dertiltraekker tusindvis af bespgende.

3.4.3 Hvorndr er det fordelagtigt for en kommune?

Alle byer har deres seerlige styrker og herligheds-
vaerdier. Hvis kommunerne tager hgjde for de
muligheder, der ligger heri, nér der klimatilpas-
ses, bliver det muligt at skabe helhedsorientere-
de Igsninger og nye rekreative veerdier i synergi
med klimatilpasningen. Det ggr det samtidig
mere interessant at bygge i omrdderne, og
kommunerne kan dermed bruge klimatilpasnin-
gen som et redskab til at tiltraekke investorer.

Forudsigelser af klimaforandringer er usikre og
seerdeles komplekse. Det betyder, atdet er
vigtigt, at klimaeffektvurderingen inddrager disse
usikkerheder - ikke kun i analysen af situationen,
som den ser ud i dag, men ogsd i fremtidsscena-
rierne og i vurderingen af usikkerheden pd
mulige tilpasningstiltag. Det betyder, at kommu-
nerne skal forsgge at udforske potentialet for
fleksible l@sninger, der kan aendres eller tilpas-
ses over tid og efter behov. Muligheden for at
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tilpasse og videreudvikle lpsninger, i takt med at
usikkerheden om fremtidens klima mindskes, kan
spare kommunerne for mange penge pd sigt.
Atignorere usikkerheder kan derimod resultere

i valg af klimatilpasningstiltag, der bliver alt for
dyre eller ikke har den enskede virkning. Kommu-
nerne skal i sterst muligt omfang benytte de
erkendte usikkerheder konstruktivt.

3.5 HafenCity viser en alternativ tilgang
til udviklingen af et nyt byomrade

3.5.1 Resumé

For 1990’erne bestod Hamburg Hafen aof et
industrielt havneomrdde, men i dag er der kun
seks bygninger tilbage fra den tid. Havnen stod
over for en omfattende modernisering og eridag
et bycenter, der indeholder et netvaerk af kontorer,
offentlige og kommercielle rum, omkring 2.000
indbyggere og 10,5 km offentligt tigaengelige
kajpromenader.’ HafenCity er et af de mest
klimabevidste omréder i verden, og en del af
ambitionen for byen var og er klimasikring.

Det nye byomrdde ligger under Hamburgs dige-
linje og dermed uden for dennes beskyttelse.
HafenCity er nemlig placeret pd& en o, der kun er
4,5-5 meter over havniveau, og en af de store
udfordringer, byen stdr over for, er havvands-
stigninger. Derfor er det nye byomrdde designet
til at veere sikret mod oversvemmelser.

3.5.2 Resultater

Fremtidens globale havvandsstigninger er en
voksende udfordring for omrédet, og Hamburgs
bydel erihgj grad truet af oversvemmelser. Dette er
blevetinkorporeretiudviklingen og moderni-
seringen af HafenCity, men i stedet for den klassi-
ske lpsning med at opfere nye diger, valgte byen en
alternativ tilgang. En speciel lasning blev udviklet til
byen, der nu er designet til at vaere oversvemmel-
sessikret og dermed kan imgdeqgé truslerne fra et
stigende havspejl. Bl.a. er forste etage pd alle
bygninger ud til promenaden dedikeret til detailfor-
retninger og udstillingssteder, der manuelt afspaer-
res ved oversvommelser. Bygninger bag ved
promenaden er derimod bygget forhgjet, sd de er
8-9 meter over havniveau. Dermed er de uden for
reekkevidde i tilfeelde af oversvemmelser. Ligele-
des er stort set alle gader i dette omrdde forhgjet.’?
Klimatilpasningen i HafenCity er blevetimplemen-
teret med niveauforskelle i bdde brolagte skrdnin-
ger, trappetrin og vaegge.

Klimatilpasning er dermed teenktind i alle
aspekter af byudviklingen, og der er samtidig
taget hgjde for omrédets unikke placering. Deter
naerheden til store udstraekninger af vand, der
giver det nye distrikt sin charme, og de lgsninger,
der er valat, sgrger for, at denne naerhed bevares.



3.5.3 Hvorndr er det fordelagtigt for en kommune?

Urbaniseringsgraden i Danmark er fortsat stigen-
de, og det skaber eftersporgsel pd nye byomrdder
til bdde beboelse og erhverv ogsd ved kysterne. |
den forbindelse er det ngdvendigt, at kommunerne
integrerer klimatilpasningen i byudviklingen, s& der
tages hgjde for omréidernes specifikke udfordrin-
ger og muligheder. Med en kombination af tiltag
kan dele af byen holde vandet ude, mens bygning-
er andre steder kan ggres modstandsdygtige over
for vandets indtreengen, eller de kan placerettilpas
hejt, s& de ikke tager skade. Man kan anvende
byudviklingen strateqisk, s& bygninger og omréder
er modstandsdyqgtige ved havvandsstigninger og
oversvgmmelser helt op til 7-8 meter. Ved at gore
klimatilpasningen til en del af byudviklingen er der
mulighed for at teenke i langsigtede I@sninger og
bl.a. seette regler for nybyggeri.
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Udviklingsplaner for nye byomréder kan skabe
sikkerhed og tryghed for kommende beboere

og brugere gennem hele byudviklingen og give
vished hos borgerne om, atkonsekvenserne

af klimaforandringerne bliver identificeret og med-
regneti projekterne. Samtidig er det muligt for
kommunerne atkomme med Igsninger, der ikke
bare beskytter den nye by, men samtidig bidrager
med mervaerdi til omradet. Mervaerdien kan blandt
andet bestd i rekreative aktivitetsmuligheder, basre-
dygtige byfunktioner og nye sociale mgdesteder.
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3.6 Politisk prioritering i Rotterdam
giver okonomisk spinoff

3.6.1 Resumé

Rotterdam er én af The Rockefeller Foundations
100 Resilient Cities’ og internationalt anerkendt
for sine alsidige klimatilpasningstiltag sdsom
water plazas, gronne veegge og flydende
nabolag. Byen har leenge ligget lavt - et godt
stykke under havniveau - og er vant til b&de at
bygge diger og andre former for barrierer for at
forhindre havvandets indtreengen. Dette har
fungeret fintindtil nu, men med de kraftigere og
mere uforudsigelige regnskyl, stér byen over for
et nyt problem. Barriererne beskytter godt nok
mod stigende havvand, men forhindrer samtidig
atnedbegren, vandet fra land, kan ledes ud af
byen. Dette har skabt behov for en omfattende
klimatilpasningsplan, der bl.a. er orienteret mod
atlukke vandetind, i stedet for at holde det ude.
Med rettidig planlaegning vil hollaenderne arbejde
sig henimod en klimasikker by og samtidig f&
sterst muligt skonomisk afkasti processen.

3.6.2 Resultater

Rotterdam har integreret klimatilpasningstiltagene
'Rotterdam Climate Proof' [2008] og 'Rotterdam
Climate Change Adaptation Strategy’ (2013)."
Byens strategi fokuserer pd flere aspekter af
klimatilpasningen for at:

* styrke etrobust forsvarsystem mod oversvgm-
melse, stormflod og havvandsstigning

¢ tilpasse urbane omrdder, s de kombinerer
flere klimasikringsfunktioner

* @ge byens modstandskraft gennem integreret
planlaegning

* fremme de muligheder, som klimaforandringer
medfgrer, ssom at forstaerke gkonomien,
forbedre livskvaliteten og ege biodiversiteten

Rotterdam har med sin strateqi formdet at skabe
helhedsorienterede klimatilpasningstiltag, hvilket
ervigtigt, da der ikke er nogen hurtig lesning pd
klimaudfordringerne. Byen tager ikke bare hgjde
for truslerne fra hav og floder, men ogsé den
kraftige nedbgr. | omréderne bag digerne har det
forttil en integreret arealanvendelse og oversvgm-
melseskontrol, der skaber bldgrgnne rumibyen.
Omrdder med en 'svampefunktion’ opfanger og
opbevarer regnvand, sé& afstremningen forsinkes i
de situationer, hvor nedbgren ikke kan ledes direkte

Kilde: Rotterdam Climate Change Adaptation Strategy



udihavet. De forskellige initiativer supplerer hin-
anden, sé der tages hgjde for hele byen - b&de
ndr det kommer til vandressourcer, fastlaegning
af fremtidige risici, sérbbare omréder og indirekte
effekter, finansiering og budgetter samt storre,
flerérige udviklingsplaner.™ Sidstnasvnte er
muliggjort ved, at byens regering klart har identi-
ficeret klimatilpasning som en prioritet, og rege-
ringens finansiering er ligeledes en stor del of
Igsningerne. Investeringer i klimatilpasning er
integrereti byens budget, hvilket gor det muligt for
byen at vaere proaktiv i planlaagningen.

I vandkredse ertilgangen i Rotterdam blevet
verdenskendt. De har startet etinternationalt
netvaerk for deltabyer, som Kgbenhavn er en del of,
og hvert &r kommer der mere end 25 internationale
deleqgationer til Rotterdam for at se, hvordan byen
gor. Rotterdam er blevet en levende showcase for
klimatilpasning, som ger, atvirksomhederne kan
seelge ekspertise til andre byer. Rotterdams strateqi
bestdrikke kuni attilpasse og beskytte, men ogsdi
atmaksimere fordelene ved klimaforandringer.
Branding har veeret afgerende for investeringsvillig-
heden og &bnet nye muligheder for, at virksomhe-
derne kan seelge ekspertise til andre byer rundtomii
verden. Ydermere estimeres det, at omkring 3.600
jobsiregionen (indtil videre) direkte kan tilskrives
klimatilpasning.™

3.6.3 Hvorndr er det fordelagtigt for en kommune?

Omkostningstunge investeringer og finansiering af
tittag er to veesentlige barrierer, n&r kommunerne
skal klimatilpasse. Erfaringerne fra Rotterdam
demonstrerer, hvordan prioritering skaber grobund
for robust planlaegning og finansiering. Byens
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regering har satklimatilpasning hejt p& den
politiske dagsorden, hvilket er en af grundene il
Rotterdams succes. Udviklingsplaner, der medreg-
ner fremtidige risici og vurderer omréders sdrbar-
hed, spiller en yderst vigtig rolle i klimatilpasningen.
Det giver kommunerne mulighed for at koordinere,
sd der b&de er rdderum og mulighed for at afsastte
ressourcer i budgettet til en effektiv klimatilpasning.

Nér kystnaere byer klimatilpasses, skal der tages
hejde for en kombination af faenomener. Udfor-
dringerne kommer ikke kun fra havet eller fra oven,
men ofte fra flere sider p&d samme tid. Det er
vigtigt for kommunerne at danne sig et helheds-
billede af de udfordringer, de stdr over for. De
danske kommuner kan med fordel indtaenke
integreret arealanvendelse i klimatilpasningen,
sd de itilfeelde af kombinerede heendelser er
forberedt pd ogsd at kunne hdndtere afstromning
af store maengder nedbor.

Rotterdam har valgt at se byens klimatilpasning
som et salgsargument. Positionen som foregangs-
by giver et gkonomisk spinoff, fordi firmaer i
Rotterdam kan eksportere deres produkter til
andre steder, der er blevetinspireret af byens
tilgang.”® De danske kommuner kan tage ved
lzere af denne tilgang, hvor klimatilpasningen
integreres med den private sektors arbejde og
dermed skaber gode muligheder for kommuner-
ne og deres virksomheder for blandt andet at
seaelge ekspertise til andre byer rundt om i verden.
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3.7 Cost-benefit-analyser
i Vancouver hjzelper til
at prioritere klimaindsatsen

3.7.1 Resumé

Vancouver er en relativt lavtliggende kystoy p&
Canadas gstkyst. Havvandstigninger og mere inten-
se storme i fremtiden udfordrer i hgj grad byen, og
med en havvandsstigning pd 1 meter inden for de
naeste 100 dr vil etomréde pd naesten 13 km? af
byen vaere oversvommelsestruet. Den estimerede
veerdi af bygninger og land i oversvgmmelsesomrd-
detligger pd 7 milliarder amerikanske dollars. Byen
har indset, at mulighederne for rettidig klimatilpas-
ning svinder, og handler derfor nu. Selvom Van-
couver endnu ikke har vaeret udsat for helt ekstreme
vejrhaendelser som resultat af klimaforandringer, er
byen udpeget som en af verdens ti mest udsatte
byer, nér det kommer til oversvgmmelser fordrsaget
of stigende vandstand i havene.

3.7.2 Resultater

Store dele af Vancouver er truet af klimaforan-
dringer, men byen er opmasrksom pd, hvor og
hvorndr der skal klimatilpasses. Ofte igangsaet-
tes projekter p& baggrund af oplevede haendel-
ser, den sdakaldte reaktive model. Med denne
strateqi fastsaettes sikringsniveau ud fra hgjden
pd tidligere heendelser, der har veereti et omréde,
og tillaeegges en sikkerhedsmargen, der skal tage
hojde for, at de fremtidige stormfloder kan veere
hojere. Der foretages ingen beregninger for
sandsynligheder for oversvommelser, eller hvor
store omrdder der kan blive oversvgmmet.

En anden tiigang er den samfundsgkonomiske
model, som benyttes i Vancouver. Her saettes
sikringsniveauet pd baggrund af cost-benefit-
analyser (CBA] i klimatilpasningen. Analyserne
inddrager forskellige scenarier samt sandsynlig-
hederne for, at de indtraeffer, og de medfglgende
omkostninger. Vancouvers klimatilpasning er
derfor i hgj grad baseret pd prioritering af de
omrdder, der er mest udsatte, og hvor omkostnin-
gerne forbundet med klimarelaterede skader er
hejest. Klimasikringen af byen er en Ilgbende
opgave, og kortlaegningen af risikoomrdderne
opdateres, s& de tager hgjde for nyeste tilgaenge-
lige data. P& baggrund af disse har Vancouver
mulighed for atlaegge sin strateqgi og beslutte,
hvorvidt der skal tilpasses, tilbagetraekkes eller
beskyttes. Det bliver dermed et aktivt valg og en
prioritering ud fra, hvor skaderne kan indtraeffe,
sammenholdt med de tilhgrende omkostninger.

3.7.3 Hvorndr er det fordelagtigt for en kommune?

Der er ikke fastlagt et nationalt niveau i Danmark
eller udarbejdet faelles retningslinjer for, hvordan
et sddan sikringsniveau skal fastleegges af de
lokale myndigheder.| Danmark har tendensen
primaert vaeret at benytte den reaktive model og
sikre de omréder, der netop har vaeret ramt af
stormflod, og at fastlaegge sikkerhedsniveauet til
'lige over' den haendelse, der netop var indtruffet
det pdgeaeldende sted. Den samfundsgkonomi-
ske metode, som Vancouver benytter, kan dog
mange steder vaere mere omkostningseffektiv for
de danske kommuner pd langt sigt.

| den samfundsgkonomiske model fastsaettes
sikringsniveauet ud fra en risikovurdering baseret



pd sandsynligheder for oversvgmmelser og pd
de skadesomkostninger, der opstér som fglge aof
oversvpmmelserne. Det omfatter béde direkte
skader pd bygninger oq infrastruktur, men ogsd
indirekte skader sdsom tabt arbejdsfortjeneste.
Disse skader saettes i forhold til investeringerne,
der skal til for at beskytte omréddet mod over-
svgemmelser, og giver kommunerne etindblik i,
hvor det rent gkonomisk er fordelagtigt at klimatil-
passe. Dette er brugbar viden for kommunerne,
ndr der skal treeffes en beslutning om konkrete
cases, og om hvorvidt et givent projekt kan betale
sig. Hvis investeringerne til at beskytte omrddet er
hajere end risikoen for oversvemmelser, kan det
ud fra den samfundsgkonomiske model ikke
betale sig at sikre. Cost-benefit-analyser kan
derfor veere fordelagtige for kommunerne, da de
giver mulighed for at gribe ind de steder, hvor
udfordringen og omkostningerne ved ikke at ggre
noget er storst.
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Det betyder dog samtidig, at den samfunds-
gkonomiske model tillader vaesentligt flere
oversvemmelser end @vrige modeller séisom
den reaktive model. Valget mellem forskellige
modeller til at bestemme det hensigtsmaessige
sikringsniveau er derfor ofte et valg mellem hgj
samfundsekonomisk rentabilitet eller hgj sikker-
hed mod [evt. smd) oversvommelser.
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4. Anbefalinger
til klimatilpasning
i kommunerne

Det er enredlitet, at der i fremtiden vil veere stigende havspejl, hyppigere stormfloder samt

oget nedbor. Det er derfor vigtigt, at kommunerne planlaegger og integrerer lgsninger,

der klimasikrer udsatte omrader, for at minimere de negative konsekvenser af et klimai

forandring. Kommunerne har en helt essentiel rolle i at sikre en optimal klimatilpasning og

understotte udviklingen frem mod mere klimasikrede kystbyer.

Som vistide nationale og internationale cases er
der mange forskellige tilgange til klimatilpasning,
som kystkommunerne kan sgge inspiration i.

| dette kapitel vil en reekke anbefalinger til de
danske kommuner blive fremlagt med udgangs-
punktide tidligere praesenterede cases for at
give stgrre klarhed om nogle konkrete og opera-
tionelle tiltag, som kommunerne kan gé&igang
med. Folgende anbefalinger daekkes:

* F&etoverblik over, og tag stilling til udfordrin-
gerne

* Prioritér ud fra data og beregninger

* Saetstandarder og krav til nye bygninger i
udviklingsplaner

* Veelg en holistisk tilgang for at skabe storst
mulig veerdi for kommunens borgere

* Benyten adaptiv tiigang til lesninger

* Inddrag borgerne i processen

* Oprethold et beredskab, der er gearett il
haendelserne.

4.1 Faetoverblik over, og tag stilling til
udfordringerne

Forst og fremmest er det vigtigt, at kystkommu-
nerne afsaetter ressourcer til at kortlaegge og
prioritere udfordringerne, sé de ved, i hvilket
omfang der er behov for at klimasikre. Deter i
den forbindelse nedvendigt med en analyse af
risikoen ved stigende havvande og stormfloder
- hvilket med fordel kan laves i alle danske
kystkommuner ud fra eksisterende kort fra
klimatilpasningen - s& man kender omfanget af
risikoen for haendelsen og de tilsvarende skades-
omkostninger. Hvis kommunerne formadr at
planlzegqge tilstraekkeligt, er der mulighed for

store besparelser. Feelles standarder for udarbej-
delsen af kortlaegningen vil desuden kunne
medvirke til, at samarbejdet pd tvaers af kommune-
greenser vil vaere nemmere, da planerne dermed
ikke afviger fra hinanden.

Miljpstyrelsen har udarbejdet oversvommelses-
kort, hvor kan se, hvor vandet kommer til at sté
ved eksempelvis en stormflod eller stigende
vandstand.” Kommunerne kan herfra f& et
overblik over effekterne af en given situation og
derudfra vurdere, hvad den efterfglgende
indsats skal veere.

| forleengelse af dette skal kommunen tage
stilling til, hvilke skader der kan accepteres, og
hvilke der ikke kan. @nskes et sikringsniveau, der
gennem det rette beredskab kun sikrer, at der
ikke sker personskader, men accepterer alle
former for materielle skader? Eller gnsker man at
sikre bestemte omrdder, da der er kritiske
funktioner eller vaerdier s&isom hospitaler,
kulturelle vaerdier, institutionsomrdder, erhvervs-
eller boligomréder, som skal beskyttes? For at
kunne agere oqg prioritere indsatsen er det
nedvendigt, at kommunen kender omfanget.

Kommunen skal ikke klimasikre alt, men treeffe
bevidste valg ved at anvende de senest tilgaen-
gelige forskningsresultater og modelveerktgjer til
at bestemme det mest sandsynlige scenarie for
temperatur- og vandstandsstigninger, nedbgrs-
maengder og vindforhold. Kommunen skal vaere
forberedt pd de haendelser, der kan indtraeffe, og
veere klar over konsekvenserne, de kan medfore.
Dermed kan investeringer foretages tidligere,
hvilket mindsker omkostningerne ved skader.



Med en gennemfort kortlaegning over oversvgm-
melsesrisikoen fra havet far kommunen et
overblik over udfordringerne og kan saette ind de
steder, hvor risikoen er stgrst. En vaesentlig del of
kommunernes klimatilpasning bliver at foretage
en prioritering af de omrdder, der er mest udsatte,
og initiere tiltag med den stgrste effekt. Deter
blandt andet tilfaeldet i Korser, hvor klimatilpas-
ningsplanen med tilherende handleplan skaber
et overblik over, hvor der er storst risiko for
oversvgmmelser. Planen tager udgangspunkti
grundige undersggelser og indeholder en
analyse af, hvordan man bedst og mest gkono-
misk fornuftigt beskytter flest mulige vaerdier.

4.2 Prioritér ud fra data og beregninger

Nér der er klarhed over risikoen de forskellige
steder, bgr der udarbejdes en samfundsekono-
misk analyse, fx en cost-benefit-analyse, der
belyser omkostningerne i forhold til de gevinster,
man opndr ved en given indsats eller Igsning.
Sdledes skal det fastlaegges, hvilke omkostnin-

Good practice-guide 3: Klimatilpasning i kystnaere byer | side 79

ger der eriforbindelse med en indtruffen storm
eller ved @get havvandsstigning, samthvad en
given Igsning kraever af investering. Eksempelvis
har beregninger ved Kebenhavns skybrudsplan
fra 2012 vist, at de estimerede omkostninger ved
de foresldede lpsninger belgber sig til 3,8
milliarder kroner, mens omfanget af skader ved
skybruddetiKabenhavni2011 var pd 6 milliarder.
Hermed kan politikerne tage stilling til, hvorvidt
man gnsker at lpbe risikoen for, at en haendelse
indtreeffer, og dermed tage omkostningerne, eller
man gnsker atinvestere i klimatilpasningstiltag.
Omvendtvil detiandre tilfaelde vurderes, at
omkostningerne overstiger gevinsterne markant,
hvorfor kommunen kan veelge ikke at foretage
investeringen. Dette vaerktoj blev anvendti
Vancouvers klimatilpasning, hvor en cost-benefit-
analyse har veeret et vigtigt element i prioriterin-
gen af indsatserne.

Nedenstdende figur illustrerer processen fra
kortlaegning af problemstilling til prioritering af
indsatsen, valg af Igsning og sidstimplemente-
ring:

Figur 1 Processen for beslutninger ved klimatilpasning

Problemstilling

Identificering af problem

Etablering af beslutningskriterier/
sikringsniveau

Indsamling af viden og gode eksempler

Implementering

Implementering af lasning
Inddragelse af borgere oqg stakeholders
Drift og partnerskab

Revidering og leering

Prioritering

Kortlaegning af oversvgmmelse
Risikoanalyse

Cost-benefit-analyse og/eller
samfundsgkonomisk analyse

Losninger

Handlingsplan

Risikostyringsplan

Inddragelse af borgere og stakeholders

Projektering

Finansiering
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Klimaforandringer og usikkerhedsvurderinger
haesnger sammen, men det er vigtigt, at usikkerhe-
den ikke benyttes som et argument til ikke at
handle. Beslutningen om klimatilpasning skal ses
som en iterativ proces, hvor man opdaterer viden
og data og tilpasser om ngdvendigt - somii
Korser, hvor de Ipbende leerer aof erfaringer og
efterfelgende tilpasser processen. Det er
essentielt at sikre, at den planlaegning, der
foretages nu, er tilstraekkeligt robust, men ogsd
lpbende vurderes, s& der kan foretage justerin-
ger, hvis situationen aendres.

Dethandler om, at kommunen er pé forkant med
klimaforandringerne oqg traeffer bevidste valg,
ogsd hvis valget er, at der ikke skal ggres noget.
P& baggrund af en kortlaegning, prioritering og
samfundsgkonomisk analyse, kan der saettes
ind, der hvor det giver storst mulig effekt for bdde
kommunen, borgerne og omgivelserne.

4.3 Satstandarder og krav
til nye bygninger i udviklingsplaner

Et vigtigt aspekt i klimatilpasningen er ikke kun at
sikre nuvaerende bebyggelser, men ogsd
fremtidige nybyggerier. Ved at danne sig et
overblik over udfordringerne vil kommunerne
blive i stand til at udpege zoner, hvor der er en
oversvgmmelsesrisiko, og hvor der ber indferes
standarder og krav for, hvordan omréddet mé
bruges og bebygges. Dermed kan kommunerne
f& et tydeligt overblik over, hvor der ikke bar
udstykkes nye grunde til huse, men man i stedet
skal ngjes med legepladser, skaterbaner eller
andre rekreative omréder. Muligheden for at stille
klimakrav i kommunernes lokalplaner er et
magtfuldt redskab til at realisere klimatilpas-
ningsplanerne. Séledes kan nye bebyggelser
pdlaegges at overholde specifikke krav sdsom
en vis sokkelhgjde eller krav om, at byggeri
placeres hgjt pd grunden.

Udviklingsplaner for nye byomréder kan dermed
veere et effektivt vaern mod oversvommelser og
mindske fremtidige omkostninger. Dette er
illustrereti HafenCity, hvor der er stillet krav til de
fysiske elementer, s& de er robuste over for
havvandsstigninger og stormfloder. Det kan
samtidig vaere medvirkende til at skabe tryghed
hos borgerne, da en grundig analyse giver
borgerne mulighed for atvide, om der er en reel
oversvgmmelsesrisiko, ndr de kgber en grund
eller en boligiet kystomrade.

4.4 Velgen holistisk tilgang
for at skabe storst mulig vaerdi
for kommunens borgere

Det er vigtigt at vaere opmaerksom pd, at flere
oversvgmmelseskilder eksisterer, og kommuner-
ne skal derfor ikke se klimatilpasningstiltag i
isolation. Udfordringerne kommer ikke kun fra
havet, men kan ogs& komme i form af oversvem-
melsesrisiko fra der, floder og nedber. Det er
vigtigt, at kystkommunerne taenker i alternative
baner, s de bade kan holde vand fra havet ude,
men ogsd har muligheden for at lede regnvand
ud fra det bagvedliggende land.

Lasningerne kan tiene flere formdl, derunder
rekreative formdl, eller de kan integreres med andre
l@sninger som eksempelvis i Rotterdam. Dermed
bidrager de med mervaerdi til omrédet, fxi form af
oget herlighedsveerdi gennem grenne lgsninger.

Grgn-bld infrastruktur benytter sig af naturlige
‘funktioner'til at kontrollere vand samt at give andre
miljpmaessige og sociale fordele. Grgn infrastruk-
tur of planter og vegetation har ikke kun direkte
fordele i form af mindskede drivhusgasser, men
har ogsd andre, indirekte fordele. Gron-bl&
infrastruktur hjaelper med at reducere risikoeni
kystnaere byer ved at styrke kystnaesre beskyttende
barrierer, at opbevare vand og at sgrge for en
buffer mellem havet og de urbane boseaettelser.

4.5 Benyt en adaptiv tilgang til lesninger

| de fleste tilfeelde sker klimaforandringer lang-
somtog over en lang drreekke. Det betyder, at
kommunerne ved rettidig planlaegning og
investering kan indarbejde en raekke tiltag i den
almindelige vedligeholdelse og lgbende plan-
lzegning af deres aktiver samti deres anlaegs-
budgetter. Igen er Rotterdam et godt eksempel,
da klimatilpasningstiltag er prioriteret og integre-
retibyens budget.

Dettagertid at finde de rigtige l@sninger, og jo for
kommunerne begynder, jo nemmere er det atgen-
nemfere de nodvendige tiltag i sammenhaeng
med andre anlaegsprojekter, s& omkostningerne
kan holdes nede. Den store usikkerhed i forbin-
delse med klimaforandringerne kraever, at
kommunerne laver langsigtede lgsninger, der
gradvist kan tilpasses og opskaleres, hvis det er
nedvendigt. Derudover er udviklingen af klimo-
tilpasningslgsninger stadig i sin begyndelse,
hvorfor det er vigtigt, at kommunerne holder sig
opdateret pd den nyeste viden om Igsninger og
deres virkning. En adaptiv tilgang er medvirkende
til, atder Igbende kan tilpasses og justeres ud fra
udviklingen i klimasituationen og sikringsniveauet.
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4.6 Inddragborgerne

Der er flere grunde til, at borgerinddragelse er et
vigtigt aspekt af en effektiv klimatilpasning. Det er
vigtigt atinvolvere borgerne fra starten af, sé de
har indflydelse pd proces og lgsning og derfor
ogsd i hojere grad vil veere tilbgjelige til at bakke
op om et nyt kystbeskyttelsesanlaeg. Det kan
gores gennem informationsmeder, deling of
information gennem forskellige kanaler (fx
lokalavis, Facebook, kommunens hjemmeside,
nyhedsbreve)] eller konkrete aktiviteter. Der er
desuden tendens til storre accept af tiltag, hvis
borgerne er blevetinvolvereti udformning og
design. Det kan medvirke til at undgé konflikter og
samtidig f& borgerne til at bidrage til vedligehol-
delse og drift. Samtidig opnds der en hgjere grad
af feelles forstéelse for problemernes omfang og
karakter, og flestmulige l@sningstyper kan komme
i spil.

Dernaest kan borgerne fungere som en vigtig
kilde til viden, s& man ved, hvilke skader de
forskellige haendelser har fert til. Denne viden kan
bringes i spili planlaegningen af initiativer og
Ipsninger. Gennem involvering af og vidensdeling
med borgerne skabes der tryghed om, at konse-
kvenserne af klimaforandringerne bliver identifi-
ceret, atder handles, og at borgernes synspunk-
ter bliver hort.

Endelig er det veesentligt at huske pd, atborgerne
i mange tilfeelde har ansvaret for finansiering og
gennemfgrelse af klimatilpasningslgsningerne.
Selvom kommunen har mulighed for atindgdi
finansiering med grundejerne, kan der veere et
stort pkonomisk udlaeq for den enkelte borger.
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4.7 Oprethold et beredskab,
der er gearet til haendelserne

Der vil vaere situationer, hvor det ikke kan betale
sig at sikre, fordi omkostningerne til sikring mod
skader klart overstiger omkostningen ved, at
skaderne sker. Derfor skal fysisk tilpasning
suppleres med blede tiltag i form af varsling og
information til borgerne om skadesreducerende
handlinger, som borgeren selv kan foretage for og
under ekstreme haendelser. Det er vigtigt, at
kommunerne opretholder et beredskab, der er
gearettil fremtidige haendelser. Siden stormen
Bodil har der veeret gget fokus pé& denne del, og
senest - ved arbejdet under stormen Urd - brugte
beredskabeti omegnen af 10 millioner kroner til
beskyttelse af vaerdier af langt hgjere vaerdi.™® Det
rette beredskab har derfor stor betydning - bdde i
form af beredskabsplaner, der beskriver hvad
kommune og borgere skal foretage sig, og
hvordan borgerne skal forholde sig, men ogsd
udarbejdelse og implementering af varsling.

I tilleeq til dette er det vigtigt, at der lpbende
koordineres, s& beredskabet er informeretom
eksisterende klimasikring samt dets sikringsni-
veau. Hvis en eksisterende lpsning aendres, sd
sikringsniveauet enten @ges eller saenkes, skall
beredskabet informeres for at planlaegge deres
indsats bedst muligt.
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S. Yderligere laesning

5.1 Ovrigeinternationale cases

New York City
- A Stronger, More Resilient New York

New York City er én af de byer, der rammes hdrdt
af klimaforandringerne. Et af byens mest sérbare
punkter er kystnaere oversvgmmelser, hvilket isaer
blev tydeligt med orkanen Sandy i 2012, hvor
oversvgmmelseszonen omfattede omkring
89.000 bygninger og medferte, at 2 millioner
mennesker stod uden elektricitet. Derudover
forventes havniveaueti New York City at stige
dobbelt s meget som det globale niveauy, hvilket
gqger truslen mod b&de beboere, bygninger og
infrastruktur. Dette forte til initiativet "A Stronger,
More Resilient New York”, som indeholder mere
end 250 tiltag, der skal reducere byens sdrbar-
hed over for oversvommelse og stormflod. Et af
disse tiltag er et program, der skal tilskynde
husejere i s@rbare omrdder til at foretage yderli-
gere forbedringer pd deres ejendomme, s& de er
bedre beskyttet mod oversvemmelser. Byen vil
stille 1,2 milliarder dollars til rddighed for bolig-
ejere, enten som Idn eller tilskud, s& de kan
gennemfere oversvommelsesforanstaltninger
s@som at haeve bygninger, beskytte elektronisk
udstyr og yderligere forstaerke eksisterende
klimasikring. Derudover vil der blive afsat midler
til seerligt bergrte bygningstyper og omréader.

Laes New York Citys klimatilpasningsplan "A
Stronger, More Resilient New York™:
http:/www.nyc.gov/html/siri/html/report/report.
shtml

http:/www 1.nyc.gov/office-of-the-mayor/
news/201-13/mayor-bloomberg-outlines-ambiti-
ous-proposal-protect-city-against-effects-clima-
te-change

Boston - Climate Ready Boston

Rapporten “Climate Ready Boston” indeholder
igangveerende tiltag, der skal forberede byen pd
effekterne af klimaforandringerne. Boston vil
hé&ndtere klimaforandringerne og samtidig skabe
nye gkonomiske muligheder og forbedre livskvali-
teten for byens indbyggere. Den seneste rapport
fra december 2016 fokuserer pd fire komponenter:

* Opdatererede klimaprojektioner
Sdrbarhedsvurdering

* Initiativer til at ge byens modstandsdygtighed
» Otte fokusomréder

Initiativerne i rapporten indeholder en reekke
politiske anbefalinger, planlaegning og metodiske
og finansielle tiltag, der h&ndterer de identificere-
de udfordringer i sarbarhedsvurderingen. Dette
skal munde udien implementeringsplan, der
fremlaegger hvert initiativ, men ogsd saetter en
tidsramme oqg skitserer de vigtigste milepzele.
Sdrbarhedsvurderingen oqg initiativerne anvendes
pd de otte fokusomré&der for at illustrere de risici,
som Boston stér over for, og hvordan de kan
hé&ndteres. Rapporten giver dermed byen et
bedre overblik over, hvilke effekter klimaforandrin-
gerne vil have pd blandt andet byens infrastruktur
og boligomrader, samt konkrete eksempler p4g,
hvordan udfordringerne kan hdndteres.

Laes Bostons klimatilpasningsplan "Climate
Ready Boston™
https:/www.boston.gov/sites/default/fi-
les/20161207_climate_ready boston_digital2.

pdf
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1. Indledning

Transit-Oriented Development (TOD] er en
samlebetegnelse for byplanlaegningsstandar-
der, der har transit, fortaetning og sammenhaeng i
fokus. Ved at arbejde med otte TOD-principper
for byplanlaegning kan byer opnd en rackke
fordele, derunder gkonomisk vaekst, mere aktive
og sunde bymiljger samt reduceret CO,-udled-
ning. Formadlet med denne quide er atinspirere
danske kommuner til at fremme transitorienteret
byudvikling og p& den mé&de skabe mere
levende og menneskeorienterede byomréder
centreret omkring kollektiv transport, gang og
cyklisme.

Kapitel et beskriver de otte principper for TOD,
status og fremtidsperspektiver for transitorienteret
byudvikling i danske kommuner samt de vaesent-
ligste potentialer og barrierer i forhold til at
realisere denne form for planlaegning. | kapitel

to preesenteres en reekke nationale og interna-
tionale projekter, der pé forskellig vis har doku-
menteret positive resultater ved at arbejde ud
fra TOD-principper. Endelig opstilles i kapitel tre
en raekke anbefalinger til, hvordan danske
kommuner i hgjere grad kan planlaegge og
skabe byer efter TOD-principperne og sdledes
bidrage til den grenne omstilling.
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2. Transitorienteret
byudvikling
i kommunerne

2.1 Hvad er TOD?

Transit-Oriented Development (TOD] er en
international metode for byudvikling, der maksi-
merer adgang til boligomrdder, arbejdspladser
og rekreative omrdder inden for gdafstand af
offentlig transport. Internationale erfaringer viser,
at byer, der arbejder med en raekke konkrete
TOD-principper for byudvikling, kan opné mere
levende, sammenhaengende og menneskeorien-
terede bymiljper, reducere CO -udledning og
fremme gkonomisk vaekst. Helt konkret beskrives
TOD af the Institute for Transportation & Develop-
ment Policy (ITDP)' som en standard defineret af
otte principper for byudvikling:

1. Gangq: Prioritér gangmiljperne i byen

2. Cyklisme: Prioritér ikke-motoriserede
transportnetvaerk

3. Forbindelser: Skab et taet netveerk af
gader og stier

4. Transit: Placér udviklingen taet p& kollektiv
transport

S. Mix: Planleeq forskelligartet brug af byens rum

6. Forteetning: Optimér teethed og
transitkapaciteti centrum

7. Kompakthed: Skab regioner med
kort pendlingstid

8. Arealrequlering: Reducér parkerings-
og vejarealer.

Principperne skal ses i sammenhaeng, og effektiv
TOD afhaenger af samspillet mellem de forskellige
indsatsomrdader. Nedenfor udfoldes, hvad de
enkelte principper handler om, og hvordan de
vurderes.

Princippet om at promovere gangmiljger handler
om mere end bredden, laeangden og maengden af
fortove og fodgaengerovergange. Byer skal
arbejde med at gere gangmiljperne aktive og
levende med for eksempel transparente facader,
butikker og adgang til grenne miljper. Samtidig
kan overdaekning, traeser og gadebelysning gore
det attraktivt og sikkert at gd i alt slags vejr og pd
alle tider af degnet. Grundtankerne om bekvem-
melighed og sikkerhed gaslder ogsd for princip-
pet om atgere cyklen til et attraktivt alternativ il
bilen. Princippet om at forbinde handler overord-

net om at skabe sammenhasng mellem gang- og
cykelstierne og sikre, at der er korte, direkte og
varierede ruter til transitknudepunkter.

Princippet om transit er udgangspunktet for TOD
- at skabe adgang til kollektiv transport. Selvom
derimange danske byer ikke er direkte adgang
til et hovedtransportnetvaerk, kan byer arbejde
med opkobling pd et hgjkapacitetstransitnet-
vaerk. Det afgerende er at reducere gdafstanden
til kollektiv transport for flest muligt borgere i byen.

Byer skal planleegge efter forskelligartet brug af
byens rum - ikke kun for atimgdekomme borger-
nes krav om byer, der er rare at veere i, men ogsd
for at reducere borgernes transportbehov. Néar
der er et balanceret mix af komplementerende
muligheder og aktiviteter i et lokalomr&de - for
eksempel en blanding af boliger, arbejdspladser,
shopping, supermarkeder og rekreative faciliteter
- kan mange af borgernes daglige ture holdes
korte og pd gdben.

TOD-planleegning handler ogs& om at konden-
sere byens areal ved at fortaette og bygge
vertikalti stedet for horisontalt. Tanken er at
samle aktivitet teet pd transitknudepunkter og
skabe sammenhasng mellem spredte byomrd-
der. Byudvikling bor altid ske i et eksisterende
byomrdde eller naer byomréder for at ege
kompaktheden i byen. Det reducerer tids- og
energiforbrug i forhold til at bevaege sig rundt
og maksimerer potentialet for interaktion p&
tvaers af byen. Et skift mod mere kompakte
byregioner med sammenhaengende infrastruktur
og koordinerede byudviklingsstrategier vil ikke
bare skabe mere attraktive og rene byer, men
0gsd gkonomisk vaekst og produktivitet.

Endelig handler princippet om arealrequlering
om den procentvise andel, som parkeringspladser
og vejbaner optager af det totale byareal. Det
giver selvfglgelig ikke mening atinddrage
parkeringspladser til cykelstativer, hvis cyklen
ikke er et reelt alternativ til bilen for byens borgere.
Afhaengigt af byens kontekst og evne til at g&
over til kollektiv transport, delebiler, gang og
cykler kan vej- og parkeringsarealeti storre eller
mindre grad inddrages til andre formdal.



2.2 Status og fremtidsperspektiver

TOD er pd internationalt plan et relativt nyt
feenomen og udtryk for et skifte i den gaengse
mdde at teenke byplanlaegning pd. | takt med
stigende enerqgipriser, kraftig befolkningstilvaekst
til byer og en eget bevidsthed om miljg- og
klimaproblematikker har TOD vundetindpas
som redskab til at skabe grenne, levende og
sammenhaengende byer.

| Danmark er TOD-principperne ikke fremmede.
Fingerplanen fra 1947 er et godt eksempel pd,
hvordan Danmark som et af de forste lande i
verden har arbejdet med langsigtede planer for
byudvikling centreret om kollektiv transport og
friholdelse af grenne kiler. For eksempel betyder
stationsnaerhedsprincippet, der for ferste gang
blev formuleret i Fingerplanen for Storkebenhavn,
at alle vaesentlige byfunktioner skal lokaliseres
inden for de stationsnaere arealer. Stationsnaer-
hedsprincippet og den nemmere adgang til den
kollektive trafik har bidraget til at ge andelen af
rejsende, hvilket medvirker til nedsat treengsel pd&
veje og mindsket CO,-udledning.

Andre TOD-principper genkendes i den opdate-
rede Fingerplan fra 2013. Den indeholder for
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eksempel kravet om grenne omrader i den taette
by og et rekreativt stinet, der skal sikre, atman
kan cykle fra de inderste dele af Kebenhavn til
store rekreative omréder gennem grenne strpg.?
De seerlige regler for byudvikling i hovedstads-
omrddet har i kombination med en mangedrig
dedikeretindsats fra Kebehavns Kommune
markeret hovedstaden som etinternationalt
foregangseksempel pd en gren og levende by
med positiv vaekst.?

Iszeri Danmarks sterre byer er stationsnaerhed,
betjeningssikkerhed med hensyn til offentlige

og private tienester og reservation af byarealer
til parker og grenne omréder grundprincipper
for byudviklingen. I international sammenhasng
er Danmark kendt for sin unikke cykelkultur, og
byer som Kebenhavn og Aarhus rangerer blandt
verdens mest attraktive byer atboi.* | denne sam-
menhaeng er det vigtigt at anerkende, at danske
byer af en vis masse - med gkonomisk vaekst og
hej befolkningstilvaekst - har flere muligheder for
atfinansiere og udvikle byen omkring kollektiv
trafik. Dog er transitorienteret byudvikling ikke
forbeholdt storre byer. Principperne bgr ogsd
teenkes ind i og tilpasses til en forstadskontekst,
hvor muligheder og udfordringer for byudviklingen
er anderledes end i de storre danske byer.

Kilde: Linjeferingskort for den kommende letbane, der vil binde ringomraderne sammen og styrke en multicenterstruktur og den baeredygtige

mobilitet. Hovedstadens Letbane I/S
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| Danmark igangsatte mani efterkrigstiden en
byekspansion, der i dag har fert til mange
opdelte og spredte forstadsomrédder med en

helt anden fysisk struktur end de indre byomrader.
| forsteederne er der en klar opdeling mellem
bebyggelsestyper og en adskillelse af byens
funktioner s&som arbejdspladser og industri,
indke@bsmuligheder, beboelse oqg fritidsaktiviteter.
Efterkrigstidens forstaeder blev bygget med
privatbilisme som eksplicit forudsastning. Som

Figur 1: Udviklingen i cykel- og vejtrafik cykel
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Kilde: Vejdirektoratets Cykeltrafikindeks og Vejtrafikindeks, 2016

Affigur 2 fremgdr detydermere, atdetisasr er
befolkningen i og omkring de stgrre provinsbyer,
der cykler mindre. Overordnet set cykler dansker-
ne idag 10 % mindre end i de tidlige 90'ere.®

En udvikling som denne har féet blandt andre
Forsteedernes Teenketank til at saette fokus pd
byudvikling og TOD i de ydre byomrdder. Teenke-
tanken har blandt andet dokumenteret, at for at
aendre forstadsbeboernes transportvaner skal
den byplanlaegningsmaessige indsats handle
om atreducere bilafhaengigheden. Planprincip-
perne skal styrke den baeredygtige mobilitet ved
at forbedre omstigningsmuligheder mellem bil,
cykel og kollektiv trafik - ikke kun med henblik pd&
at skabe mere sammenhaengende og menneske-
orienterede bymiljper, men ogsd af miljpmeessi-
ge drsager. Hvis Danmark skal leve op til interna-
tionale og nationale forpligtelser om at reducere

konsekvens heraf fylder bilinfrastruktur meget i
forsteederne i dag, og bilen er stadig nedvendig
som transportmiddel.

| Danmark som helhed er bilen fortsat det
foretrukne transportmiddel for persontransport.
Mens bilsalget boomer, og vejtrafikken stiger
stat, gér kurven for cykeltrafik den modsatte ve;.
Figur 1 viser udviklingen i cykel- og vejtrafikken i
Danmark fra 1990-2015.

Figur 2: Udviklingen i andelen af ture kort pa
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Kilde: Cyklistforbundet, 2017

CO,-udledninger og ressource- og enerqifor-
brug, kreever det en nytaenkning og eendrede
transportvaner i badde indre og ydre byomrdader®

Danske kommuner er pd nogle omrdder langti
forhold til at teenke i transitorienteret byplanlaeg-
ning, men der er stadig plads til forbedringer og
optimering. Siden efterkrigstiden har mange
byomré&der udviklet sig hastigt, og med tenden-
ser som gget bilisme og nedsat cyklisme er det
fornuftigt at efterse byplanerne og undersoge,
om planlaagningen kan optimeres ud fra
TOD-principperne. Béde regionalt og lokalt er
hovedopgaven at understatte en bystruktur, der
har fortaetningspunkter med servicefunktioner og
rekreative muligheder inden for en raekkevide,
der ikke kraever biltransport. Det gaelder béde
spredte og teette byomrdder.



2.3 Potentialer

Erfaringer fra hele verden viser, at byer, der
prioriterer byplanlaegning efter TOD-principper-
ne, kan opnd en reekke milipmasssige, sociale og
gkonomiske gevinster. Nedenfor fremhaeves
nogle af de vigtigste potentialerien dansk
kontekst.

2.3.1. Mindre treengsel og drivhusgasudiedning
Ved at fremme kollektive transportmuligheder og
skabe sammenhasng mellem offentlig transport
0g gang- og cykelstier kan byer reducere
borgernes behov for brug af personbiler. Alene i
Kebenhavn var trafikken i 2015 ansvarlig for 24 %
af byens samlede CO,-udledning, svarende til
366.145 tons om dret.” Heraf stdr vejtrafikken for
22,3 % of COz—udIedningen, mens blot 1,4 % af
den samlede CO,-udledning kan tilskrives
passager- og godstoge. Den stgrste maengde
CO,-udslip stammer fra personbiler, der er
ansvarlige for ca. 68 % af udledningerne fra
vejtrafik. For at reducere luftforureningen skal
byer derfor skifte til mere bus- og togtrafik. Flere
studier indikerer, at byplanlaagning ud fra
TOD-principper kan reducere luftforureningen
med mellem 25 % og 50 % sammenlignet med
byplanleegning, der ikke inddrager TOD.2

2.3.2 Okonomisk udvikling

Udvidelse af byarealet - ofte p& trods af lav eller
sletingen befolkningstilvaekst i byen - kaldes
byspredning [urban sprawl). Udvidelse af byer
med lav befolkningstaethed er omkostningsfuldt.
Dels er det dyrere at sikre offentlige ydelser
s@som affaldshéndtering og vej- og forsyningsin-
frastruktur i lavt befolkede omrdader, dels skaber
det bydele uden sammenhaeng og dermed stor
afhaengighed af personbiler® | modsaetning til
byspredning sigter TOD efter byudvikling, hvor
det eksisterende byareal fortaettes og udnyttes
bedre.

TOD bruges i stigende grad til at genoplive
udkantsomréder i byer og gge den gkonomiske
aktivitet ved at skabe bedre adgang til og
sammenhaeng mellem jobmuligheder og bolig-
omrdder. Internationale erfaringer viser, at
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boligpriserne stiger ved adgang til offentlig
transport, hvilket styrker skatteindteegterne.
Samtidig anses TOD for at vaere en metode til at
reducere infrastrukturomkostninger samt omkost-
ninger til anlaeg og vedligehold af mere vejareal
og kloakker mv,, idet metoden optimerer eksiste-
rende infrastruktur og prioriterer relativt billige
transportalternativer sdsom cykler frem for biler.

2.3.3 Aktive og sunde borgere

TOD promoverer mere levende og aktive byom-
raider ved at reducere borgernes afhaengighed
af bilen og ggre det mere attraktivt at cykle og gaé.
Mange kommuner oplever stigende udgifter til
livsstilsrelaterede sygdomme som overvaegt.
Derfor er der et stort potentiale i at skabe byer,
der fremmer borgernes incitament til at vaere
aktive. Tal fra Region Hovestadens cykelregn-
skab viser, atregionen sparer 1 million sygedage
om &ret - en arlig nettobesparelse pd 1,5 milliar-
der kroner i kommunekasserne - ved at borgerne
cykler.®Ved at forvandle vej og parkeringsarea-
ler til grenne omrdder til leg og andre rekreative
formdl imgdekommer regionen samtidig borger-
nes eftersporgsel pd byer, der er rare atbo og
levei.

2.4 Barrierer

Der kan veere mange drsager til, at kommuner
ikke planlaegger og skaber byer efter TOD-prin-
cipperne. Herunder er en reekke mulige barrierer
oplistet:

2.4.1 Finansiering

Iseer kommuner med mindre gkonomisk aktivitet
kan have udfordringer med at finansiere
TOD-projekter. For eksempel oplever nogle
kommuner, at det er sveerere at finde finansiering
til byudviklingsprojekter med en lang tidshorisont,
og det kan veere svaerere at dokumentere den
samfundsmaessige veerdi ved gren og rekreativ
- frem for hdrd - infrastruktur. Manglede viden om
eller ekspertise i de forskellige finansieringsmu-
ligheder kan veere en central barriere for
TOD-planlaegning i kommunerne.
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2.4.2 Begraensede planlaegnings-
muligheder ved omdannelser

Iszer ndr det geelder omdannelse af eksisterende
byomrdader er kommunernes muligheder for at
padvirke og styre planlaagningen mindre, end ndr
det geelder udbygning af nye omréder. Ikke desto
mindre rummer de private omdannelser og
investeringer et stort potentiale til at gere byerne
mere gronne og sammenhaengende. Derfor er
detvigtigt at fokusere pd, hvordan det offentlige
kan saette rammerne for samarbejder og gen-
nem koordinering, planlzegning og lovgivning
guide udviklingen i den gnskede retning.

2.4.3 Konflikt mellem budgetlaagning og udvik-
lingshorisonten ved tveergdende byudviklings-
projekter

Godkendelses- og budgetfastsaettelsesproce-
durer er en naturlig del af ethvert byudviklings-
projekt, men de kan vaere en stor barriere for, at
kommunen effektivt og langsigtet kan saette
puljer af til at planlaegge storre TOD-projekter.
For eksempel skal alle starre bygge- og anlaegs-
arbejder godkendes af kommunalbestyrelsen
gennem ofte langvarige vedtagelsesprocedurer
af lokalplaner. Da TOD-projekter ofte har lange
tidshorisonter, kraever de ogsd langsigtede
investerings- oqg projektplaner, som lgbende kan
justeres. Desuden spaender TOD-projekter ofte
over flere forvaltninger og ressortomréder, hvilket
kraever investeringer fra forskellige puljer. Det kan
sdledes vaere en kompliceret gvelse at sikre en
godkendelses- og budgetfastsaettelsesprocedure,
som skaber gode rammer for TOD-projekter.

Rammerne for den kommunale
byplanlagning understotter
TOD-projekter

Nar kommunerne for hver valgperiode
vedtager en kommunalplan for byens
visioner, politiske mdl og retningslinjer for
byudvikling skal den veere i overensstemmel-
se med redegerelser, bindende retningslinjer
og vejledninger fra statsligt og regionalt plan.

De nationale retningslinjer langt hen ad vejen
TOD-planleegning. For eksempel fremgdr det
som et klart mdél i planloven, at byplanlaegnin-
gen skal fremme udvikling i mindre og
mellemstore bymidter, og at butikker skal
placeres, hvor der er god tilgaengelighed for
alle trafikarter, herunder iseer den gédende,
cyklende og kollektive trafik.

Planloven fordeler ansvaret for planlaegnin-
gen i Danmark mellem miljgministeren, fem
regionsréid og 98 kommunalbestyrelser.
Statens rolle er at sikre de overordnede
nationale interesser i den decentraliserede
planproces samt varetage komplicerede
milje-, natur- og plansager. P& regionalt
niveau udvikles den regionale udviklings-
plan, som er en overordnet strategisk plan for
hver af landets fem regioner. Kommunerne
har ansvaret for, at planleegningen af byerne
ikke strider mod beskrivelsen af den gnskeli-
ge fremtidige udvikling i den regionale
udviklingsplan, landsplandirektiver, statslige
trafikplaner, vandplaner, en Natura 2000-plan
eller réstofplaner.

Byudvikling varetages i kommunerne gen-
nem kommunalbestyrelsens vedtagelse af
lokalplaner. Lokalplaner kan requlere en lang
raekke forhold om anvendelse, bebyggel-
sens omfang og placering, veje, stier og
arkitektonisk udformning af et omrade.
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3. Lessons learned
- internationait og

nationalt

I Danmark sével som internationalt arbejder byerne aktivt med initiativer, strategier og

udviklingspotentialer inden for TOD. Danske kommuner kan med fordel lzere af og sege

inspiration fra nogle af disse eksempler.

| detfolgende afsnit beskrives en raekke eksempler
pd byudviklingsprojekter fra ind- og udland, der
felger TOD-principper. Felgende temaer daekkes:

* Byudvidelse omkring kollektiv transport
* Cykelstrategieriprovinsen
* Stationen som fortaetningspunkt
i en forstadskommune
* Byomdannelseien travl bymidte
* Innovativ metode til at gere bussen attraktiv
* Tveerkommunal byudviklingsstrategi.

3.1 Nye bydele med kollektiv transit
somrygrad i Kebenhavn

3.1.1 Resumé

IBydelen @restad bliver ogsé kaldt for "Skandinavi-
ens bedste vejkryds”, fordi den trafikale tilgaenge-
lighed og infrastruktur er unik. @resundsmotorvejen
passerer under byomrdédet, hvor cykelstier og

buslinjer samtidig er integreret, og dettager 10
minutter at komme fra @restad til detindre Kgben-
havn med metro eller tog.” Den korte transporttid til
Kgbenhavns Lufthavn ger @restad til en attraktiv
hub for internationale virksomheder. Infrastrukturen
betyder ogsd, at det er nemt for udefrakommende
atné il hotel- og konferenceomrddet ved Bella
Center, shoppingcenteret Field's eller musik-,
sports- og kulturinstitutionen Royal Arena. Samtidig
har @restad aktivt arbejdet med at hejne livskvali-
teten for sine beboere ved attilbyde b&dde dag-,
uddannelses- og kulturinstitutioner, der tiltraskker
internationale bosasttere sAvel som ivaerksasttere,
bernefamilier og erhvervsdrivende.

De planmaessige erfaringer fra @restad har
senere dannet grundlag for udvikling af den nye
bydel Nordhavn i Kebenhavns Kommune. Nord-
havn er planlagt il at huse 40.000 beboere frem
mod &r 2027. Metro Cityringen forventes atdbne i
2019, hvor den nye Nordhavn Station kommer til at
skabe afsaet for tilflytning til fem-minutters-byen.™
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3.1.2 Resultater

Godt halvdelen af @restads 3,1 millioner kvadrat-
meter er solgttil investorer, som sikrer bydelens
udvikling de kommende 15-20 ér.1 2017 bor der
10.000 mennesker i @restad, og tallet forventes
at stige til 25.000 i Ipbet af de naeste 15 dr.
Samtidig forventes det, at mellem 60.000 og
80.000 i fremtiden vil arbejde i @restads virksom-
heder.™

Den samlede helhedsplan for @restad deler
omrddet op i fire kvarterer med hvert deres
saerpraeq. De fire kvarterer er @restad City,
@restad Nord, @restad Feelled og @restad Syd.™
Metroen og flere buslinjer og cykelstier binder
bykvartererne sammen, ligesom grenne omréder
og vandlgb straekker sig gennem den samlede
byplan. [ alt rummer @restad fem metrostationer,
der er aktive dognet rundt.

Ud aof de fire bydele star @restad Nord og
@restad City naesten helt udbyggede i2017.To
metrostationer og gode cykelforhold i @restad
Nord sikrer tilgeengeligheden til Kebenhavns
Universitets Sondre Campus, DR-Byen og
IT-Universitetet, der sammen har gjort omrddet il
et nyt center for kunst, kultur, medier og kommuni-
kationsteknologi. P& sigt forventes det, at 20.000
studerende vil befolke @restads Gymnasium og

Q@restads universiteter. Sidelpbende markerer
@restad City sig ved at tiltraekke nationale og
internationale virksomheder til de moderne
kontorfaciliteter, der stér i skarp kontrast til det
eeldre Kgbenhavn. | @restad City blander er-
hvervsvirksomhederne sig med bgrnefamilier og
gymnasieelever, fodboldspillere og hundeluftere,
der bruger bydelens mange rekreative omréder.

Nordhavn traskker p& de samme planprincipper
som @restad med forskelligartet brug af byens
rum og med metrostationerne som rygrad i
byudviklingen. Nordhavn saetter dogiendnu
hejere grad fokus p& adgang til beeredygtig
transport ved at arbejde ud fra dogmetom en
fem-minutters-by. | fem-minutters-byen er alle
vaesentlige services og byfunktioner placeret
inden for cirka fem minutters gang eller cykling
fra metro- eller togstationerne. | trdd med
TOD-princippet om arealrequlering er 90 % af
alle p-pladser samletitre p-huse for at gore
plads til andre formdl i byrummet og gore det
mere besveerligt — om end ikke umuligt - atbruge
bili Nordhavn.”™ Samtidig er flere omréder i
Nordhavn omfattet af Kebenhavns Kommunes
krav om, at alment boligbygqgeri skal udggre
minimum 25 % af boligmassen. De differentiere-
de bosaetningsmuligheder imgdekommer
mdlsaetningen om en mangfoldig by, der leverer
services og byrum til forskellige borgere.



3.1.3 Hvorndr er det fordelagtigt for en kommune?

Mange byer i Danmark oplever befolknings-
tilveekst og har behov for nye boligomréader.
Erfaringerne fra @restad og Nordhavn demon-
strerer, hvordan opgradering og udvidelse af
transportnettet er oplagte anledninger til at
planlaegge byudviklingsprojekter i de stations-
naere omrdder. Neerheden til kollektiv trafik
skaber ro for private investorer, idet seerligt
skinnebdren offentlig infrastruktur giver vished
om et langsigtet og holdbart transportnet, hvilket
er afggrende for investeringsvilligheden.

Med fem-minutters-princippet bliver offentlige
tilbud og faciliteter placeretinden for en radius aof
fem minutters gang eller cykling til stationen. For
atfé mulighed for atindkgbe de strateqgisk rigtige
grunde til for eksempel daginstitutioner har
Kobenhavns Kommune oprettet en grundkebs-
pulje, hvor der er afsat midler til opkeb af grunde,

Good practice-guide 4: Transitorienteret byudvikling | side 97

som er attraktive for kommunen. S&ddanne puljer
sikrer, at kommunen kan koordinere og planlaeg-
ge stationsneere tilbud og dermed skabe de
bedste rammer for byudvikling med afsasti
TOD-principperne.

Metoden er ogsd relevant for kommuner, der vil
tiltreekke forskellige borgere. Ud fra gnsket om at
tiltreekke bornefamilier er der i Nordhavn et krav
om, at minimum 60 % af boligmassen skal veere
95 m2 eller derover. De yderligere 15 % af bolig-
massen skal vaere mellem 60 og 70 m?, mens de
sidste 25 % af boligmassen er fleksible. Det
betyder, atderialter 40 % af boligmassen, som
kan vaere under 95 m2, hvilket stadig ger Nord-
havn attraktiv for investorer, idet de sma lejlighe-
der treekker kvadratmeterpriserne op. Kombine-
ret med madlsastningen om 25 % almene boliger
tager Nordhavn hejde for borgernes forskelligar-
tede behov.
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3.2 Effektiv cykelindsats
i Frederikshavn

3.2.1 Resumé

Undersogelser viser, at frederikshavnerne og
skagboerne er blandt de danskere, som bruger
cyklen mest som dagligt transportmiddel. Derfor
meldte Frederikshavn Kommune sig i 2009-2011
som projektleder i det tredrige EU-projekt
“Nordiske Cykelbyer”, der arbejdede pd at
fremme cyklen som transportmiddel p& korte
ture.

Her samarbejdede Frederikshavn med andre
byer fra bl.a. Danmark, Norge og Sverige pd at
udvikle lokale cykelpolitikker, cykelhandlingspla-
ner og cykelregnskaber for at reducere antallet
af korte bilture, nedbringe CO2-udledningen og
fremme en sundere livsstil blandt byboerne.
Cykelstrategien og -handlingsplanen har lagt
fundamentet for den videre udvikling af cykeltra-
fikken i Frederikshavn. Frederikshavn Kommune
vil sge andelen af cykel- og g&ture med 10 %
over de kommende &r med mdletom, at 51 % of
alle korte ture i byer skal ske enten til fods eller p&
cykel.’®

Frederikshavns topografi ger byen til en ideel
cykelby, fordi der blot er f& meters forskel mellem
detlaveste og det hgjeste punktibyen. Inden for
en streekning pd& 7 km ligger arbejdspladser,
boliger, uddannelsesinstitutioner og indkgbsmu-
ligheder, der gor det oplagt at anvende cyklen til
de korte ture. Den gode fremkommelighed pd
cykel er et godttrin pd vejeni kommunens
arbejde for at blive en klimaby.

Initiativerne i Frederikshavn Kommune er inspire-
ret af Odense, hvor en samlet investering pd&
cykelomrédet pd 20 millioner har givet besparel-
ser pd sundhedsomrddet p& 33 millioner kroner."”
Indsatserne viser, hvordan initiativer malrettet
cykeltrafikken kan kobles til sundhedsomrédet og
vinde politisk og skonomisk opbakning.

3.2.2 Resultater

"Nordiske Cykelbyer” stillede krav om, at delta-
gerkommunerne skulle gennemfore tilfredsheds-
madalinger. | Frederikshavns Kommune var 57 % af
borgerne tilfredse med byens indsatser som
cykelkommune.'® Data fra tilfredshedsmalinger-
ne er vigtige, ndr kommunen skal udarbejde
systematiske indsatser til cykelfremme.
Frederikshavn satsede bl.a. pd at arbejde
sammen med virksomheder for at motivere
bilister til at skifte til cykler. Samarbejdet involve-
rede en undersgqgelse af, hvordan medarbejder-
ne transporterer sig til og fra arbejde, som
dannede afsaet for konkrete réd til virksomheder-
ne. Derudover forte virksomhedssamarbejdet til
flere initiativer for lokal cykelparkering, cykel-
veaerksteder, bade- og omklaedningsfaciliteter,
tienestecykler og cykelkampagner, sd borgerne
ogsd pd arbejdspladsen oplever Frederikshavn
som en cykelvenlig by. Virksomheder oqg instituti-
oner har taget den kommunale cykeliver til sig, og
pd Nordstjerneskolen i Frederikshavn bliver
leerere og elever, der cykler, eksempelvis belgn-
net med "Sundhedskonceptet Cykelscore”.’®
Derudover er der rundt omkring i Frederikshavn
installeret cykelteellere, der motiverer cyklisterne
og informerer om antallet af cykler, der har
passeret teelleren den daq.



Udover at mdirette cykelindsatsen til de korte ture
har Frederikshavn anlagt en supercykelsti, der
sikrer cyklisternes fremkommelighed over
leengere straskninger. Cyklisme indgdr ogsdi
kommunens turismeindsats, hvor et kort over
samtlige cykelstier i kommunen gor det lettere for
turister at benytte cyklen.?° Kortet viser, at Frede-
rikshavns cykelstier ogsd er koblet pé& nationale
ruter som Haervejen, @stkystruten og Vestkystru-
ten, der samlet straekker sig over 1.500 km og
giver adgang til 16 panoramaruter. Frederikshavn
tager sdéledes ogsd hgjde for de laengere cykeltu-
re og for at fremme turisme-cykling i kommunen.

| forbindelse med planlzegningen af en ny
trafikterminal har Frederikshavn udarbejdet en
lokalplan for det samlede projekt, hvor der ogsd
bliver taget hgjde for cykeltrafikken. Baggrunden
var, at Frederikshavn ville styrke den kollektive
trafik ved at etablere en dagligvarebutik i umid-
delbar tilknytning til terminalen. Lokalplanen
sikrer gode adgangsforhold for gdende og
cykler til bade trafikterminal og dagligvarebutik.
Med etablering af cykelparkering og opsaetning
af cykelserviceudstyr til trafikterminalen kan
Frederikshavn servicere b&de fastboende
cyklister og cykelturisterne.

3.2.3 Hvorndrr er det fordelagtigt for en kommune?
Frederikshavns arbejde med "Nordiske Cykelbyer”
viser, hvordan et bredt anlagt initiativ kan fore til
vedvarende ambitioner og langsigtede resultater.
Projektet opfordrer ogsé til, at kommuner samar-
bejder sammen pd tvaers af kommunale og
nationale graenser for at udveksle best practice
og motivere hinanden til at saette ambitionsni-
veauet hgjt. Udover samordningen pé& tveers
sikrer lokalt virksomhedssamarbejde, at de nye
cykelvaner bliver forankret og opretholdt efter
projektperiodens udlgb. | den forbindelse er det
afgerende, at tilbuddene til virksomheder og
institutioner bestdr af skreeddersyede lgsninger,
som er nemme atimplementere - for eksempel
at stille badefaciliteter til réddighed for borgere,
der cykler til arbejde.
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Datadrevne indsatser med afseet i bl.a. tilfreds-
hedsmadalinger betyder, at kommunerne kan
mdlrette og forankre indsatser. Samtidig kan data
vaere med til at saette cykelstrategierne indien
sterre politisk ramme. | Frederikshavn indgar
cykelstrategien i kommunens stgrre arbejde med
atveere en klimaby. Ved at koble cykeltrafikken

til det kommunale bus- og togudbud, bidrager
cykelstrateqgien til at realisere Frederikshavns
mdlsaetning om grgnnere offentlig transport. De
overordnede mdlsastninger og strateqier for
cykellesninger er afgerende for at skabe de
konkrete initiativer som eksempelvis supercykel-
stier, cykeltaellere og bycykler.

3.3 Ny station som fortaetningspunkt og
forandringskatalysator i Langeskov

3.3.1 Resumé

Langeskov ligger i midten af Danmark pé&
straekningen mellem Odense og Nyborg. Den
strategiske position dannede i 2009 udgangs-
punkt for en masterplan, der skulle saette Lange-
skov pd landkortet som en tilgaengelig og
attraktiv forstadsby for erhvervsdrivende,
bernefamilier og aeldre 2’ Med udgangspunktilet
adgang til E20-motorvejen samt udvidelsen af
Langeskov Station satte masterplanen fokus pd,
hvordan de unikke transportforbindelser gav
gode erhvervs- og vaekstbetingelseri byen.
Samtidig fokuserede en del af masterplanen

pd at skabe attraktive boliger til eeldre og
bernefamilier, ligesom bymidten naer stationen
blev styrket for at tiltreekke butikker og erhvervs-
drivende. Bl.a. har kommunen oprettet gratis
parkering ved Langeskov Centret, sé borgere og
erhvervsdrivende oplever byen som nem i forhold
til bade transport og indkglbsmuligheder.
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3.3.2 Resultater

Den trafikale infrastruktur har veeret afgerende
for udviklingen i Langeskov. | december 2016
begyndte Inter City-togene at stoppe fast i
Langeskov pd ruten fra Aalborg til Kebenhavn.??|
den forbindelse estimerede Transportministeriet,
at Langeskov Station fremadrettet vil blive
benyttet af cirka 200.000 passagerer arligt. Fordi
stationen indgdr i det tveergdende transportnet,
kommer togpassagerer nu fra Langeskov til
Odense pd 8 minutter, hvilket er 10 minutter
hurtigere end i bil. Mod gst tager straekningen fra
Langeskov til Nyborg 15 minutter og er dermed 4
minutter hurtigere end ved bilkersel.? Derudover
er den nye stationsbygning betjent af Fynbusser-
ne, som forbinder Langeskov med det &bne land
og ger pendling nemmere.

Nar pendlere fra den omkringliggende region
skal overbevises om at skifte fra personbil til tog,
opstdr der nye krav til tilgaengelighed til offentlige
institutioner. Langeskov har derfor &bnet Fyns
storste bernehave, Maelkevejen, lige ved statio-
nen.?* Med udvidede dbningstider tilgodeser
barnehaven pendlerforaeldrenes gnsker om at
aflevere og hente deres bgrn pd vejen til og fra
arbejde. Daginstitutioner og offentlige tilbud er
sd@ledes integreret i den overordnede strategi for
udvikling of stationsmiljget i Langeskov.

Det har kraevet en flerdrig politisk indsats samt
organisering af borgerne at opnd madletom at inte-
grere Langeskov bedre i det kollektive transport-
net. De presserende spgrgsmal for bdide borgere
og politikere har handlet om finansieringsmodeller
oqg den gkonomiske rentabilitet af en ny station.?®
Emnet har veerettilbagevendende i byrddet, og
flere borgere har frivilligt engageret sig i @stfyns
Pendlerklub for at understrege, hvor vigtig statio-
nen og den kollektive transport er for vaeksten i
Langeskov og pd Fyn.?8

3.3.3 Hvorndr er det fordelagtigt for en kommune?

Indsatsen i Langeskov viser, at det kan vaere en
leengere proces at f& etableret eller genetableret
en station i en mindre by og efterfglgende f& den
integrereti Banedanmarks tognet. Eksemplet
illustrerer vigtigheden af at have en overordnet
strateqi for hele regionen, s& opkoblingen lykkes
og er en succes. Stationen skal for eksempel
kombineres med nye buslinjer, der gor den
tilgeengelig for hele regionen. Samtidig er det
vigtigt at tilgodese pendlernes behov for berne-
haver og butikker i naerheden af stationen.
Opgraderingen af de omkringliggende faciliteter
bor ogsd involvere private akterer og investorer,
der skaber lokalt ejerskab og synergi mellem
offentlige og private investeringer.

3.4 Inspirerende byrumidet centrale
London

3.4.1 Resumé

Central Saint Giles i midten af London rangerer
som et af de bedste internationale eksempler pd&
brugen af TOD-principper i byudviklingsprojek-
ter. Omrddet var tidligere et "dead spot” omgivet
af Londons livlige kvarterer, meni 2010 stod
408.000 kvadratmeter kontorplads samt 109
lejligheder klar i nye og miljgvenlige bygninger.?’
Med fem minutters gang til flere store metro-
stationer viser Central Saint Giles, hvordan
tilgeengeligheden til offentlig transport og hgj
densitet i bebyggelsen skaber afsaet for plan-
leegningen af nye, levende bykvarterer. Grgnne
tage kombineret med et teet byrum med bygning-
eriforskellig hejde og drgjde saetter ammen om
mange forskelligartede aktiviteter. Omrdder, der
tidligere blev anvendt il vejbrug eller parkering,
er omdannet til gangmiljger, som stimulerer leg
oqg afslapning, og hvor restauranter og frokostste-
der summer af liv fra omrédets mange forret-
ningsfolk. | Central Saint Giles udfolder flere
TOD-principper sig og komplementerer hinan-
den, s& byen bliver levende, sammenhasngende
og beeredyqtig.

3.4.2 Resultater

Bystyreti London har udviklet en tilgaengelig-
hedsskala, som byplanlzeggerne bruger til at
rangere forskellige byomrdder efter deres
tilgeengelighed til offentlig transport. Tilgaenge-
lighedsniveauet - The Public Transport Accessi-
bility Level (PTAL] - bliver bestemt ud fra gdaf-
standen til stationer og stoppesteder, men tager
0gsd hgjde for stationernes serviceniveau samt
muligheden for opkobling til Londons bredere
transportnet.?®

Den hgje PTAL-score i Central Saint Giles var
afgerende for, at omrédet i forste omgang blev
udpeget som et byudviklingsomréde. Samtidig
har byplanlaeggerne brugt omrddets PTAL-score
til at fastsaette parkerings- og densitetsstandar-
der for Central Saint Giles. Udgangspunktet er,
atbyomrdader med en hgj PTAL skal have lave
parkeringsstandarder, sé det er attraktivt at
veaelge den kollektive transport frem for bilen.
Derfor er antallet af bil- og parkeringsfaciliteter
holdt pd et minimum i Central Saint Giles. | alter
der kun 10 parkeringspladser i omr&det il en pris
pd cirka 850.000 kroner, hvilket betyder, at veje
og omrdder, der tidligere blev brugt til biler, i dag
benyttes af fodgasngere.?®



Den attraktive beliggenhed teet pd flere metro-
stationer har tiltrukket store virksomheder som
Google og YouTube, deridag har kontoreri
Central Saint Giles. Virksomhedernes medarbej-
dere gor brug of caféer og restauranter og
hjeelper dermed til at kickstarte livet mellem
bygningerne i dagtimerne. En vaesentlig faktor i
tiltreekningen af virksomheder har vaeret Central
Saint Giles' grenne profil. De nye bygninger i
omrddet genererer op til 80 % af deres eget
varmeforbrug, mens 60 % af regnvandet, der
falder p& bygningernes tage og pladser, bliver
samlet op og genanvendt.*°

3.4.3 Hvorndr er det fordelagtigt for en kommune?

Central Saint Giles viser, hvordan kommuner kan
bruge tilgaengeligheden til kollektive transitpunk-
ter som en madlestok, nér der skal udpeges nye
byudviklingsprojekter i kommunen. Z£ldre omrd-
der med naerhed til stationen kan revitaliseres
ved at bygge kontorer og boliger side om side
med et dbent byrum. Revitaliseringen af Central
Saint Giles er steerk, fordi byplanlaeggerne har
teenkt borgernes forskellige behov ind i udviklin-
gen, sd kreative lgsninger som grgnne tage,
farverige bygninger og fokus pd& genanvendelse
er en integreret del af den nye bydels image. Den
gronne profil tiltraekker desuden borgere og
virksomheder.

Samtidig er Central Saint Giles relevant for
kommuner, der gnsker at reducere biltrafikken for
at styrke gang- og cykelmiljget. Jo tasttere en
bydel er pd stationer og stoppesteder med gode
opkoblingsmuligheder, desto lavere krav bar
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kommunen stille til bydelens parkeringsfaciliteter.
Det begraensede antal parkeringspladser
betyder, at det er dyrt og besveerligt at veelge
bilen frem for den kollektive transport.

Ved at bygge i hgjden skaber Central Saint Giles
desuden plads til stier og rekreative omréder i
Londons bymidte. Danske kommuner kan pd
samme mdde teenke i, hvordan fortaettet bebyg-
gelse giver mulighed for at skabe store, dbne
byrum i bymidterne

3.5 Incitamentsstyret busdrift
i Helsingborg

3.5.1 Resumé

Med strateqgien "Busvision 2014" fik Helsingborg
Kommune og Skd&netrafikken vendt flere drs
nedadgdende passagertal i bustrafikken til, at
antallet af buspassagerer blev fordoblet fra
2004 til 2014.3" Den hurtige fremgang i antallet af
buspassagerer er enestdende ikke bare for
Sverige men for hele Europa, og succeshistorien
har fert til, at Helsingborg i dag beskrives som
"Europas busby nummer 1”32

Busvisionen et eksempel pd, hvordan en strategi
samtinvesteringer i kortere pendlingstider og et
hojere serviceniveau traekker passagerer til den
kollektive bustransport. Samtidig blev busdriften
omlagttil biogas, og 62 dieselbusser blev
udskiftet med nye, grenne busser, der skulle vaere
med til at begraense den omfattende forurening
fra biler, busser oqg faerger, som i mange &r har
vaeret et problem for Helsingborg.
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3.5.2 Resultater

For atvende den negative spiral i kommunens
bustrafik indgik Helsingborg Kommune et
utraditionelt samarbejde med det offentlige
trafikselskab Skénetrafikken og den private
operatgr Arriva.®® Kernen i samarbejdet var at
gentaenke kontraktformen, s& operatgren fik
incitament il atinvestere sit overskud i kvalitets-
og serviceudvikling samti kampagner for at
rekruttere nye buspassagerer. Udover den faste
betaling for selve busdriften fik Arriva ogsd 7-8
ekstra svenske kroner for hver enkelt ny passa-
ger, ud fra mantraet om atjo flere passaqgerer,
desto stgrre bonus. 1 2007 betpd det en ekstra
indtjening p& 10 millioner svenske kroner for
Arriva. Til gengeeld for bonusordningen stillede
kommunen og Skd&netrafikken krav om, at
busserne skulle forbedre deres standard. Det har
stillet storre krav til chauffgrerne om at opdatere
skilte og kereplaner samt sgrge for, at busserne
errene og ryddelige. | de senere kontrakter har
Skdnetrafiken nedskaleret storrelsen af opera-
tgrens indtjeningsmuligheder, men fastholdt
incitamentsstyringen.

Flere busser og kortere tidsintervaller har veeret
omdrejningspunktet i bestrasbelserne pd at
skabe en busdrift, der bringer passagererne sé
hurtigt rundt som muligt. For eksempel blev ruter,
der tidligere var betjent hvert 20. minut, omlagt til
at blive betjent hvert 8. minut. Forandringerne of
bustrafikken er sket med afsaet i sporgeskemaer
og data om borgernes busvaner, sé Arriva har
kunnet malrette rekrutteringskampagnerne til de
grupper, der ferhen var underrepraesentereti den
kommunale busstatistik. Tidligere vurderede
byens unge bustrafikken meget lavt, men efter
omlaegningen var 40 % af passagererne udgjort
af kvinder under 25 ar.34

Den grenne side af busdriften har fra start vaeret
teenkt ind i Helsingborgs image som en klimaven-
lig by, og de positive resultater har siden stottet
op om markedsferingen af Helsingborg som en
baeredyqgtig og omstillingsparat by.



3.5.3 Hvorndr er det fordelagtigt for en kommune?

EksempletiHelsingborg kan inspirere byer, der
arbejder pd at opkvalificere og effektivisere den
kollektive transport og gare bus, tog eller metro til
de oplagte transportformer for byens borgere.
Som i Helsingborg kan indsatsen vaere motiveret
af badde grenne ambitioner og et gnske om at
opkvalificere og effektivisere transitkapaciteten i
byen. | Helsingborg stod det klart, at treengsels-
problemer pd&fgrte kommunen vejinvesteringer
og tab af borgereffektivitet. Samtidig gav de
specifikke krav til kereplan og produkti de gamle
kontrakter operatgren minimal frihed - og
dermed ogsd mindre incitament - til selv at
justere driften, udvikle kvalitet og service og fere
kampagner mm.

Arbejdet med bustrafikken illustrerer, hvordan
Helsingborg Kommune teenker ud af boksen og
bruger kontraktformen til at skabe nye dynamik-
ker i bussektoren. Ved at skabe et steerkt opera-
torincitament kan kommunen traekke p& en privat
partners kompetencer. Idet risiko og gevinst
bliver fordelt ligeligt,imedekommer kontraktfor-
men bdde kommunens madlsastninger og opera-
torens erhvervsgkonomiske interesser.

Som operater har Arriva senere understreget,

at det afgerende for dem var, at kommunalpoliti-
kerne formulerede et mdl og en vision for den
kollektive trafik.*® P& den méde var den kommu-
nale opbakning til flere ruter og kortere pend-
lingstid sikret. De svenske erfaringer med
kontraktformer har ligget til grund for flere
undersggelser i Danmark, bl.a. foretaget of
Produktivitetskommissionen, som peger pd, at
der er behov for atteenke i nye partnerskaber og
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stgrre inddragelse af operatgrerne i de transport-
sektorielle kontrakter.*® Generelt er der behov for
underseqgelser, som tager hgjde for forskelle og
ligheder i oversaettelsen af erfaringer fra det
svenske til det danske busmarked.

3.6 Vertikalt og horisontalt samarbejde
om LOOP CITY i ti danske kommuner

3.6.1 Resumé

LOOP CITY er et samarbejde mellem ti kommu-
ner, Region Hovedstaden samt staten om at
styrke by- og erhvervsudviklingen langs den
kommende letbane fra Lyngby i nord til Ishgj i syd.
Letbanen eger mobiliteten og giver nye mulighe-
der for at bevaege sig pd tveers i byklyngen uden
at skulle ind over Kebenhavn for at skifte tog.
Samtaenkningen af erhvervs- og planstrategier
oger kompaktheden og skaber veekstpotentialer
pd tveers af kommunerne. Idet lsninger skal
veere langsigtede og attraktive at investere i, er
samtaenkning og konsolidering negleord for
samarbejdeti LOOP CITY.*”

3.6.2 Resultater

Letbanen har fert til milliardinvesteringer i boliger,
erhvervsomrdder oq infrastruktur, der skal tegne
en ny omegn omkring Kebenhavn. De ti kommu-
ner har vedtaget en feelles byvision for udvikling
af de omrdader, der bliver stationsnaere i kraft af
de nye infrastrukturanlaeg.®® Mdlet er at skabe en
sammenhasngende byregion, hvor kommuner-
nes feelles tilgang til infrastruktur samt erhvervs-
og byudvikling ggr det ensartet og nemt at drive
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virksomhed inden for byklyngen. Derfor har
byvisionen affgdt fem strategiske malsastninger
om bl.a. den kollektive transport og om baeredyg-
tig udvikling, som deltagerkommunerne pd
forskellige méader har integreret i det lokalpoliti-
ske arbejde.

Fokus pd strateqgisk byledelse er centralt for
samarbejdeti LOOP CITY, hvor kommunerne i
feellesskab har udarbejdet et byrumsprogram,
der skal forberede planlaegningen og udviklingen
af de nye letbanestationer. Sidelgpbende har
samarbejdet givet anledning til puljeansegninger
og ansggninger om ekstern finansiering. Bl.a. har
Trafikstyrelsens pulje til supercykelstier og cykel-
parkering bevilget ca. 3 millioner kroner, der skal
bruges til at anlaegge 2.000 nye cykelparkerings-
pladser ved letbanestationerne. Samarbejdet om
gode skifteforhold mellem cykel, letbane og evrig
kollektiv trafik har ogsd fert til, at LOOP CITY som
ét af de forste projekter i Danmark har modtaget
EU-midler til byudvikling langs letbanen.®

3.6.3 Hvorndr er det fordelagtigt for en kommune?
Kommuner, der arbejder med offentlige transit-

punkter, kan med fordel teenke i regional udvikling
langs transportnettet. Det strategiske kommune-

samarbejde forbedrer mobiliteten pd tveers og
understgtter dermed det kommunale og regionale
vaekstpotentiale. | LOOP CITY er samarbejdet
startet som et funktionelt projektsamarbejde om
letbanen, hvorfra det har udviklet sig til et bystra-
tegisk samarbejde baseret pd den feelles
byvision. Det tvaergdende samarbejde skaber
trovaerdighed og giver nye muligheder for
puljeansegninger og ekstern finansiering. En
efterevaluering af det regionale samarbejde
viste, at syv ud af de ti deltagende kommuner
vurderede, at letbanesamarbejdet har vaeret det
vigtigste tvaerkommunale samarbejde for deres
kommune.

Realistisk set er arbejdet med letbaner forbe-
holdt sterre kommuner, men den strategi og
samtaenkning, der er laeringen fra LOOP CITY,
kan ogsd overferes til projekter i mindre byer.
Selvom der ikke er mulighed for at arbejde med
letbaner, er der andre typer store infrastruktur-
projekter pd veji flere mindre kommuner rundt
om i Danmark. Her m& kommunerne overveje,
hvordan de bedst muligt kan hgste effekterne af
ny tilgeengelighed og eendrede trafikmenstre og
fx undersgge, hvordan man gennem tillaegsinve-
steringer kan supplere potentialeti de nye
infrastrukturprojekter - for eksempel i forbindelse
med udbygningen af gstjyske motorvej E4S.
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4. Anbefalinger

til fremme af transit-
orienteret byudvikling
| kommunerne

Som vistide internationale og nationale cases er
der mange forskellige méader at fremme transito-
rienteret byudvikling pd&, som kommunerne kan
s@ge inspiration i. Den stgrst mulige vaerdiskabel-
se sker ved at bruge flere, for den enkelte
kommune relevante principper, der komplemen-
terer hinanden og kan omsaettes til konkrete
tiltaqg. Dette kapitel fremlaegger en reekke anbe-
falinger til de danske kommuner for at skabe et
konkret og operationelt grundlag, som kommu-
nerne kan arbejde videre med:

» Skab forteetningspunkter omkring de offentlige
institutioner

* Sammenknyt fortaetningspunkter i et netvaerk
af kollektive og grenne transportmuligheder

* Arbejd datadrevet med udgangspunkt i
borgernes behov

* Indgd partnerskaber for finansiering

e Teenk pd tveers af forvaltninger, udvalg og
kompetencer

¢ Udnyt og understot komplementerende
byudviklingsstrateqgier tvaerkommunailt.

4.1 Skab fortaetningspunkter omkring
de offentlige institutioner

Fortaetningspunkter i byen er helt centrale for
muligheden for at fremme kollektiv transport.
Erfaringerne fra Langeskov, Frederikshavn og Saint
Giles peger pd, atjo flere funktioner og services,
byen kan stille til rddighed for borgerne, desto
bedre chance er der for at skabe livog samling og
dermed afsaet for udvikling af kollektive transport-
muligheder. Mange forstadskommuner oplever, at
oprindelige fortaetningspunkter sésom butikker og
lokalforretninger dgr hen i konkurrencen med
nethandel og stgrre alternativer. For at undgd
udflytning og livigse forsteeder kan kommunerne
fokusere p& genanvendelse ud fra TOD-princippet
om teethed, s& bymidten forbliver central, aktivog
levende. For eksempel kan skoler, biblioteker og
offentlige arbejdspladser udnyttes til andre
aktiviteter end deres primaere funktion. Tomme
lokaler kan méske stilles til rddighed for fritidsakti-
viteter eller andre frivillige eller offentlige tiloud.
Kommunerne kan udnytte, at offentlige institutioner

Kilde: Peter Newmansiillustration af den baeredygtige by som en netvaerksstruktur af forteetningspunkter (tv] og illustration af Paris’ forteetningspunkter,

Forsteedernes Taenketank 20712.
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allerede er samlingspunkter for mange forskellige
borgere, og forspge at@ge teetheden ved at
im@dekomme flere af borgernes behovidagligda-
gen. Ofte kan lokale butikker og ksbmaend ogsd
engageres i atdrive nyt bylivomkring offentlige
institutioner, idet de netop er afhaengige af en kritisk
masse af forbrugere for deres overlevelse.

4.2 Sammenknyt fortaetningspunkter i
et netvaerk af kollektive og gronne
transportmuligheder

Det er oplagt at teenke fortaetningspunkterind i
transittankegangen. Nér fx dagligvarebutikker er
placeret taet pd trafikterminaler, og der er skabt
ensartede friarealer imellem de to, bliver det
attraktivt at stoppe op og handle i transitten
mellem fx cykel og tog eller bus og tog.

Byens fortaetningspunkter bgr yderligere indgdi
et netvaerk med forskellig styrke. Hvis det lykkes
for kommunen at skabe et centralt fortaetnings-
punkt omkring en station, eges dets vaerdi ved
sammenknytning til andre fortaetningspunkter
med skoler, indkgbsmuligheder og daginstitutio-
ner. Ved at kortlaegge og strateqisk arbejde med
fortaetningspunkter af forskellige styrke kan
kommunen bedre skabe sammenhaeng il
transportplanlaagningen. Ofte vil andenrangs
fortaetningspunkter kunne serviceres med en
effektiv buslinje eller let adgang pd cykel.
Erfaringerne fra Langeskov og @restad viser,
hvordan det i to meget forskellige bykontekster er
lykkedes at skabe sammenhaeng mellem
infrastruktur og offentlige faciliteter som dagtil-
bud, biblioteker og skoler. | begge eksempler
fungerer den kollektive trafik som et attraktivt
alternativ til bilen, dels fordi der er taenkt i omstig-
ningsmuligheder mellem forskellige transportfor-
mer, og dels fordi rejsetiden er kortere. Ved at
tilbyde et byrum, hvor det kollektive og grenne
transportvalg er lettere end at kere i bil, kan man
understotte baeredygtig udvikling fra start.

Erfaringerne viser, atkommuner isaer ved byudvi-
delsesprojekter skal veere opmaerksomme pd at
garantere kollektive transportmuligheder, inden
nye beboere tillaegqger sig "darlige vaner”. For
Nordhavn er det for eksempel centralt, at metro-
en stdr feerdig, inden bydelen for alvor byder nye
beboere velkommen.

En anden fordel ved at teenke byudvikling med
udgangspunktiinfrastruktur er, at det tiltraekker
private investeringer. Skinner til tog, letbane eller
metro er holdbare mange drifremtiden og
styrker dermed omrddets attraktivitet for investo-
rer. Erfaringerne fra udviklingen af LOOP CITY,
@restad og Saint Giles viser, at nér et omréde
forbedrer sine transportforbindelser, giver det
ogsd bedre erhvervs- og vaekstbetingelser.

4.3 Arbejd datadrevet med udgangs-
punkt i borgernes behov

En vigtig forudsaetning for at skabe byudvikling
efter TOD-principperne er at forstd borgernes
adfeerd og behov. Sensorer og trafikdata kan for
eksempel bruges til at f& styr pd, hvor i byen der
er begyndende traengselsproblemer, s nye
infrastrukturanleeg kan designes. Big data og
andre smart city-muligheder kan ogsd hjeelpe til
at forstd byens dynamik, og hvor byen er pd vej
hen, s& planlaegningen kan fornys proaktivt.

| samtlige af de inddragne eksempler har
kommunerne pd& forskellig vis arbejdet med at
haeve service- og kvalitetsniveauet i den kollekti-
ve transport eller for fodgaengere og cyklister. |
Helsingborg blev succesen med at ege antallet
af buspassagerer realiseret gennem en datadre-
ven indsats med surveys og sensor- og register-
data, der b&de belyste adfeerdsmenstre i
bustrafikken, samt om operatgrerne overholdt
deres forpligtelser. Tilsvarende var ngglen til at
oge cyklismen i Frederikshavn, at kommunen
samarbejdede med forskellige arbejdspladser
om at skabe gode cykelparkeringsforhold og
badefaciliteter. Gennem datadrevet arbejde kan
kommunerne forsté praecist, hvor service- og
kvalitetsniveauet kan hgjnes, og madlrette ressour-
cerne til de Ipsninger, der bedst og mest fremsy-
netime@dekommer borgernes behov. Det betyder
ogsd, at kommunen kan opfinde nye metoder til
atidentificere potentialer for TOD-byudvikling, fx
ved - somilLondon - at udvikle en tilgaengelig-
hedsskala for transitpunkters adgangsforhold.

4.4 Indgad partnerskaber for finansiering

Byplanlaegningsprojekter efter TOD-principper
varierer i form og omfang, men faelles for dem
alle er, at de ofte forudsaetter finansieringien
stprrelsesorden, som kommunen ikke kan
fremskaffe gennem anleegsbudgetterne.
Kommunerne er derfor nedsaqget til at opsege
alternative finansieringsmodeller og indgé
partnerskaber med private akterer.

Kommuner kan ofte opnd bedre samfundsgko-
nomiske lgsninger ved at samarbejde med
private virksomheder i offentligt-private partner-
skaber (OPP]. OPP er kendetegnet ved, at
design, projektering, etablering, drift og vedlige-
holdelse er samleti ét kontraktforhold, der ofte
lpber over 15-25 &r. Ved at pdtage sig en bestil-
lerrolle snarere end en bygherrerolle kan kommu-
nen stille krav til funktion, vedligehold og innovati-
onide lgsninger, den private partimplementerer.
OPP er i forste omgang seerligt relevant for
afgreensede opgaver sdsom anlaeg og vedlige-
hold af gadebelysning eller storre projekter
sd&som udvikling af nyt stinet for cykelstier.



Offentligt ejede private udviklingsselskaber er
den mest ambitiese model for finansiering med
mulighed for meget store handlemuligheder.
Udviklingen aof @restad blev fx drevet af By og
Havn, der ejes af Kebehavns Kommune (95 %) og
staten (5 %). Metroudbygningen er sdledes
finansieret af By og Havn, der efterfelgende har
finansieret geelden fra infrastrukturudbygninger-
ne med veerdistigningerne i de omkringliggende
grundarealer. Et andet interessant eksempel p&
et partnerskab for finansiering er udviklingen af
Kege Kyst. Udviklingen drives af partnerselska-
bet Koge Kyst P/S, som ejes af Kege Kommune
(50 %) og Realdania By & Byqg (50 %). Finansie-
ringsmetoden sikrer, at byudviklingen drives som
en forretning, hvor udviklingsselskabet skal sikre
stgrst mulig veerdiskabelse, samtidig med at
private kreefter kan bidrage med knowhow og
professionalisme inden for eksempelvis byplan-
laegning, anlaeq, byggeri, grundsalg, udlejning og
byliv. Udviklingsselskaber er en realistisk finan-
sieringsmodel i omréder med et aktivt ejendoms-
marked.

Generelt ses en udvikling i retning af, at private
investorer i hgjere grad er interesseret i atindgd
partnerskaber med kommuner. Sddanne mulig-
heder ber afdeekkes og udnyttes.

45 Teenk patveers af forvaltninger,
udvalg og kompetencer

Transitorienteret byudvikling kreever helheds-
teenkning pd tvaers af sektorer og indsatsomrd-
der. Det er derfor vigtigt, at kommunerne sikrer
den rette organisering og de rette puljer til at lgse
byudviklingsopgaver pdé tveers af forvaltninger
og udvalg. Kommunalledelsen og lokalpolitikere
ber arbejde med en bred vision, som kan skabe
debat og seette fokus pd, hvordan kommunens
byer skal se ud i fremtiden, og hvordan det
sociale og fysiske miljp samtaenkes. Mange
kommuner peger pd, at helhedstaenkning og
evne til at forny planlaegningen handler om den
rette indstilling og motivation hos medarbejder-
ne. En fremherskende nulfejlskultur fremmer fx
ikke samtaenkning og eksperimenter, men
snarere silotaenkning.

Der er flere gode eksempler pd, hvordan kommu-
ner i stigende grad teenker pd tveers af sektorom-
réider og hgster fordele heraf. | praksis kan det fx
betyde, at nye cykelstier anlaegges, ndr vejen
alligevel er gravet op til kKloakanlaegning, hvilket
sparer kommunen penge og borgerne besvaer
ved langstrakte vejarbejder. | langt de fleste
transitorienterede byudviklingsprojekter er
succesfuld planlaegning og implementering
betinget af, at kommunens projektorganisation
har autonomi og kompetence pd tveers af
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sektorer. Samtidig er det helt afggrende, at
kommunerne teenker i at frigore midler, sé de har
mulighed for at investere strategisk, nar mulighe-
den byder siqg.

4.6 Udnyt og understot
komplementerende byudviklings-
strategier tvaerkommunailt

En kommunes arbejde med transitoptimering og
baesredyqtig byudvikling ber altid teenkes i
samspil med andre kommuners strateqgier.
Succesfuld erhvervs- og vaekstudvikling er i hgj
grad betinget af, at nabokommuner ikke konkur-
rerer om de samme virksomheder, men snarere
s@ger at komplementere hinanden. LOOP CITY
viser, hvordan et partnerskab mellem 10 kommu-
ner om en feelles strateqi for infrastrukturudvikling
danner ramme om en bredere tvaerkommunal
strateqi for erhverv og vaekst, der kommer alle
kommuner til gode. Ligeledes er LOOP CITY et
foregangseksempel pd, hvordan tveerkommunao-
le partnerskaber stdr steerkt, nér det gaelder om
at sgge fonds- og puljemidler b&de nationalt og
hos EU. Eksemplet illustrerer, hvordan samtaenk-
ning pd& tveers af kommuner kommer samtlige
kommuner til gode - for eksempel i form af eget
skattebase, flere pendlere og adgang til bedre
uddannelsesmuligheder.

Feelles trafik- og investeringsplaner kan vaere
mdlet for det tvaerkommunale samarbejde, men
samarbejdet kan ogsd starte i mindre skala.
Flere kommuners arbejde med supercykelstier er
gode eksempler pd, hvordan det tvaerkommuna-
le samarbejde kan startes op. Det afgerende er,
atder er politisk opbakning til det tvaergdende
samarbejde i de lokale byréd, samt at de forq,
hvor repraesentanter fra forskellige kommuner
kan tale sammen, er gearede til at hdndtere
dialog.

Nye md&der og samarbejdsformer til at facilitere
samspillet mellem kommuner bor afdaekkes,
herunder hvordan aktgrerne forpligter sig over for
hinanden.
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S. Yderligere laesning

5.1 Ovrigeinternationale cases

Singapore, New York og Melbourne
- Bedre rammer oqg vilkar for blode trafikanter

Singapore, New York og Melbourne har mélrettet
arbejdet pd at skabe bedre rammer og storre
sikkerhed for fodgaengerne i byerne. Singapore
har indfert omfattende designguidelines ved-
rerende udbygningen af gdgader og stier il
fodgaengere med gnsket om bdde at fremme
mobiliteten for fodgaengere, reducere rejsetiden
oqg forbedre brugeroplevelsen. Der er bl.a. skabt
bedre forbindelser mellem beboelsesomréder
og transport samt etableret nye stier, der gér
igennem beboelsesblokke. Det sidstnasvnte har
nedbrudt blokkenes stgrrelse og sget gennem-
treengeligheden. New York indfgrte i 2009
"Broadway Boulevard Project’, som introducerede
fodgaengerzoneribyen ved at afskaerme disse
omrdder fra keretgjer. Det har bl.a. skabt grobund
for etrigt byliv med caféer, koncerter, kunstudstil-
linger og yogaundervisning. Melbourne har
udviklet en sammenhaengende qitterstruktur af
fodgaengerstraeder med caféer, restauranter,
shoppingmuligheder og kunstbutikker. Straeder-
ne blev udvidet fra 300 m til 3,43 km i perioden
1994 1il 2004 og er i dag et omrade rigt pd liv
bd&de dag og aften. Denne udvikling har kun
vaeret muligt, fordi byen indferte forskellige
politikker, som stgttede bevarelsen og udviklin-
gen af streederne.

Lees mere her:
http:/www.clc.gov.sg/documents/publications/
urban-system-studies/Walkable-and-Bi-
keable-Cities.pdf

https:/www.pps.org/reference/broadway-bou-
levard-transforming-manhattans-most-fa-
mous-street-to-improve-mobility-increase-safe-
ty-and-enhance-economic-vitality/

https:/melbourneheritage.org.au/current-cam-
paigns/laneways/

Paris - Bykvarterer med kortere
afstande for pendlere

Quartier Massena-distriktet i Paris’ 13. arrondis-
sement er blevet en del of et taet, multifunktionelt,
cykel- og fodgaengervenligt omrdde, bygget pd
tidligere industrigrunde med jernbanevaerfter og
varehuse. Modsat mange andre omréder i Paris,
hvor bygninger folger en standardiseret design-
kode, tilbyder omrddet et bredt udvalg aof forskel-
lige byggestile og brugsmuligheder. Quartier
Massena har haft succes med atintegrere
beboelse, arbejdspladser, undervisning, detail
og underholdningsmulighederidet samme
omrdde. De fleste hverdagsdestinationer er
sdledesigdafstand. Desuden har omrddets
multifunktionalitet resulteret i et mere rigt, varieret
og interessant byliv med forskellige aktiviteter i
alle dggnets timer.

Lees mere her:
http:/www.christiandeportzamparc.com/en/
projects/quartier-massena/



5.2 Relevante rapporter

e C40 Cities [2015]: Transit Oriented Develop-
ment Good Practice Guide,
http:/c40-production-images.s3.amazonaws.
com/good_practice_briefings/images/10_
C40_GPG_TOD.original.pdf?1456789145

Forstaedernes Teenketank (2012): Baeredygtige
forstaeder - udredning og anbefalinger
https:/erhvervsstyrelsen.dk/sites/default/files/
Forstaedernes_Taenketank_Rapport_
WEB_140912.pdf

ITDP (2014): The TOD Standard
https:/www.itdp.org/wp-content/
uploads/2014/03/The-TOD-Standard-2.1.pdf
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* New climate Economy Report (2014]:

Better Growth, Better Climate
http:/newclimateeconomy.report/2014/

New Climate Economy Report (2015]):
Seizing the Global Opportunity
http:/newclimateeconomy.report/2015/

New Climate Economy Report (2016):
The Sustainable Infrastructure Imperative
http:/newclimateeconomy.report/2016/
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3° Loop City - resultater: http:/loopcity.dk/resultater/
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1. Indledning

Affaldsh&ndtering er en vigtig ydelse i byerne
bd&de nationalt og internationalt. Dérlig affalds-
hé&ndtering kan nemlig have negative sundheds-
maessige, miljipmaessige og gkonomiske konse-
kvenser. Manglende indsamling af affald kan fx
danne grundlag for ynglesteder for sygdomsbae-
rende insekter og rotter, der udger en trussel mod
borgernes helbred. Ddrlig affaldshdndtering kan
ogsda forurene miljpet gennem udledning af
metan, CO2 og andre forurenende stoffer til
atmosfaeren eller vandomréader. Derudover
resulterer en ineffektiv hdndtering aof affald i
sterre omkostninger sammenlignet med et
scenarie, hvor affaldet bliver hdndteret effektivt
fra start. Affaldshéndtering repraesenterer ofte en
vaesentlig udgiftspost i kommunens budgetram-
me og er samtidig en vigtig kilde til beskaeftigel-
se.

Denne guide er udarbejdet for at hjeelpe danske
kommuner og byer med at finde gode Igsninger

til affaldshéndtering til glaede for borgerne, det
lokale erhvervsliv og miljpet. Kommunen har
nemlig pligt til at h&ndtere sterstedelen af det
affald, som bliver genereretinden for kommune-
greensen. Det geelder b&de indsamlingen af
affald fra husholdninger og erhvervsaffald, der
ikke er genanvendeligt, samt affaldsbehandlin-
gen, som stiller krav om, at affaldsfraktionerne
sorteres korrekt. Det kan derfor vaere en kom-
pleks opgave, hvor mange interessenter er
involveret.

| de kommende kapitler introduceres en raeskke
potentialer og barrierer for god affaldshdndte-
ring. Derefter praesenteres nationale og internati-
onale cases, som indeholder eksempler pd
inspirerende mdder, hvorpd byer og kommuner
har organiseret deres affaldshdndtering. Til sidst
opstilles et katalog med anbefalinger til de
danske kommuner om indsamling og hdndtering
af affald.
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2. Fra affald til

ressourcer

Dette afsnit beskriver overordnet, hvordan affald
behandles i Danmark, og giver et overblik over
den samlede danske affaldsproduktion. Derefter
introduceres to principper for god affaldshéndte-
ring, som virksomheder og kommuner kan bruge
som retningslinjer for deres egen indsats inden
for henholdsvis affaldshierarkiet og cirkulzer
okonomi. Derudover beskrives en raekke poten-
tialer, som kommunerne har mulighed for at
realisere, hvis de bliver bedre til at forebygge
produktionen af affald eller nyttiggere det affald,
der bliver genereret. Endeligt naevnes nogle
barrierer, som kommunerne kan sté over fori
forbindelse med deres arbejde med at forbedre
affaldshdndteringen.

2.1. Affaldshandtering i Danmark

| 2015 endte omkring 11,3 millioner tons materia-
ler som affald i Danmark, hvoraf ca. 7,7 millioner
(68 %) blev genanvendt, 3 millioner (26 %) blev
forbraendt, og 0,4 millioner (4 %) blev deponeret
(Miljostyrelsen, 2016). P& trods af at over to
tredjedele aof affaldet genanvendes, ender en
stor del af de veerdifulde materialer i affaldsfor-
braendingsanlzeg eller i deponier. Derfor skal der

ifolge regeringens ressourcestrategi genanven-
des mere affald, og kvaliteten af det, som
genanvendes, skal blive bedre.

Ifolge Tabel 1 er maengden of affald steget fra
ca. 11 millioner til 11,3 millioner tons affald i
perioden 2013-2015, dvs. en stigning p& 2,3 %.
Stigningen skyldes iszer, at maengden af affald
fra bygge- og anlaegssektoren er steget de
seneste par &r. Mens masngden af affald har
veeret stigende, har genanvendelse imidlertid
ogsd veeret stigende. Genanvendelsen er steget
med 5,4 % fra 2013 til 2015, hvilket iszer skyldes
en ggetindsats inden for husholdningssektoren.
Pé& trods af en ggetindsats i husholdningerne er
der dog fortsat et stort potentiale for sterre
genanvendelse.

Tabel 2 (nasste side] viser primaert produceret
affald fordelt p& affaldsfraktioner og giver en
oversigt over sammensaetningen af affald i
Danmark. Det ses, at de storste enkeltstdende
affaldsmaengder i Danmark udgeres af bygge-
og anlaegsaffald (27,8 %), dagrenovations-lig-
nende affald (12,8 %) og forbraendingsegnet
affald (12,3 %).

Tabel 1: Primaert produceret affald opdelt pa behandlingsform (ekskl. jord)

Behandlingsform 2013 2014

Tons Tons Procent Tons
(1.000) (1.000) (1.000)

Genanvendelse 7.312 66 %
Forbraending 3.085 28%
Deponering 474 4%
Midlertidig oplagring 109 1%
Seerlig behandling 76 1%
Total 11.056 100 %

7.784 67 % 7.710 68 %
3.081 27 % 2987 26 %
474 4% 423 4%
96 1% 74 1%
102 1% 114 1%
11.536 100 % 11.307 100 %

Kilde: Affaldsstatistik 2014 (Miljpstyrelsen, 2016)
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Tabel 2: Primzert produceret affald (eksl. jord) i Danmark fordelt pa affaldsfraktioner

Affaldsfraktion 2014 Andel
(2015)

Dagrenovation og lignende

Forbreendingsegnet affald

Organisk affald

Papir inkl. aviser og emballo-
gepapir
Emballogepap og andet pap

Emballageglas

Planglas
Emballagetrae
Tree

Emballageplast
Plast

Emballagemetal
Jern og metal

Elektronik

Kgleskabe med freon
Batterier
Haveaffald

Slam - rensningsanlaeg

Slam - andet
Daek
Bygge- og anleegsaffald

Impraegnerettrae
PVvC

Gips
Deponeringsegnet

Restprod. fra forbraending

Andet affald

Total [1.000 tons]

1.478

1.429
280

330

326

128
37

16

265

33
43

965

73
18

17

800

129
95

31

2715

36

264

254

781
501

11.056

1.486

1.402
261

349

346

134
45

15

366

35
S

892

66
18

18

826

132
116

33

3.062

38

214

267

769
579

11.536

1.448 -20% 128%
1.394 24 % 12,3 %
270 -3,6 % 24%
339 27 %
336 31%
134 4,7 % 1.2%
46
18
357
38
50
9
897
72 -1.4% 06%
0,1%
18 59 % 02%
889
131 1.6 % 1.2%
128
35
3.144
42
6
153 -42,0% 1.4 %
246 -3,1% 22%

551 -29,4 %
543 84 %

11.307 23% 100 %

Kilde: Affaldsstatistik 2015 (Miljostyrelsen, 2017)
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2.2 Principper for god affaldshandte-
ring

Der eksisterer mange anvisninger og lovkrav om
god affaldshdndtering fra bdde regeringen og
EU. Den overordnede regulatoriske ramme for
affaldshéndtering i EU er beskreveti affaldsdi-
rektivet fra 2008 (2008/98/EC). Affaldsdirektivet
har fastsat et krav om, at alle medlemslande skal
udarbejde planer til hdndtering af affald. | dag
bliver affald ikke leengere anset som et ngdven-
digtrestprodukt i produktionsprocessen; det
repraesenterer derimod et ungdvendigt tab aof
vaerdifulde ressourcer i form af b&dde materialer
og enerqi. Der er identificeret en reekke positive
eksternaliteter ved en gget h&ndteringsindsats:
fx lavere affaldsproduktion, en begraensning af
drivhusgasudledningerne, eget sundhed samt
feerre forringelser af miljpet.

Anvisninger om affaldshdndtering har som
mdlsaetning at sikre, at de mange veerdifulde
ressourcer bruges optimalt. Kommunerne
udarbejder hvert fierde ér affaldsplaner pé&
baggrund af kommunernes kortlaegninger af
affald og regeringens affaldsplan. Affaldsplanen
sendes il offentlig hgring, s& borgere og virksom-
heder har mulighed for at have indflydelse pd&
kommunens affaldshéndtering.

Figur 1: Affaldshierarkiet

Forebyggelse af affald

Genanvendelse

Kilde: Waste Framework Directive, 2008

Der er seerligt to principper for god affaldshdnd-
tering, som kommunerne kan vedtage: affalds-
hierarkiet og tankegangen om cirkulaer gkonomi.

2.2.1. Affaldshierarkiet

Affald kan inddeles i tre hovedanvendelser:
affald til genanvendelse, affald til forbraending
oqg affald til deponering. Affaldshierarkiet i
Europa-Parlamentets og Rédets direktiv
2008/98/EF af affaldsomrddet’, som sidenhen
er blevetindarbejdet i affaldsbekendtggrelsen?,
har fokus pd at deponere sd lidt affald som
muligt og genanvende s& meget affald som
muligt. Forbraending af affald henregnes til
anden nyttiggerelse of affald.’ Affaldshdndterin-
gen i kommunerne skal ske i overensstemmelse
med dette hierarki, sdledes at affald s& vidt
muligt udnyttes til materialer, for det udnyttes til
energiproduktion.

Affaldshierarkiet, som ses i Figur 1, viser den
prioriterede raekkefglge for lovgivning og anvis-
ninger om affaldsforebyggelse og -hdndtering.
Affald ber som udgangspunkt forebygges
(everste trin) og i veerste fald bortskaffes fx
gennem deponering (nederste trin). Ved at
planleegge ud fra affaldshierarkiet vil man opnd
den mest ressourceeffektive og baeredyqgtige
h&ndtering af affald. Affaldshierarkiet er inddelti
folgende fem kateqgorier:

Affaldsforebyggelse har fokus pd at reducere maengden af produceret
affald. Hvis der bliver produceret mindre affald, skal der bruges feerre
ressourcer til handtering af affaldet, hvilket er til gavn for miljget og er
gkonomisk fordelagtigt.

Genbrug har fokus pd, hvordan produkter kan bruges mere end én gan
enten til det oprindelige formal eller til et nyt formdl- Genbrug er en fordel,
fordi produktet ikke skal genforarbejdes og ofte kun kraeverbegraensede
ressourcer, for at man kan benytte detigen.

Genanvendelse beskriver en proces, hvor affaldet forcrbe{'des til produkter
eller materialer, som enten kan bruges til det oprindelige eller til andre
formal. Nar affaldet ikke Iaen?ere kan genbruges, er genanvendelse en
god mdde at bevare veerdifulde ressourcer pd. Effekfiv genanvendelse
kraever dog, at affaldet sorteres godit.

Anden nyttiggerelse daekker over enhver funktion, som ikke er genbrug eller
genanvendelse. Affaldet skal opf%/lde etandet nytti?t formdl ved aterstatte

anvendelsen af andre materialer fx til energiudnyttelse eller som materiale
til vejlaegning.

Bortskaffelse er den mindst effektive made at hdndtere affald pd og derfor
mindst fordelagtig for b&de samfundet og mijget. Bortskaffelse indebaerer,
at affaldet enten sendes til deponi eller afbraendes uden energiudnyttelse.



Kommunerne er forpligtet til at felge affaldsbe-
kendtgerelsen [og derfor ogsd affaldshierarkiet),
ndr de udarbejder metoder til affaldshandtering.
Bekendtggrelsen giver dog mulighed for, at
kommunerne kan afvige fra affaldshierarkiet i
specielle tilfeelde. Der kan afviges fra hierarkiet,
hvis det kan begrundes ud fra en livscyklusbe-
tragtning, at resultatet er bedre rent miljgmaessigt
(Bekendtggrelse om affald, 2017). Fx md rens-
ningsegnet forurenet jord kun anvendes til
konkrete projekter, hvis livscyklusbetragtninger
begrunder, at det giver det bedste samlede
miljpmaessige resultat. Der skal blandt andet
foretages en vurdering af, om der er et rimeligt
forhold mellem den miljgmaessige virkning af og
omkostningerne til jordrensning.

2.2.2. Cirkulzser okonomi

Veaekst og stigende befolkningstal gger presset
pd ressourcer og miljg, og et samfund med en
brug-og-smid-vaek-kultur er derfor hverken
miljpmaessigt eller skonomisk baeredyatigt p&
sigt. Der er et behov for, at ressourcerne bruges
mere effektivt og fx holdes laengst muligti det
gkonomiske kredslgb, hvor det har hejest veerdi.
Denne tankegang kaldes "cirkulaer gkonomi” og
bryder med idéen om, at produkter folger en
lineaer veerdikaede fra udvinding af ressourcer til
anvendelse af produkter til udsmidning af
samme produkter. Cirkulaer gkonomi er séledes
primeert en mdde at sikre en bedre forvaltning af
ressourcer pd, men tankegangen dbner samtidig
for en raekke nye forretningsmodeller til gavn for
erhvervslivet.

Ifelge en rapport udarbejdet af Ellen MacArthur
Foundation® er Danmark godt pd vej i omstillin-
gen mod en cirkuleer gkonomi. Danmarks
deponering af affald er meget begraenset,
ressourceeffektiviteten er hgj, og virksomheder
er gode til at genbruge/genanvende produkter,
som det giver mening at holde i systemet, og at
braende/materialenyttiggere andet affald. Der er
dog fortsat et stort potentiale i iseer fem fremhae-
vede grupper: mad og drikkevarer, byggeri og
fast ejendom, maskineri, plastemballage og
sundhedsvaesenet. Analysen viste, at BNP kan
stige med 0,8-1,4 %, og beskaeftigelsen kan stige
med 7.000-13.000 arbejdspladser sammenlagti
disse grupper inden 2035.

2.3. Potentialer

En effektiv affaldssektor, hvor der bliver genereret
sd lidt affald som muligt, og hvor det affald, der
generes, hdndteres effektivt, vil skabe en lang
reekke samfundsmaessige fordele. Nedenfor er
naevnt nogle af de vigtigste potentialeri en dansk
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kontekst.
2. 3.1. Faerre drivhusgasudledninger

@Dget forebyggelse, genbrug og genanvendelse
af affald vil have en direkte effekt pd udledningen
af drivhusgasser. Der vil veere et mindre forbrug
af materialer og dermed et mindre behov for
udvinding og produktion af nye materialer.
Beregninger udfgrt af teenketanken Ellen MacArt-
hur Foundation? viser, at Danmark potentielt kan
reducere CO,-udledningen med 3-7 % ved at
fremme cirkulaer gkonomi. Potentialet kan kun
indfries ved at aktivere offentlige institutioner,
virksomheder og borgere.

2.3.2. Oget offentlig sundhed

En darlig hdndtering af affald kan have store
konsekvenser for samfundet og miljoet. Affald
med sundhedsskadelige metaller eller kemikali-
er kan ende med athavne i fodevarer, i miljpet
eller p& anden vis have sundhedsmeaessige
konsekvenser for mennesker. Dumpning af affald
i kystnaere pkosystemer kan fx have store konse-
kvenser for organismer og dyreliv, hvilket i sidste
ende vil have en effekt pd samfundet.

2.3.3. Veekst og beskaeftigelse

En mere baeredygtig affaldshdndtering med
fokus pd cirkulaer gkonomi vil pé sigthave
pkonomiske fordele. Et stigende antal forsknings-
resultater viser, at en omstilling til cirkulaer
gkonomi og dermed @get genanvendelse,
genbrug og forebyggelse af affald vil have store
gkonomiske fordele for det danske samfund.
Resultaterne viser, at Danmark har potentiale til
at gge bruttonationalproduktet (BNP) med
0,8-1,4 %, skabe 7-13.000 jobs og @ge eksporten
med 3-6 % inden 2035.2

2.3.4. Storre positivopmaerksomhed

Stgrre opmaerksomhed pd affaldshéndtering i
det offentlige rum vil bidrage med en positiv
oplevelse af, at samfundet kan udnytte ressour-
cerneiaffald p& en bedre méde. Gennem
kampagner oqg fokus pé& uddannelse kan
borgere og private virksomheder vaere med til at
nd et samlet faelles mél om bedre affaldshéndte-
ring. En stor del of sorteringen sker i private
virksomheder og husholdninger, hvilket ger dem
til en vigtig malgruppe for at ege ressourceudnyt-
telsen.

2.4. Barrierer

Mange forhold pdvirker kommunernes arbejde
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med affaldshdndtering og ressourceudnyttelse
af affald, fx industrisammensaetningen, hus-
standstyper og typen af behandlingsanleeqgi
kommunen. Affaldshdndtering kraever derfor
mdlrettede lpsninger for hver enkelt kommune,
hvilket ggr det til en kompleks opgave at rddgive
overordnet om mader, hvorpd affaldshdndterin-
gen skal foregd i kommunerne. Nedenfor er
naevnt en raekke barrierer, som kommunerne i
Danmark ofte stdr over for, ndr planlaegningen af
affaldshéndteringen skal udarbejdes.

2.4.1.Affaldssektoren omfatter mange forskelli-
geinteressenter

Affaldsh&ndtering involverer mange typer af
interessenter, der er drevet af forskellige incita-
menter. Det er derfor vigtigt at forsté de forskelli-
ge interessenter, da de pd hver deres méde kan
pge ressourceudnyttelsen. Det gaelder kommu-
nens overordnede planlaegning af affaldsomrd-
det, borgernes og virksomhedernes sortering af
affald samt de mange forskellige behandlere af
affald. Billedet kompliceres yderligere af, at
affald opdeles i en lang reekke affaldsfraktioner,
fx organisk affald, elektronikaffald, bygge- og
anleegsaffald mv. Det kreever derfor forskellige
virkemidler at pdvirke interessenternes sortering
og behandling af affald.

2.4.2. Oplysning om god praksis er en vigtig, men
ressourcekrasvende, indsats

God affaldssortering er en grundlzeggende
forudsaetning for en effektiv affaldssektor, da
forskellige affaldsfraktioner behandles p&
forskellige mader. Affaldssorteringen skal helst
ske, hvor affaldet genereres, fx ude hos borgerne
eller virksomhederne. Det kraever, at folk er
opmaerksomme pd, atdet er vigtigt at sortere,

hvordan de skal sortere, og atder er nogle
systemer, der gor det let for dem at sortere deres
affald. Disse forhold kraever i vid udstraekning
oplysning fra kommunen til borgerne om god
praksis gennem fx oplysningskampagner og
sorteringsvejledninger.

2.4.3. Visse affaldsstromme kraever en gget
indsats

Siden den daveerende regering i 2013 offentlig-
gjorde affaldsstrategien "Danmark uden affald”,
er der blevetivaerksat en lang raekke initiativer for
atoge genanvendelsen af affald. Ud fra hver
affaldsstrom er der er opstillet specifikke
mdlsaetninger, som skal indfries inden 2022, og
enkelte delmdli2018. P& baggrund af en nylig
evaluering aof affaldsstrategien er der dog
fremhaevet affaldsstremme, hvor det vurderes, at
detikke er muligt at indfri forventningerne inden
2022. Ifglge evalueringen vurderes haveaffald,
shredderaffald og organisk affald fra restauran-
ter, dagligvarehandel mv. at udgere de fraktioner,
hvor madlsastningen med stor sandsynlighed ikke
bliver indfriet. Fx var energiudnyttelsen af haveaf-
faldi2016 pd ca.5 %, mens maletfor 2018 eren
energiudnyttelse pd 25 %. Derfor bgr kommuner-
ne her pge indsatsen.*

2.4.4. Affaldshandtering er et komplekst emne

Affaldssektoren er sammensat af mange typer
af interessenter og mange forskellige affalds-
fraktioner, som kraever forskellige behandlings-
mdder. Affaldshéndtering krasver ikke kun
tekniske lgsninger, menilige s& hgj grad miljg-
maessige, kulturelle, requlatoriske, institutionelle
og erhvervsmaessige indsatser. Indsatserne skal
veere tilpasset de enkelte brugere og den lokale
infrastruktur i kommunen.
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3. Lessons learned
- internationait og

nationalt

| Danmark sd@vel som internationalt arbejder byerne aktivt med forskellige partnerska-

ber, lesninger og principper for god affaldshandtering. Danske kommuner kan med

fordel laere af og sege inspiration i nogle af disse eksempler.

| dette afsnit bliver en raekke internationale og
nationale cases gennemgdet som eksempler
pd, hvordan byerne har realiseret nogle af de
tidligere beskrevne potentialer med afsaet i fx
affaldshierarkiet og cirkuleer gkonomi:

* Ambitisse mdlsastninger for affaldshéndtering
— Ljubljana

¢ Grgnne indkob gennem gren indkgbsfond
— Roskilde Kommune

¢ Genetablering af et gammeltindustriomrdde
med fokus p& upcycling — Naestved Kom-
mune

* Vellykket omstilling til genbrug og genanven-
delse — Yokohama

* FoodSave Scheme for restaurationsbranchen
for atreducere madaffald — London

¢ |nnovativt og farverigt sorteringssystem til
plastik- og madaffald — Oslo

3.1. En ambitios mdlsastning har placeret
Ljubljana blandt Europas bedste inden
for affaldshandtering

3.1.1. Resumé

For 2004 var Slovenien ikke en del af EU og
havde begreenset fokus pd affaldshéndtering.
Det eendrede sig markant, da landeti 2004 blev
optaget af EU, hvor der er krav om en mere
fokuseretindsats pd affaldsomrddet. Allerede i
2014 genanvendte Slovenien sdledes hele 47 %
af alt kommunalt affald. Denne succes skyldtes
blandt andet initiativer, der blev ivaerksat i
hovedstaden, Ljubljana. Ljubljana har fastsat
klare madlsastninger og arbejdet vedholdende for
atimplementere initiativer, der kan optimere
affaldshdndteringen pd tvaers af flere kommuner.

Ljubljana har forpligtet sig® til at:

* @ge saerskiltindsamling til 78 % i 2025 og il
80 %i2035.

¢ reducere den drlige maengde af produceret
affald til 280 kg per indbygger.

¢ reducere den drlige masngde restaffald il
B0 kgi2025 0ogS0kgi2035.

For at leve op til mdlsastningerne har Ljubljana
ivaerksat en raeekke initiativer til at ge sorteringen
hos borgerne. Byen har gennem medierne
promoveret genbrug og ansvarligt forbrug samt
opfordret borgerne til at reducere maengden af
produceret affald. Derudover fér borgerne oftere
afhentet sorteret affald end restaffald, hvilket er
med til at ege incitamentet for at sortere affaldet
hos borgerne og dermed sikre en bedre og
effektiv affaldshdndtering.

3.1.2. Resultater

Ljubljana har fra 2004 til 2014 udviklet sig
betydeligtinden for flere forskellige indsatsomrd-
deri affaldssektoren. Byen har formdet at
reducere produktionen af affald med 15 %,
selvom byen i forvejen var blandt de mindst
producerende per indbygqger i Europa. Udover
reduktionen i affald har Ljubljana opndet en oget
genanvendelse og er gdet fra under 10 % i 2004
til 61 % i 2014, hvilketisaer skyldes en forbedret
sortering hos borgerne. Sorteringen har sikreten
bedre opdeling af de enkelte affaldsfraktioner,
som dermed efterfelgende bedre kunne udnyt-
tes. Selvom sorteringen i husholdningerne er
blevet mere omfattende, har det ikke haft negati-
ve gkonomiske konsekvenser. Opggrelser viser,
atdeti samme periode er lykkedes at saenke
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husstandenes omkostninger forbundet med
affald.

3.1.3. Hvorndr er det fordelagtigt for en kommu-
ne?

Klare kommunale mélsaetninger er med til at
saette fokus pd affald, samtidig med at det kan
skabe en feelles indsats pd tveers af flere omra-
der med mange forskellige interessenter. Ofte
ved en kommune selv, hvilke omrdder der har det
stgrste potentiale til forbedringer, og har dermed
bedre mulighed for at sastte klare mél inden for
specifikke omréder. Regeringens affaldsplan
"Danmark uden affald”® indeholder mange
overordnede mal, som kan opfyldes pd mange
forskellige mé&der. Derfor er der rig mulighed for
at opstille konkrete kommunale mél pd de
omrdader, hvor en kommune mener, der kan
effektiviseres, sd de overordnede nationale mal
kan nds.

3.2. Roskilde Kommune har etableret en
gron indkebsfond for at gore en indsats
for miljoet gennem indkob

3.2.1.Resumé

Miljpstyrelsen dannede i 2006 “Partnerskab for
Offentlige Grgnne Indkgb" sammen med landets
tre storste kommuner. Sidenhen har en handfuld
offentlige institutioner tilsluttet sig partnerskabet,
somidag bl.a.udgeres af 12 kommuner. Partner-
skabet er et samarbejde mellem offentlige organi-
sationer, der gnsker at ggre en indsats for miljpet

gennem indkgb. Der arbejdes pd at udvikle grenne
og omkostningseffektive indkebsmal, som hjeelper
til atidentificere relevante miljpkrav og —processer.
Dermed er det en genvejfor offentlige institutioner,
der gerne vil stille miligkrav i deres indkob og
arbejde aktivt for en gren omstilling. Indkelbsmdalene,
der udarbejdesipartnerskaber, er faelles forpligten-
de.

3.2.2. Resultater

Roskilde kommune er blandt de 12 kommuner, som
er medlem af partnerskabet, og har stor succes
med partnerskabets feelles indkebsmdl. Roskilde
Kommune har en érlig indkgbssum pd 1,5 milliarder
kroner.1 2014 lancerede kommunen enintern gren
indkebsfond pd& en million kroner, hvor alle kommu-

Beregning af totalomkostning (TCO)

For at sammenligne produkter er det vigtigt
atvide, hvad produktets samlede omkostnin-
ger er. Et produkts samlede omkostninger
betegnes totalomkostning og afhaenger af
produktets indkebspris og energieffektivitet
- altsé produktets energiforbrug. Der kan
medregnes bdde direkte og indirekte
omkostninger i beregningen af totalomkost-
ninger. P& udbudsportalen.dk er der udarbej-
det en raekke hjeelpeveerktgjer til beregning
af totalomkostningen pad forskellige produkt-

typer.



nens enheder havde mulighed for at sege midler til
udskiftning af energitunge maskiner. Grundtanken
var, atfonden skulle finansieres gennem besparel-
serne fra nye og mindre energiforbrugende maski-
ner.

Fonden blev hurtigt en succes, og der blev indsendt
100 ansggninger fra kommunens enheder. Der blev
efterfglgende lavet en systematisk opgarelse over
maskinernes totalomkostning. De maskiner med
sterst energibesparelse, som samtidig kunne leve
op til partnerskabets indkgbsmadll, blev valgt. Det
skal pointeres, at fonden har deekket bredt, sé fx
bd&de bornehaver, storkokkener har faet del i
midlerne.

Efterfelgende blev der udarbejdet en opgorelse
over godkendte produkter og udsendt et udbud
tilmulige leveranderer af produkterne. Leveran-
dererne kunne efterfglgende byde ind med en
samlet pris og produkter, der kunne efterleve
kommunens eftersporgsel. Det endte med, at
Miele vandt det samlede udbud, efter en auktion
med kun to leverandgrer. P& trods af at der kun
var to tilbud fra leverandgrerne, mener Roskilde
Kommune, at projektet har vaeret en succes.
Kommunen har sammenlagt udskiftet 102
produkter, hvilket har medfegrt en ansléaet érlig
besparelse pd 60.000 kroner i rene enerqgibespa-
relser med en tilbagebetalingstid pd 16 &rsom
resultat. Der kan hertil tilleegges andre veerdier
ved udskiftning af de aeldre maskiner fx lavere
serviceomkostninger, moderne apparater med
moderne funktioner, lettere betjening, mindre stg)j
mv. P& baggrund af resultaterne planlaegges
lignende ordninger inden for lyskilder i kommu-
nen.

3.2.3. Hvorndr er det fordelagtigt for en kommu-
ne?

Der er flere fordele ved, at kommuner aktivt
indgdripartnerskaber med henblik pd atfremme
grenne indkeb. For det forste kan det vaere
gkonomisk fordelagtigt at fremme indkgb, der
forbruger mindre energi og har laengere levetider.
For det andet fremmer indkebsmdlene i partner-
skabet I@sninger, som kan vaere lettere at genan-
vende pga. deres produktdesign, materialesam-
mensaetning, mv. Ud fra en livscyklusbetragtning
kan grgnne indkgb sdledes fremme baesredygtige
og ressourceeffektive produkter. For det tredje
sparer kommunerne tid og ressourcer, da de ikke
behgver at udforme egne grgnne indkgbskray,
og samtidig far de adgang til indkgbsviden fra
partnerskabet. Det er ogsd hensigtsmaessigt for
leverandegrerne af produkterne, da tilbuddene
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skal efterleve mere ensartede miljpkrav pé tvaers
af kommuner og offentlige institutioner.

3.3. Naestved Kommune genetablerer
gammelt industriomrade med fokus pa
upcycling

3.3.1. Resumé

Naestved Kommune har gennem den seneste
Arreekke veeret ramt af udkantsproblematikken
ligesom mange andre kommuner. Kommunen har
flere ede industriomréider med tomme bygninger,
som ikke laengere bliver benyttet. Derfor har
kommunen udviklet konceptet "Ressource City"8,
hvor bygningerne kan genbruges og skabe
rammerne for @get cirkulaer gkonomi og genan-
vendelse. Ressource City vil udggre en gren
industriklynge af virksomheder, iveerksaettere og
uddannelsesinstitutioner, hvor der er fokus p&
upcycling. Ressource City giver interessenterne
praktisk erfaring med indsamling, sortering og
genanvendelse af affaldsprodukter, og alle
arbejder med at udvikle nye produkter ud af
affald. Affald betragtes dermed som en ressour-
ce, der kan komme samfundettilgodeien
ressourceknap verden.

3.3.2. Resultater

| Naestved Kommune ligger Maglemolle — et
uudnyttet industriomréde pé& 60.000 kvm med
gamle, tomme fabriksbygninger oqg foraeldede
kranbroer, som har ligget gde hen siden luknin-
geni 1992. Kommunen har genetableret dette
omrdde og dannet Danmarks forste ressour-
ce-by, Ressource City. Planen med Ressource
City er, at de tomme bygninger nyteenkes og
genanvendes, sd@ der kan skabes nye rammer for
virksomheder og organisationer inden for affald
oqg ressourcer. For at skabe de bedste rammer
for virksomhederne har kommunen etableret et
sekretariat, der kan tiltreekke og servicere
virksomheder med r&dgivning inden for affald.
Pé sigt vil det tidligere industriomréde udgere en
industriklynge med virksomheder, som kan
udvikle nye, grenne lgsninger inden for affald. En
af virksomhederne, Reiling Danmark, har fx
investeret 100 millioner kroner i et af verdens

Hvad er upcycling?

Begrebet upcycling minder megetom
genbrug, men i stedet for at genbruge
materialeti dets oprindelige form tilfarer
upcycling materialet veerdi over tid, og
materialet genbruges flere gange.



side 124 | Good practice-quide 5: Fra affald til ressourcer

mest moderne anlaeq til sortering af glas. Enlille
procentdel af al glas kan ikke genbruges til ny
glasproduktion og ender derfor som affald.
Reiling Danmark vil derfor, i samarbejde med en
reekke andre virksomheder, producere glasskum-
granulat ud af de sidste rester glasaffald, der kan
anvendes til isolering og konstruktion.

Udover de gkonomiske aspekter har omrédet
leenge veeret et lukket omréde over for sine
omgivelser med et skarpt skel mellem by og
industri. Derfor indgér der i helhedsplanen en
mdlsaetning om, at omrdidet pd sigt dbnes, s& det
bliver en mere integreret del af Naestved By, og
sd& borgerne har mulighed for at bruge omrdadet
aktivt fx for at f& repareret deres gdelagte
produkter eller for at benytte omrddets bytte- og
byggemarked.

3.3.3. Hvorndr er det fordelagtigt for en kommu-
ne?

Mange kommuner stdr over for problemstillingen
med ode industriomrader, der kan koste kommu-
nerne mange ressourcer at rydde eller genopfe-
re. Konceptet i Ressource City udnytter eksiste-
rende bygninger og danner nye fysiske rammer
for virksomheder og organisationer inden for
affald. Ved at danne en industriklynge med
virksomheder, der har fokus pd upcycling,
fremmes mere baeredygtige lesninger inden for
affald. Virksomhederne kan danne nye innovati-
ve lpsninger, sé affaldet bedre udnyttes, og
samtidig kan der dannes grundlag for nye

forretningsmodeller, hvor ressourcer fra affald er
omdrejningspunktet. Samlet vurderes det, at
koncepteti Ressource City kan veere en god
mulighed for, at kommunerne bedre kan udnytte
egenskaberne ved affald og samtidig skabe
vaekst med grenne jobs.

3.4. Yokohama har stor succes med om-
stilling til genbrug og genanvendelse

3.4.1.Resumé

Yokohama er Japans naeststorste by med 3,6
millioner indbygqgere. Byen er i rivende udvikling
og har en hurtigt voksende befolkning. Det har
betydet, at byens affaldsh&ndtering skulle
nytaenkes. | 20710 vedtog byen affaldsplanen 3R
Dream Plan 2010-2025°, som har sat fokus pd en
bedre affaldshdndtering og udnyttelse af res-
sourcerne fra affald. Konkret har byen sat fokus
pd atreducere affaldsmasngden, sge sorterin-
gen og genanvendelsen af affald, mindske
CO,-udledningen og samtidig handtere affaldet
pd en kontrolleret og sundhedssikker méde.
Derudover har byen anvendt teenkesaettet bag
cirkulaer gkonomi og undervist producenter i at
bruge genanvendte materialer i produktionen aof
nye gko-venlige produkter, som ogs& nemmere
kan indgd i produktionscyklussen igen. Dermed
genanvendes materialerne bedre efter pro-
duktets levetid, hvilket er til stor gavn for bdde
borgere og producenter. For at sikre en bred
opbakning blandt byens borgere har byen
gennemfgrt mange oplysningskampagner med



fokus pd& bedre sortering, og pd hvordan de kan
veere en del af det overordnede feelles mél om
bedre udnyttelse af ressourcer.

3.4.2. Resultater

3R Dream Plan er et stort og gennemagribende
program, som indtil videre har skalbt store resulta-
ter i Yokohama. Byen har fra 2009 til 2013 reduce-
ret maengden af affald med 2,1 % og mindsket
den COz—udIedning, der er forbundet med affald,
med 3 %. Mdlsaetningen er yderligere atreducere
affaldsmasngden med 10 % i 2025 i forhold til
2009. Selvom procentsatserne kan lyde smd, skal
detsesiforhold til, at byenisamme periode har
haft en befolkningsvaekst, og at affaldsmaengden
er faldet med 45 % siden 2001. Udover reduktio-
nen af affald har byen forméet at forbedre
affaldshéndteringen, s& mere affald kan genan-
vendes, og samtidig at ege kvaliteten af affalds-
fraktionerne. Fx har bedre affaldssortering
medvirket til, at affaldet kan generere strem til
170.000 husstande.

3.4.3. Hvorndr er det fordelagtigt for en kommu-
ne?

En aof grundene til, at Yokohama har haft succes
med deres affaldsplan, er, at planen indeholder
en gennemgribende strateqi for atinvolvere
mange forskellige typer af interessenter. Yokoha-
ma involverede producenter, som bidrog til at
fremme udbuddet af baeredygtige produkter, der
bedre kanindgd i en cirkuleer okonomi, og til at
fremme genanvendelse generelt. En anden vigtig
interessentgruppe var borgerne, som blev
involveret gennem oplysningskampagner.
Borgerne er blandt de vigtigste aktgrer, da de er
en afgerende faktor for, at affaldet bliver sorteret
korrekt, og dermed at behandlingen af affalds-
fraktionerne udnyttes bedst muligt. Derfor kan
kommuner gennem en bedre formidling til
borgerne bedre opfylde kommunale mdlsaetnin-
ger.

3.5. Londons FoodSave Scheme hjalper
restaurationsbranchen med at reducere
deres madaffald

3.5.1. Resumé

Storbritannien havde tidligere den udfordring, at
920.000 tons mad [svarende til 1,3 milliarder
madltider] i restaurationssektoren blev smidt ud
hvert &r, hvoraf 75 % kunne have vaeret spist.
Londons Affalds og Genbrugs Forening og
Londons borgmester gik derfor sammen med
'Sustainable Restaurant Association’ (SRA] og
‘Sustain’ om at etablere et frivilligt madinitiativ for
caféer, restauranter, veertshuse og grossister med
det formal at reducere madspild og samtidig
spare penge for virksomhederne. Samarbejdet
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blev stettet af den europaeiske regionale udvik-
lingsfond og resulterede i lanceringen af 'FoodSa-
ve'inovember 2013. Samarbejdet med SRA og
Sustain gjorde, atinitiativet kunne n& ud til en bred
gruppe af aktgrer. Sustain kerte projektet for
detailhandlen, producenter og grossister, og SRA
hjalp fedevareindustrien og restaurationsbran-
chen med FoodSave.

Herudover udviklede SRA 'madspildskontroller’,
som de hjalp virksomheder med at udfere.
Kontrollerne kerte i 2-4 uger per virksomhed og
havde til formdl at kortleegge madspild gennem
tre trin. Forst udarbejdede SRA en gratis kontrol af
virksomhedens madspild. Derefter analyserede
SRA detindsamlede data for at forstd, hvor og
hvorfor affaldet genereres. Til sidst udviklede SRA
nogle konkrete og operationelle anbefalinger til
virksomheden, som kunne hjeelpe dem med at
reducere deres madspild.

3.5.2. Resultater

FoodSave™ hjalp fra oktober 2013 til marts 2015
ca. 200 virksomheder med atreducere deres
madspild ved at gore personalet opmaerksom
pd, hvad de smider vaek, og hvordan det pdvirker
bundlinjen. Madspild blev reduceret med 150 tons
svarende til 750 kg per virksomhed, der deltog.
Derudover blev over 1.000 tons mad dirigeret
vaek fra deponeringsanlzeq. Virksomhederne
sparede over GBP 550.000 p& mindre madspild
oqg bortskaffelse af affald, og London tilegnede
sig vigtige erfaringer med affaldsproduktionenii
restaurationsbranchen.

Initiativet resulterede bl.a.i fem anbefalinger til at
reducere madspild:

» Kontrollér, om portionerne er for store, og tilpas
dem derefter

* @q personalets opmaerksomhed p& madspild

* Optimér brugen af ingredienser

e Skab bedre styring af inventaret, sa alt bliver
brugt, inden udlgbsdatoen udigber

* Implementér en menuplan

3.5.3. Hvorndr er det fordelagtigt for en kommu-
ne?

Danske kommuner kan isger lade sig inspirere af,
hvordan London promoverede reduktion af
madspild hos lokale virksomheder ved at mgde
virksomhederne i gjenhgjde. Londons Food-
Save-initiativ kortlagde affaldsstrommene ude
hos virksomhederne og lokaliserede, hvor der var
plads til effektiviseringer. Det skabte en god
kontakt med de lokale virksomheder og bidrog til
etindgdende kendskab til lokale forhold.

Initiativets succes skyldtes, at det offentligt-pri-
vate partnerskab med interessenter fra restaurati-
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onsbranchen og individuelle virksomheder
gjorde, atinitiativet kunne nd ud til mange aktorer,
hvor potentialet for reduktion af madspild var
stort. Herudover var det et frivilligt program, hvilket
beted, atvirksomheder, der engagerede sig,
onskede at ggre en aktiv forskel. Samtidig havde
initiativet et fokus p& omkostningsbesparelser og
ikke kun madspild, hvilket kan styrke motivationen
for virksomheder.

3.6. Oslos farverige sorteringssystem
er en smart og hejteknologisk made at
sortere affald pa

3.6.1.Resumé

Oslo kommune fastsatte i 2008 en mélsaetning
om atreducere byens CO2-udledning med 50 % i
2030. For at opfylde dette ambitizse mal blev der
iveerksat en lang reekke forskellige tiltag p& tvaers
af flere sektorer, heriblandt ogsd i affaldssekto-
ren. Man var opmaerksom pd, at store maengder
genanvendeligt affald blev forbraendt, og — som
led i gnsket om at reducere CO2-udledningen

— ville man derfor reducere maengden af genan-
vendeligt affald i forbraendingen gennem bedre
affaldssortering.

Oslo overvejede atindsaette to yderligere
affaldscontainere ved husholdningerne, dvs.
oven pd de to affaldscontainere, der allerede
eksisterede. Det ville imidlertidig kraeve, at Oslo
kgbte ca. 500.000 affaldscontainere, og at
husholdningerne lzerte at h&indtere fire containe-
re. Samtidig ville det give problemer med indsam-
lingslogistikken og antallet af indsamlingsvogne.
Oslo valgte i stedet atimplementere en ny og
innovativ sorteringslgsning, som kunne forhindre

nogle af de naevnte problemer.

Lesningen gdr ud pd, at husholdningerne sorterer
deres affald i affaldsposer med forskellige farver,
afhaengigt af hvilken affaldsfraktion det tilhgrer.
Oslo har indtil videre taget to farver i brug (grenne
affaldsposer tilmadaffald og bld affaldsposer til
plastaffald), men antallet af farver kan med lethed
udbygges. Husholdningerne skal blot smide
poserne i den samme affaldscontainer. Affalds-
poserne bliver derefter sortereti sterre centrale
sorteringsanlaeqg, hvor et separationssystem med
optisk teknologi sorterer poserne efter farve, og
affaldet bliver derefter omdirigeret til videre
behandling.

3.6.2. Resultater

Det farverige sorteringssystem har medfert en
lang raekke fordele. De forelgbige opgegrelser fra
2015 viser, at byen har gget genanvendelsen af
affald betragteligt. Genanvendelsen er estimeret
til ca. 37 %, hvilket ikke er langt fra mélsaetningen
om 50 % genanvendelse inden 2018. Herudover
viser resultaterne ogsd, at 40 % af al organisk
affald hos husholdninger blev separeret gennem
sorteringssystemets grenne affaldsposer. Seerligt
sorteringen af det organiske affald har medfort,
atborgerne er blevet mere bevidste om deres
madrester, hvilket har resulteret i, at maengden of
madaffald er faldet med 5 % siden implemente-
ringen af initiativet. Géteborg, som er sammenlig-
neligmed Oslo i stgrrelse, startede med at
indsamle madaffald gennem separate affalds-
containere for ca. 20 ér siden og haridagen
genanvendelse af madaffald p& 25 %. Til sam-
menligning har Oslo i dag en genanvendelse af
madaffaldet pd 40 % som en konsekvens af det
nye system.



Borgerne er meget positivt stemte over for
projektet, og det forventes, at sorteringen af det
organiske affald vil fortsaette med at stige over
den naeste drreekke. Undersogelser viser, at
naesten alle borgere kender til projektet, og at 80
% er positivt stemtover for det.’ Sorteringslgsnin-
gen kraever mindre plads i form af affaldscontai-
nere, hvilket har medfart et mindre pladsbehouv il
containere i eiendomme. Pladsbehovet harisaer
veeret etemne i Oslos forstaeder.

Systemet har ogsd betydet, at det ikke har vaeret
ngdvendigt at eendre det logistiske system. Nér
man tilfgjer nye affaldscontainere, kraever det, at
indsamlingssystemerne justeres, og at hyppighe-
den forindsamling eendres. Det kan veere en
kompleks proces. Det farverige affaldsposesy-
stem har til gengaeld vaeret nemt og hurtigt at
implementere.

3.6.3 Hvorndar er det fordelagtigt for en kommu-
ne?

Systemet kan veere fordelagtigt for en kommune,
der har omréder, hvor der er begraenset plads til
affaldscontainere — fx i gamle bydele. Herudover
kan det veere en fordel for kommuner, som onsker
atimplementere et effektivt initiativ for indsamling
af organisk husholdningsaffald. Ifelge Miljgstyrel-
sen har kun 23 kommuner ivaerksat hele eller
delvise henteordninger af organisk affald fra
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husholdninger, hvilket viser, at der er et uudnyttet
potentiale inden for organisk affald. En anden
fordel er, at en kommune forholdsvist nemt kan
implementere nye sorteringsordninger. Hvis man
tilfejer yderligere farvekoder til systemet, kan
sorteringen mdlrettes flere specifikke affalds-
fraktioner.
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4. Anbefalinger til
affaldshandtering i
kommunerne

| Danmark har kommunerne ansvaret for husholdningsaffald og for en andel af erhvervs-

affaldet, hvilket betyder, at alle kommuner skal serge for, at borgere og virksomheder kan

komme af med deres affald p& en made, som er i overensstemmelse med affaldsbekendt-

gorelsen. Selvom en del danske kommuner er gode til at handtere deres affald, er det

dlligevel relevant at undersgge nye mader, som kan fungere endnu bedre.

Som vistide internationale og nationale cases er
der mange forskellige tilgange til affaldshdndte-
ring, som kommunerne kan sgge inspiration i. Der
kan skabes mere veerdi ved at bruge flere af
eksemplerne sammen, men det skal have
relevans for den enkelte kommune og kunne
omseettes til konkrete tiltaqg. | dette kapitel frem-
lzegges en raekke anbefalinger til de danske kom-
muner med nogle konkrete og operationelle tiltag,
som kommunerne kan gé i gang med:

¢ Saet ambitipse mal, som understotter en
omstilling til en cirkuleer gkonomi

* Optimér anvendelsen af affaldsstrommene
gennem helhedsplanlaegning

* Involvér og organisér kommunernes interes-
senter pd affaldsomrddet

e Seeteteksempel - Hav fokus pd gronne indkob
i kommunen

» Understgt kildesortering gennem gget oplys-
ning og vejledning

* Dyrk praktiske Igsninger, som gor det lettere at
genanvende.

4.1.Saet ambitiose mal, som understotter
omstillingen til en cirkulzer ckonomi

P& baggrund af Affaldsbekendtggrelsen skal de
danske kommuner revidere den gaeldende
affaldsplan for den enkelte kommune hvert 6. r
og blandt andet opstille madl. Ved at udarbejde
konkrete ambitigse mal pd affaldsomrdadet kan
kommunerne opnd flere fordele.

Kommunale mdlsastninger kan indeholde flere
kortsigtede delmdl med milepaele, der kan gere
det nemmere og mere overskueligt at opnd
Ipbende resultater. Dermed kan det blive nemme-

re at vurdere fremskridtene og samtidig sikre en
bedre formidling af budskaberne i de forskellige
mdlsaetninger. Derudover bliver det nemmere at
justere indsatsen, hvis initiativerne viser siqg ikke at
leve op til delmdlsaetningerne. Interessenter
sé&som borgere, virksomheder og offentlige
institutioner vil samtidig have mulighed for at f&
oplysninger om kommunernes mal, der samlet
bidrager til en opfyldelse af de nationale visioner,
som fx affaldsplanen "Danmark uden affald”.

Under de konkrete mdal kan kommunen udveelge
indsatsomré&der og komme med specifikke bud
pd, hvordan de forskellige problemstillinger skal
lpses. Derved vil det ogsd blive transparent,
hvordan kommunen veelger at prioritere dens
ressourcer. Det kan veere hensigtsmaessigt at
udvikle klare tidsrammer for, hvorndr kommunen
planlaegger at arbejde med de konkrete indsats-
omréder.

Under de forskellige indsatsomrdader er det
vigtigt, atinitiativerne skreeddersyes specifikt til
de relevante malgrupper. Mdlrettede initiativer
qgiver storre chance for, atinitiativer bliver vellykke-
de og dermed sikrer kommunen et bedre resultat i
sidste ende. En baeredyqtig og effektiv affalds-
h&ndtering vil veere i god trdd med andre kommu-
nale mal som fx klimamal og forpligtelsen til
mindre udledning af drivhusgasser.

4.2. Optimér anvendelsen af affalds-
strommene gennem helhedsplanlaeg-
ning

Gennem en kortlaegning af affaldsstrgmmene i
kommunen kan der findes mere effektive og
holistiske l@sninger for de enkelte fraktioner. Det



kan fx give god mening at benytte visse affalds-
stromme fra virksomheder som en ressource hos
en anden parti kommunen. Detkan resultere i
styrket konkurrenceevne og en mere baeredygtig
produktion for virksomhederne. Og nér virksom-
heder og andre relevante parter udveksler
restprodukter/ressourcer, kan samfundet som
helhed drage store fordele.

Symbioser i kommunerne (fx industrisymbiose
som i Kalundborg'?] sikrer en bedre udnyttelse af
affaldsfraktionerne oq indfrier samtidig uforlgste
forretningspotentialer. | perioden 2013-2015 blev
der skabt over 170 symbiosekoblinger mellem
forskellige virksomheder pd landsplan. Der er
stadig mange virksomheder, der besidder
brugbare affaldsstramme, som potentielt kan
bruges andre steder. Derfor bgr kommuner
undersege mulighederne for at fremme symbio-
serinden for kommunegraenserne ved at forbed-
re forholdene for service- og produktionsvirksom-
heder. Det kan ske gennem helhedsplanlzegning
af fx industriomréader, hvor affaldsstrommene
medregnes i planlaegningen, s& affaldsfraktio-
nerne udnyttes bedst muligt.

Virksomheder har ofte gode betingelser for at
indgd industrisymbioser pga. de gode rammebe-
tingelseri Danmark — Der er fx gode muligheder
for at f& finansiel stgtte gennem KommuneKredit
og rédagivning. Indtil juni 2018 er det muligt for de
fleste danske produktions- eller servicevirksom-
heder at spge finansiel stgtte og rédgivning fra
eksperter inden for omradet. Dansk Symbiose
Center®™ yder fx rddgivning og giver mulighed for
deltagelse i projektet "Rest til ressourcer”, hvor
virksomhederne far hjeelp til folgende:
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* Indsatser til at reducere driftsomkostninger og
forbedre konkurrenceevnen
¢ |Indsatser til mindre ressourceforbrug og
CO,-udslip
Styrket branding og adgang til nye markeder,
kundesegmenter og leverandegrer
* Netvaerk med andre virksomheder i projektet
¢ Sparring med eksperter i kommuner, pd DTU
og i Dansk SymbioseCenter.

Projektet er stottet af bdde EU, seks partnerkom-
muner og Danmarks Tekniske Universitet ([DTU).
Projektet er dermed bredt stottet og giver mulig-
hed for, at virksomheder fdr en staerk rddgivning
fra relevante fagpersoner. Partnerne har udviklet
et screeningsvaerkstgj, som gor det muligt at
vurdere virksomhedernes potentialer for atindgd
i en industrisymbiose.

4.3. Involvér og organisér kommunernes
interessenter pa affaldsomradet

Der er mange interessenter pd affaldsomradet:
kommunen selv, der administrerer affaldshdndte-
ringen; borgerne og virksomhederne, der genere-
rer affald samt virksomhederne, derindsamler og
behandler affald (forbraendingsanlaeqg, gen-
brugspladser, mv.). Det er vigtigt, at kommunen
inddrager disse interessenter, nér affaldshéndte-
ringen i kommunen skal forbedres, fx gennem
styrket offentligt-privat samarbejde med laenge-
revarende kontraktforhold eller som netveerksba-
serede partnerskaber med fokus p& samarbejde
og erfaringsudveksling.

Kommunerne har det primaere ansvar for affalds-
ordninger, seerligt for husholdningernes affald. De
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private virksomheder har kompetencer og viden
til at udvikle de teknologiske l@sninger. Derfor er
detvigtigt, at kommuner og virksomheder

samarbejder om at udvikle nye affaldslgsninger.

Der erimidlertidig nogle overordnede udfordrin-
ger i forbindelse med offentligt-private samarbej-
der, som bgr analyseres af kommunerne. For det
forste kan det veere en lang proces at opbygge
samarbejder. Der skal derfor veere nogle klare
retningslinjer for og mdlsaetninger med samarbej-
det. For det andet kraever udviklingen af Igsninger
inden for affaldsomr&det, at der er en vis volumen
og leveringssikkerhed af affald. Det kan kommu-
nerne med fordel samarbejde med andre
kommuner oqg affaldsselskaber om for at lgse.
Derudover kan borgerinddragelse veere en rigtigt
god madde for kommunen at fé et indblik i konkrete
udfordringer hos borgerne samt at f& borgerne til
at fele ejerskab til kommunens omstilling.

1.
4.4, Ga forresti kommunen - Hav fokus
pa gronne offentlige indkob

Den offentlige sektor keber arligt varer og
tjenester for ca. 300 milliarder kroner. Med belgb
af den storrelsesorden er det vigtigt, atder er
opmaerksomhed om, hvad og hvordan der kgbes
ind. Det er afggrende, at der kgbes effektivtind,
men der er samtidig et stort potentiale i at tilrette
offentlige indkeb, s& det ferer markedet mod
grgnnere og mindre miljgbelastende produkter
og Igsninger. Miljpvenlige og energieffektive
produkter betaler sig desuden ofte pd sigt.
Kommunerne kan enten selv udvikle indkgbsprin-
cipper i overensstemmelse med Moderniserings-
styrelsens 'Strateqi for intelligent offentligt
indkgb’, eller de kan f& hjeelp gennem medlem-
skab af Partnerskab for Offentlige Gronne
Indkeb [POGI).

POGI er et samarbejde mellem offentlige
organisationer, der gnsker at gore en forskel
gennem deres indkeb. | praksis sker det, ved at
partnerne formulerer faelles indkebsmdal, som
danner grundlag for medlemmernes individuelle
indkgbspolitik og indkgbsaftaler. Partnerskabet
er desuden et forum for erfaringsudveksling p&
indkgbsomrdadet, hvor deltagerne er faelles om at
finde tilgaengelige méader at kgbe grentind pé.
Det kan f.eks. handle om, hvordan man skriver
miljokrav ind i udbudsmaterialet, og hvordan de
grenne indkgbsmdl haenger sammen med andre
indkgbsfaellesskaber som SKI og KomUdbud.
Partnerskabet teeller pd nuveerende tidspunkt 16
medlemmer herunder 12 kommuner og to
regioner.

Ifglge Partnerskabet kan kommunerne opnd
mange fordele ved at felge anbefalingerne:

Ga foran, og vaer synlig med gron omstilling i

kommunen

* Seaeteteksempel i kommunen ved at efterleve
en gren og ressourcebevidst tilgang til
indkeb

* F&adgangtil partnerskabets faelles markeds-
foring af de gode historier om grenne indkgb

Spar tid og ressourcer

* Benyt partnerskabets faelles grenne indkgbs-
mal i stedet for at skulle udvikle egne

* Udveksl erfaringer med andre offentlige
organisationer, og f& adgang til miljgfaglig
indkebsviden

Sammentasnk miljo og gkonomi

* Gor detlettere for leverandgrer at efterleve
mere ensrettede miljgkrav pd nationalt plan

* Skub pd den grgnne omstilling gennem
offentlige indkgb

Partnerskabet er dbent for alle kommuner, og jo

Figur 2: Processen for tilslutning til Partnerskab for Offentlige Gronne Indkeb (POGI)
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flere medlemmer det har, jo sterre indflydelse har
partnerskabet over for leveranderer og produ-
center. Tilslutning sker ved at kontakte enten
Miljpstyrelsen (MST] eller POGI. Derefter gdr en
formel proces i gang somiillustrereti Figur 2.

Som deltager i partnerskabet forpligter kommu-
nen sig til at have en gren indkgbspolitik, som
skal veere tilgeengelig p&d kommunens hjemmesi-
de, ogtil atleve op til konkrete og faelles mal for
indkeb af miljgvenlige varer. Samtidig skal
kommunen medvirke til at skabe positiv debat
om offentlige grenne indkgb, bl.a. ved at formidle
erfaringer med arbejdet med gronne indkgb.

4.5. Understot kildesortering gennem
oget oplysning og vejledning

Kildesortering [dvs. sortering af affald, hvor det
opstar: i husholdninger, virksomheder mv.) er
afggrende for en god og effektiv affaldshdndte-
ring. Bedre kildesortering betyder nemlig, at der
skal bruges faerre ressourcer pd at sortere og
behandle affaldet senere i vaerdikaeden, ndr
affaldet skal genanvendes.

Jo nemmere det er for borgerne at sortere og
komme af med deres affald, jo mere villige er
borgerne til at gere en ekstra indsats - og jo
stgrre bliver kvaliteten i sorteringen. En of udfor-
dringerne i dag er, at borgerne bliver mgdt af
mange forskellige méder, kommunerne kommu-
nikerer deres krav til affaldssortering pd, fx

Figur 3: Feelles piktogramsystem

Kilde: Dansk Affaldsforening, KL og Miljostyrelsen
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gennem brug af forskellige farver, ikoner og
piktogrammer. Der er séledes tviviom, hvad der
skal i affaldsbeholderne, afhaengigt af hvor de
befinder sig: derhjemme, pd arbejdet (da
kommunen ikke har mandat til at ensrette,
hvordan der sorteres i virksomhederne), i parken
ellerisommerhusetien anden kommune. En
anden kendt udfordring for borgernes sortering
er usikkerhed om fraktioner, materialer og krav til
renhed ved bortskaffelse.

Dansk Affaldsforening har derfor, i samarbejde
med KL og FUTU, udviklet det frivillige feelles
system [figur 3])'4, som forhdbentligt kan guide
borgernes sortering med intuitivt og let aflaeseli-
ge tegn. Systemet trackker p& den mangfoldig-
hed af erfaringer og maerkninger, der allerede
eksisterer, og har taget afsaeti nogle af de farver,
ikoner og logikker, som allerede bruges pd
genbrugspladser og ude hos borgerne rundt
omkring ilandet. Da der er forskellige mé&der at
sortere affald pd, afhaengig af om man bori
lejlighed eller hus, pd landetelleribyen, er
pvelsen at finde det feelles visuelle sprog for
affaldsmaerkning i hele landet. Formalet er ikke at
ensrette maden, som affaldetindsamles pd&, men
atkommunikere ensartet pd tveers af lokale
forskelle, s& borgerne mgder den samme
kommunikation, uanset hvilken kommune de
befinder sigi, eller om de er hjemme, pd arbejde
elleridet offentlige rum.

Det frivillige feelles system er en konkret méde,
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hvorpd& kommunerne kan ensrette deres kommu-
nikation om sortering af affald med andre
kommuner og forh&bentligt opnd sortering af
hojere kvalitet.

4.6. Dyrk losninger, som gor det lettere at
genanvende

En afgerende forudsaetning for omstillingen mod
en cirkulzer gkonomi er, at affald forebygqges, i det
omfang det er muligt, og at affald sorteres, hvor
det genereres. Dette kan blandt andet understot-
tes gennem oplysningskampagner, der skal f&
borgere og virksomheder til at eendre adfaerd.
Praktiske og teknologiske Igsninger, der under-
stetter principperne i den cirkulaere gkonomi, er
dog lige sd vigtige. Det er derfor ngdvendigt, at
kommunerne dyrker nogle af disse lgsninger,
som direkte hjaelper borgere, virksomheder og
kommuner gennem bedre rammevilkdr, stotteord-
ninger, mv.

Konkrete I@sninger, som understgtter den cirkulae-
re pkonomi, kan fx veere:

» forretningsmodeller for leasing af produkter

» forretningsmodeller, som samler udlejere og
lejere af produkter (delegpkonomi)

* systemer, som kan h&ndtere tiloagelevering, s&
produkter eller deres komponenter kan
genbruges og senere genanvendes

* produkter, som er designet til at kunne genbru-
ges og genanvendes billigt (eco-design]

Eksemper pd losninger, som gor det
lettere at genanvende

Too Good To Go: Online platform dedikeret il
atreducere madspild ved at give folk
adgang til at kebe mad, som ellers ville blive
smidtud, til lave priser.

Agito Medical: Aftager brugt hospitalsudstyr.
Udstyret bliver repareret og afsat p& marke-
detigen.

Xella Danmark: Producerer vugge-til-vug-
ge-beton, som kan have en meget hgj
genanvendelse efter brug.

Vigga: Producerer babytgj, der lejes ud.
Virksomheden leverer en basispakke med tgj
til babyen, der Igbende skiftes ud, nér barnet
vokser. Tojet er GOTS certificeret (Global
Organic Textile Standard].

Arla Foods: Har lanceret et zero waste-pro-
gram med fokus pd& genanvendelige embal-
lager og reduktion af madspild og affald fra
fodevareproduktionen.

GH Form: Producerer bl.a. udendgrsmebler
og andet il brug for offentlige parker, gader
mv. Produkterne er producereti stél og kan
bd&de genbruges, repareres og genanven-
des. GH Form tilbyder bl.a. kommuner, at de
kan leje produkterne.

Plus Pack: Producerer plastemballager til
fodevarer. Plus Pack arbejder med at
minimere miljpbelastningen fra emballager-
ne i hele deres livscyklus bl.a. ved at samar-
bejde og spge at pdvirke leverandgrer.
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S. Yderligere laesning

5.1 Ovrigeinternationale cases
Roubaix, Frankrig - Vejen mod “ingen affald”

Mange europaeiske byer stdr over for at skulle
skabe store ezendringer i affaldssektoren, hvis de
skal leve op til EU's mdlsastninger om bedre
affaldsbehandling.

Roubaix er en by, der har f& ressourcer og hgj
arbejdslgshed, og hvor 46 % af indbyggerne
lever under fattigdomsgraensen. P& trods af
disse udfordringer har byen ivaerksat en strateqi
mod et zero waste-samfund, hvor hovedfokus
har vaeret pd affaldskilden snarere end héndte-
ringen af affaldsstremmene. Bystyret har samlet
alle byens interessenter, derunder borgere,
virksomheder og offentlige institutioner, og
sammen har de igangsat en raekke initiativer, der
pd sigt skal reducere maengden af produceret
affald og ege sorteringen af affaldsstrommene.

Et of de igangsatte initiativer er mdlrettet hus-
holdninger. 100 frivillige husholdninger har
gennem workshops féet vejledning i, hvordan
man kan reducere sin daglige produktion aof
affald. Forelgbige resultater har vist, at 70 % af de
medvirkende husholdninger har reduceret deres
producerede maengde af affald med 50 %. Som
en del of initiativet fér de involverede husholdnin-
ger et 150 € gavekort (svarende til halvdelen af
deres affaldsgebyr), der kan anvendesien
reekke forretninger, som lever op til byens zero
waste-strateqi.

Laes mere om Roubaix og deres strategi i "CASE
STUDY 8 - The Story of Roubaix™:
https:./www.zerowasteeurope.eu/downloads/
case-study-8-the-story-of-roubaix/

Hernani, Spanien - Dor-til-dor

| 2002 stod Spaniens Gipuzkoa-provins med et
naesten fyldt deponeringsanlaeq. Det regionale
konsortium, der varetager indsamling og be-
handling af affald, havde derfor planer om at
udvide med to nye forbraendingsanlaeq. Det
mgdte dog stor modstand fra borgerne, hvilket
resulterede i, at kun ét forbraendingsanlaeg blev
opstillet. Hermani og to andre byer ivaerksatte
derfor et ambitiost dor-til-der-koncept. Konceptet
er baseret pd etindsamlingssystem for kildesor-
teret affald, hvor de enkelte affaldsfraktioner
bliver indsamleti mindre skraldespande ude
foran hvert hus. Det har @get sorteringen af
affaldet vaesentligt og har betydet, at maengden
af affald til deponeringsanlaeggene er reduceret
med 80 %. Herudover har borgerne mulighed for
at f& tilknyttet en gratis kompostlgsning i hjiemmet,
der kan varetage alt organisk affald, og bliver
desuden belgnnet med 40 % rabatideres
affaldsgebyr. Samlet set har initiativet haft en
enorm effekt p& samfundet, hvor sorteringen af
affaldet er steget, og den samlede arlige
produktion af affald er faldet med 27 %.

Lees om Hernani og andre casestudier i rappor-
ten"On The Road to Zero Waste: Lessons from
around the World™:
https:./www.zerowasteeurope.eu/2012/06/
on-the-road-to-zero-waste-lessons-from-around-
the-world/
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1. Indledning

Transportsektoren spiller en vigtig rolle for,
hvordan samfundet fungerer, og for borgernes
livskvalitet. Velfungerende transportinfrastruktur
sikrer nemlig mobilitet og samhgrighed pd& tveers
af omréderne i en by eller region samt forbindel-
ser til uddannelsesinstitutioner, arbejdspladser
og andre vigtige services. Omvendt kan darlig
transportinfrastruktur fx isolere nogle omréder fra
andre, hvilket kan haemme den ekonomiske
udvikling af de isolerede omrdader. Det kan
desuden fgre til kedannelser, som er et spild af
samfundets ressourcer, og som samtidig forrin-
ger borgernes velfserd.

Urbaniseringen i Danmark betyder, at de eksiste-
rende transportsystemer bliver presset pd
kapacitet. Ifolge Danmarks Statistik (2016) er
andelen af befolkningen, som bor i landdistrikter,
faldet siden starten af 1900-tallet. Urbaniserin-
gen hariseer taget fart de sidste 16 &r, hvor den
gennemsnitlige drlige vaekst i befolkningen har
ligget pd 0,9 % i byer med mindst 10.000 indbyg-
gere.' Byer med en befolkning p& under 10.000
indbyggere samt landdistrikterne oplevede
derimod i samme periode en gennemsnitlig &rlig
vaekst i befolkningen pd kun ca. 0,1 %.1 1980
boede 29 % af befolkningenien kommune i
leengere afstand fra en starre by, men dette
forventes at falde til 24 % i 2040.2 Kommuner teet
pd en storre by (forstaederne] har opleveten
yderligere tilvaekst pga. et strukturelt underskud
af boliger i de storre byer med hgje ejendomspri-
ser til falge. Kommuner og byplanlaeggere ser
derfor en udbygning af transportinfrastrukturen
som et vigtigt redskab til at forbinde forstads-
kommunerne med byen.

Transportsektoren er desuden en stor udleder af
drivhusgasser og derfor et vigtigt indsatsomréde
for fremtidens grenne omstilling. | forhold til 1990
er CO,-emissionerne fra transport vokset med
17,2 %, mens emissionerne er faldet markant for
de fleste andre typer slutforbrug fx produktions-
erhverv (-61,7 %) og handels- og serviceerhverv
(-52,1 %). Det har resulteret i, at transportsektoren
i2015 stod for 47,2 % aof alle COz—emissioner.3

Det er derfor vigtigt, at byplanlaeggere tilrette-
leegqger et effektivt transportsystem pd baggrund
af de lokale forhold, og her er bus rapid transit
(BRT]) inogle tilfaelde den samfundsgkonomisk
bedste lgsning for kommunen eller regionen.

Formdlet med denne guide er at hjeelpe danske
kommuner og byer med at fremme et effektivt
busbaseret transportsystem til glaede for borger-
ne, det lokale erhvervslivog miljget. | de kommen-
de kapitler introduceres en raekke potentialer og
barrierer for BRT. Derefter praesenteres nogle
nationale og internationale cases, som fremstiller
inspirerende mader, hvorpd byer og kommuner
harimplementeret BRT-lgsninger. Til sidst
opstilles et katalog med anbefalinger til de
danske kommuner om, hvordan de kan designe
et BRT-system.
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2. Bus rapid transit

Dette afsnit beskriver BRT, og hvordan systemet
adskiller sig fra almindelige busservices og fra
andre transportformer. Afsnittet beskriver des-
uden, hvorndr det giver mening for kommuner at
overveje BRT-lgsninger. Endelig introduceres
principperne for design af BRT-systemer samt
mulige potentialer, som byer kan realisere ved at
implementere et BRT-system, samt de barrierer,
som begraenser implementeringen.

2.1. Hvad er bus rapid transit?

BRT er etintegreret busbaseret transitsystem
sammensat aof stationer, busser, dedikerede
vejbaner og andre ydelser med en steerk feelles

Hoj rejsehastighed,
reqularitet og
pdlidelighed

Stor kapacitet og hgj
frekvens, som
imedekommer
passagerbasen

fad

BRT

030"

identitet. Systemet har til formdl at yde hurtig,
behagelig, pdlidelig og omkostningseffektiv
transport. BRT kan sikre kvalitet pd hgjde med
metro- og togtransport og den samme fleksibili-
tet som bustransport. Lesningen kan forbinde
eksisterende trafikale Ipsninger eller agere
selvstaendiq trafikal ryggrad for et omréde.
Dermed gges kapaciteten i den kollektive trafik,
og treengsel pé vejene reduceres, hvilket frem-
mer baeredyqgtig og energieffektiv gren transport.
En selvsteendiqg identitet, der adskiller sig fra de
gvrige bussers, kan understatte folelsen af et
hojklasset system med hgj rejsehastighed og
komfort.* Overordnet set er forudsaetningerne for
et BRT-system fglgende:

Hojklassede
stoppesteder og
busser pa lige fod
med metro og
letbanesystemer

Selvstaendig iden-
titet og integration i
bymijlg, som signa-
lerer hoj kvalitet

Figur 1: Overordnede forudszetninger for et BRT-system (C40 Cities)



Der kan veere forskellige drsager til, at kommuner
veelger atinvestere i et BRT-system. Nogle af de
typiske &rsagerer:

* aten given straskning har ndet sin kapacitets-
greense ved almindelig busdrift eller anden
transportform. Her kan BRT enten erstatte den
eksisterende busdrift, hvilket ofte medferer storre
kapacitet, eller vaere supplement til de gvrige
transportformer.

* atetomrdade ikke bliver betjent eller ikke har
tilstreekkelig betjening under eksisterende
forhold. Afhaengigt af krav til regelmaessighed og
kapacitet kan BRT vaere en god og effektiv
I@sning.
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* atder mangler forbindelser mellem gvrige
transportformer. Der kan fx veere dérlige forbin-
delser mellem forskellige toglinjer, metrolinjer og
buslinjer. Her kan BRT-systemer vaere en Igsning,
der skaber et sammenhaengende system.

 atddrlig regelmaesssighed medforer forringet
serviceniveau. BRT, som er kendetegnet ved hgj
reqularitet, kan tilfgre regelmaessighed pd& en
straekning, hvor det mangler.

Derudover har kommunerne forskellige behov for
kapacitet. Tommelfingerreglen er, at BRT-syste-
mer anvendes som trafikbetjening, hvor kapaci-
tetsbehovet ligger pd op til 2.500 passagerer per
time per retning. Nedenst&ende figur viser nogle
overordnede retningslinjer for kapacitetsbehov
ud fra forskellige transportsystemer.®

o I O

e [ e [ wewe | wewo | oo

-

Tabel 1: Overordnede retningslinjer for kapacitetsbehov i forhold til transportsystem

ﬁ
A A
1.500 2.500 7.000 15.000 80.000
Rejsende pertime Rejsende pertime Rejsendepertime Rejsendepertime Rejsende pertime
per retning per retning per retning per retning per retning

Kilde: Hadndbog, Kollektiv bustrafik og BRT, anleeq og planlaegning, 2016. Via Trafik

2.2. Principper for design af et BRT-sy-
stem

BRT-systemer er designet til atimgdeqgd de
problemer, som typisk fordrsager lange trans-
porttider ved traditionelle busservices, fx trafik
pd vejene og kedannelse til betaling pd bussen.
Et of de vigtigste elementer i oprettelsen af BRT
er en seerlig vejbane til bussen, der sikrer, at
busserne ikke pdvirkes af de treengselsproble-
mer, som den gvrige trafik oplever i spidsbelast-
ningsperioder. Derudover er effektive BRT-syste-
mer typisk kendetegnet ved fglgende:

¢ Endirekte linjeforing, der forbinder de vaesent-
ligste rejsemal - fx butikscentre, store ar-
bejdspladser og uddannelsesinstitutioner.
En direkte linjefering handler dels om at
skabe ruter med faerre stop undervejs for at
minimere keretiden, og dels om at etablere
en retlinet linjefering med f& og store kurver,
som gger kgrekomforten.

* Signalprioritering, der understgtter hgj frem-
kommelighed. En vaesentlig del af rejsetiden
for busser i byomrdder er ventetiden ved
lyskryds. Derfor kan en reduktion af busser-
nes forsinkelse i lyskryds forbedre rejsetiden
betydeligt - fx ved etablering af busbane
frem til stoplinje, eller ved at busserne helt
undgdr at stoppe for redt.

¢ Godtilgeengelighed, som bdde indebasrer
rimelig gangafstand fra passageroplandet
til stoppestederne samtramper, elevatorer
eller pdstigning pd niveau med bussen til
passagerer med begraenset mobilitet. Der
eksisterer klare retningslinjer for passa-
geropland, men generelt benyttes oplands-
storrelser p& 400 til 800 meter inden for
byomré&der.

* Faciliteter til billetkob inden pdstigning, s& der
ikke opstdr kodannelse i bussen. Billetterne
kan sdledes blot kontrolleres af buschauffe-
ren eller ved indgang til stoppestedet.
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Handbog om kollektiv trafik

[ juni 2016 udgav Via Trafik R&dgivning A/S
h&andbogen om kollektiv trafik, som indehol-
der anbefalinger og vejledninger til udform-
ning af trafiknet og infrastruktur for kollektiv
(bus]trafik pd veje. Handbogen skal ses som
et supplementtil vejregler om Byernes
Trafikarealer og vejregler for dbent land. Det
ervigtigt, at kommunernes indsats ift. BRT
felger hdndbogens vejledninger og anbefa-
linger. Hdndbogen kan findes her:

http:/vejrealerlovportalerdk/showdoc.
aspx?schultzlink=vd-2016-0078#pkt6

2.3. Hvilke danske kommuner kan have
gavn af en BRT-losning?

Et fuldt udbygget BRT-system vil typisk have
storst relevans og veerdi for starre byer. Der skal
nemlig veere en vis volumen i behovet for trans-
portydelser udover almindelig busdrift, og
samtidig skal byen have nogle eksisterende
udfordringer med fremkommelighed pé& vejene,
som ngdvendigger BRT-elementer, sGsom
seerlige busvejbaner og signalprioritering. Det er
imidlertid ikke irrelevant for mindre og mellemsto-
re byer ogsd at udbygge med BRT-lignende
I@sninger. Hvor BRT-lgsninger i stgrre byer typisk
vil veere et supplement til og kan forbinde S-tog,
metro og lignende, kan BRT-lgsninger i mindre og
mellemstore byer fungere som byens ryggrad,
der forbinder veesentlige bygninger og omréder
fx hospitaler, uddannelsesinstitutioner og
arbejdspladser.

Byernes transportbehov er ofte forskellige, og
derfor er de feerreste systemer identiske. Det er
dog muligt at op- og nedskalere et BRT-system
efter behov samt at til- og fraveelge BRT-elemen-
ter. Den nordamerikanske forening for transporti
byer NACTO® inddeler lpsningerne i to hoved-
grupper - alt efter hvor omfattende Igsningen er:

Den forste hovedqgruppe, BRT-1, er kendetegnet
ved atindeholde meget gennemfarte I@sninger
med selvsteendige busvejbaner, som sikrer, at
busserne ikke bliver blandet med almindelig
trafik. Busserne er letgenkendelige og ofte
leengere end konventionelle busser. Derudover er
stoppestederne designeti et ensartet udtryk og
udstyret med flere faciliteter p& stationerne. Fx er
det muligt for passagererne at kebe billetter eller
tiekke ind pd& stationerne, hvilket sikrer hurtigere
pd- og afstigning.

Den anden hovedgruppe, BRT-2, er mindre
omfattende. Her er busserne i mindre grad
adskilt fra den gvrige trafik og indeholder ingen
eller kun delvise passager med fysisk adskilte
busbaner. Derudover er busserne ofte konventio-
nelle busser og har ikke en samlet selvstaendig
identitet. Det samme er gaeldende for stoppeste-
derne, som ofte kun bestdr af informationstavler
med information om ankomster og afgange.

BRT-2-lpsningen er mindre gennemgribende og
er typisk vaesentligt billigere end BRT-1 at
implementere. Herudover kan BRT-2 implemente-
res pd markant kortere tid, fordi der stilles feerre
krav og kreeves faerre storre konstruktioner i form
af stoppesteder og busvejbaner.’ Til gengeeld
har BRT-2-lgsningen ogsd feerre brugerfordele.

2.4. Potentialer

Implementeringen af BRT-lgsninger kan give en
reekke samfundsmaessige gevinster i de tilfeelde,
hvor byen har en reel trafikal udfordring, og hvor
eksekveringen af lesningen sker effektivt. Neden-
for naevnes nogle af de primaere potentialer.

2.4.1. Omkostningseffektiv losning til atimode-
komme stigende kapacitetsbehov

BRT bliver ofte sammenlignet med fx letbane,
metro oqg tog, fordi BRT kan Ilgse mange af de
samme transportudfordringer. Lesningerne med
BRT er dog ofte vaesentligt billigere, og imple-
menteringstiden er markant kortere. BRT "light”-
versioner benytter eksisterende infrastruktur, som
kraever begraenset ombygning/tilbygning af
busterminaler og er nemmere atimplementere
end storre transportlgsninger.

2.4.2. Reduceret rejsetid gennem storre regel-
maessighed og faerre stoppesteder

En aof de vigtigste grunde til at benytte BRT er, at
I@sningen reducerer transporttiden betydeligt.
Det kan gge incitamentet for kollektiv transport. |
Istanbul er den gennemsnitlige rejsetid for en
passager fx faldet med 52 minutter per dag.
Lignende resultater er seti Rio de Janeiro og
Mexico City.*

2.4.3. Mindre udledning af drivhusgasser og
luftforurening

Ved atimplementere en BRT-Igsning med
hojkapacitetsbusser og kortere transporttid kan
man flytte en del af trafikmasngden over til den
kollektive trafik. @get kollektiv transport og
mindre transport med personbil giver faerre
udledninger af drivhusgasser og mindre luftfor-
urening. BRT-busbaner og signalprioriteringen
medferer herudover faerre stop og et lavere



braendstofforbrug. Hejteknologiske og mere
miljgvenlige busser vil kunne nedbringe CO,-ud-
ledningen yderligere. Samlet set kan en BRT-lgs-
ning derfor medfere en markantlavere CO,-ud-
ledning per person.

2.4.4. Et sammenhangende transportsystem, der
forbinder bydele

BRT kan bruges som et socialt veerktg;j til at
fremme interessen for at bo i visse omrdder oqg til
at skabe sammenhaengskraftimellem bydele og
imellem forstad og by. Derudover kan BRT-lgsnin-
geri storre byer bruges til at forbinde de primaere
transportydelser.

2.5. Barrierer

Implementeringen af BRT som en ny transport-
form i byen kraever bdde tilvaenning, penge og
plads. Nedenfor er en raeskke barrierer beskrevet,
som kan have en betydning for byer.

2.5.1. BRT kraever tilveenning fra bade blode trafi-
kanter og bilister

BRT-systemer i fuld skala er et forholdsvist nyt
faenomen i Danmark, da det kun erimplemente-
ret pd en enkelt straskning i landet (Norrebro,
Kgbenhavn]. Busbaner og busterminaler i midten
af vejen er et nyt elementi bybilledet og kan
derfor medfgre udfordringer i forhold til trafiksik-
kerhed. Det geelder isaer blede trafikanter, da
busvejbanen ofte ikke er placeretivejkanten,
men er rykketind pé& midten af vejen. Der er
dermed en risiko for, at fodgaengere krydser
vejen for enden af busperronen i stedet fori
signalanlaaggene. Herudover kan der vaere risiko
for, at uopmaerksomme bilister kgrer ind i busvej-
banen. Risikoen kan dog mindskes betragteligt
ved optimal skiltning og afmaerkning.
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2.5.2. Pladsmangel i byer kan give problemer
med at udforme hojklassede BRT-systemer

Implementering af en BRT-l@sning kraever
specifikke busvejbaner og giver dermed mindre
plads til andre kgretgjer. Ofte bliver busvejbaner-
ne bygget med fysiske barrierer, som adskiller
BRT-systemet fra andre trafikanter. De kraever
derfor mere plads end almindelige busbaner.
Samtidig er selve busstoppestederne for BRT
typisk mere pladskraevende end traditionelle
stoppesteder, da der er flere faktorer, der skal
vaere opfyldt for at sikre en enkel og effektiv
passagerudveksling. Det kan vaere en barriere i
flere danske byer, hvor vejene i de indre byer ofte
ersmalle.

2.5.3. Begraenset trafikal kapacitet

P& mange méder er en BRT-lgsning en yderst
effektiv lgsning, der kan transportere mange
passagerer, men BRT har ogsé sine begrasnsnin-
ger. Flere steder i Europa er hensigten med BRT
derfor, at systemet skal vaere en del of et storre
kollektivt net, hvor deti hgjere grad er tiltaenkt en
supporterende rolle end en baerende. | Malme
benyttes BRT i samspil med letbaner for at f& det
bedste fra begge verdener. Letbaner har nemlig
vaesentligt hgjere passagerkapacitetend
BRT-busser.

2.5.4. Omkostningstunge elementer

BRT-lgsninger er ikke billige. De kreever speciel-
designede, hojklassede busser og stoppesteder,
og derudover er det typisk ngdvendigt at justere
dele af vejbanerne fx busvejbaner og signalprio-
ritering, som er omkostningstunge elementer. Men
ndr der tages hgjde for BRT-lgsningernes tilforsel
af kapacitet, er de alligevel mere omkostningsef-
fektive end andre transportformer.
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3. Lessons learned
- internationait og

nationalt

| Danmark sé@vel som internationalt arbejder byerne aktivt med forskellige former for

BRT-lgsninger. Der findes bdde storre BRT-systemer, som er med til at skabe et sammen-

haengende transportsystem, og mindre BRT-systemer, som imgdekommer eksisterende

kapacitetsbehov. Danske kommuner kan med fordel lzere af og sege inspiration i nogle af

disse eksempler.

3.1. Den Kvikke Veji Kebenhavn: en
omkostningseffektiv forbedring af den
kollektive transport

3.1.1. Resumé

Kebenhavns Kommune er irivende udvikling og har
oplevet en stigende befolkningsvaekst de seneste
mange &r. Dethar medfert et stgrre pres pd trans-
portsektoren ogiseerlig grad den kollektive trans-
port. Derfor har Kebenhavns Kommune igangsat
flere initiativer rundtomibyen - blandtandeten
gennemgribende udvidelse af metronettet og
optimering af buslinjerne. Et andet af disse initiativer
eren BRT-lgsning, som straekker sig fra Ngrreport
station til kommunegrasnsen til Gentofte, og som har
stdet faerdig siden 20148

En stor del of straeskningen er etableret med saerlige
busvejbaner i midten af vejen for at sikre, at busser-
ne ikke bliver forsinket af andre trafikanter. Herud-
over er straekningen udstyret med intelligente
lyssignaler, der sgrger for, at busserne kan kere med
gron belge igennem byen. Stoppestederne er udsty-
ret som perroner med haevet planiniveau med
busserne. Alle disse egenskaber har resulteretien
mere effektiv og hurtigere transportigsning pd
straekningen. Det understgtter visionen om atggre et
af straekningens omréder, Ngrre Campus, tilen
"vidensbydel” med hgjtilgaengelighed.

3.1.2. Resultater

Siden straekningens etablering har BRT-lgsningen
allerede vistlovende resultater. Selvom straekningen
kun erca.5 kmlang, er detlykkedes atseenke
rejsetiden med op til to minutter. To minutter kan lyde
af lidt, men ndr straskningen benyttes af syv buslinjer,

dertilsammen har over 15 millioner passagerer
arligt, s& kan f& minutter have stor betydning.
Reduktionen kan endda pd sigt blive endnu stgrre,
da der arbejdes pd at effektivisere busperronerne
yderligere, ved atbrugerne tiekker ind fra perroneni
stedetforibusserne.

Udover at straekningen er blevet mere effektiv, er
passagertilfredsheden steget. En brugerundersg-
gelse udarbejdet et &r efterimplementeringen viser,
atbrugertilfredsheden er steget pd syv ud af otte
parametre. Fx er 94 % af buspassagererne tilfredse
med rejsetiden efterimplementeringen af "Den
Kvikke Vej"8®

Forelpbige resultater fra ultimo 20715 viser, at
straekningen har oplevet en passagerfremgang pd
opimod 8 % i forhold til 2012, mens gvrige busruter
er pd samme niveau somi 2012 BRT-lgsningen har
oqgettilgeengelighedentil og fra omréderne, iszer
universitetsparken. Samlet set er den kollektive
transport langs straekningen blevet vaesentligt
effektiviseret.

Om Den Kvikke Vej

Pris: 130 mio. kr.
Finansieret af Kebenhavns Kommune og
Trafikstyrelsens Fremkommelighedspulje.

Antal passagerer: 15 mio.
Benyttes af 7 buslinjer med 15 mio. passage-
rer arligt.

Straekning: ca. 5 km
S km straekning med ca. 2,5 km szerlig
busvejbane.



3.1.3. Hvorndr er det fordelagtigt for en kommu-
ne?

Lasningeni”Den Kvikke Vej" er relevant foren
kommune, som gnsker at forlbedre den kollektive
trafik pd& en fleksibel og omkostningseffektiv méde.
Ofte er finansiering fra regeringens side altafgeren-
de, ndr der skal etableres nye kollektive transport-
Izsninger. Det er tidligere set, atletbaneprojekter er
blevet skrottet p& grund af manglende opbakning
fraregeringens side. Mindre omfattende BRT-pro-
jekter kanimidlertid implementeres helt uden stotte.
Det er op til beslutningstagerne, hvor gennemgri-
bende lpsningerne skal vaere, og denne fleksibilitet
er en af de afggrende fordele ved BRT. Lgsningeni
Kebenhavn er en mindre BRT-lgsning, hvor der
stadig benyttes eksisterende busser, og hvor der
kun delvist erimplementeret busvejbaner langs
ruten.

3.2. +BUS i Aalborg: en ikonisk BRT-los-
ning

3.2.1.Resumé

Adalborg er en by, som oplever flere tilflytninger p&
grund af nye byggeprojekter og flere arbejdsplad-
ser. Faktisk stiger antallet af aalborgensere med
over 2,000 personer om dret. For at fremtidssikre
byen ansegte Aalborg Kommune om finansielle
midler til realisering af et forestdende letbanepro-
jekt, men projektet fik i sidste ende ingen midler of

Good practice-guide 6: Bus rapid transit | side 145

regeringen. Derfor valgte kommunen en vaesentligt
billigere BRT-lgsning, som har mange af de samme
positive egenskaber, som en letbane-lgsning ville
medfere. Det forventes, atlgsningen er fuldtimple-
mentereti 2020."°

BRT-lesningen gér under navnet +BUS og omfatter
17 busser med 23 stoppesteder, som fordeler sig
fra vesttil gsti Aalborg. Ruten vilindeholde lange
straekninger med busvejbaner, som er udviklet med
seerligt fokus pd komfort og brugertilfredshed.
Rutens busser er specialdesignet med store dore,
der sikrer en hurtig ind- og udstigning pé 20 sekun-
der, og en kapacitet p& 150-200 personer. Busserne
erop til 24 meter lange og vil veere letgenkendelige
med et unikt design og en steerk identitet, som giver
passagererne en felelse af atanvende et transport-
middel, som adskiller sig fra almindelige bybusser.

3.2.2. Forventede resultater

Detforventes, atbyens borgere vil f& stor gavn of
+BUS. Det geelder seaerligt de 50.000 borgere, som
borinden for S00 meter af en +BUS-station. Bereg-
ninger viser, atlgsningen vil reducere rejsetiden
betragteligt, og alene pd straekningen mellem
Vestbyen og Universitetsomrddet vil rejsetiden
reduceres med 13 minutter. Derudover vil BRT-lgs-
ningen forbedre forbindelserne til resten af det
kollektive transportnet og samtidig @ge tilgaengelig-
heden til Aalborg Universitetshospital, der forventes
atstd feerdig i 2020.
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Udover at +BUS skal effektivisere den kollektive
transport, skal 11 aof stoppestederne fungere som
centrale punkter, hvor der er saerligt fokus pd
byudvikling (lses mere om transport i byudviklingeni
good practice-guiden Transitorienteret byudvikling].
Omrdderne omkring stationerne skal udvikles
gennem projekter, der pd sigt vil forbedre byrummet
oqg skabe grennere omrdder. P& trods af de omfat-
tende aendringer, som +BUS vil medfere, vil de
samlede udgifter for lpsningen ende pd& kun 539
millioner kroner. Et tilsvarende letbaneprojekt ville
overstige 2,4 milliarder kroner. Det skal dog nasvnes,
atenletbanelgsning har stgrre kapacitet og kan
dermed Igse storre trafikale udfordringer end BRT,
sé& man vil ikke altid kunne veelge en BRT-lgsning
frem for en letbanelgsning.™

3.2.3. Hvorndr er det fordelagtigt for en kommu-
ne?

Det kan veere attraktivt og effektivt for en kommu-
ne at udvide den kollektive transportmed en
BRT-lgsning - iseer fordi mange kommuner har
begraensede midler og ofte har behov for
offentlig stette. BRT-lpsningen er omkostningsef-
fektiv, og udgifterne er vaesentligt lavere end ved
stgrre, mere gennemgribende projekter, som fx
letbane og metro.

Lesningen kan desuden give nye muligheder for
byudvikling i omrdder, hvor tilgeengeligheden er
lav, og hjeelpe til at dbne almene boligomréder
op. Derfor er det seerligt relevant for en kommune
atoverveje BRT-lpsninger i omréder, hvor behovet
for ogettilgaengelighed er stort. | Aalborg er en aof
BRT-stationerne placeret ved et kommende
hospital og sikrer en hgj tilgaengelighed. Via
Astrupstien i T&rnhgj dbnes der mod hospital og
universitet samtind mod Aalborg by.

3.3. MaimgExpressen i Malmeo: mindre
pres pa de overbelastede trafiksystemer

3.3.1. Resumé

Malme er en by under store forandringer. Véstra
Hamnen ved havnefronten er fx géet fra at vaere
etindustriomrdde til at vaere en attraktiv bydel
med fokus pd social og milipmaessig baeredyg-
tighed. ByudviklingeniMalme har bl.a. resultereti
en kommerciel opblomstring, hvor det har veeret
muligt at tiltraekke en raekke virksomheder saerligt
inden for bio- og medicinteknik. Antallet af
pendlere til og i Malmeg er derfor vokset betydeligt.
Samtidig bruger en stigende andel af pendlerne
offentlig transport. Det har bl.a. betydet, at Linje 5
- Skdnes storste statslige trafiklinje med 4,6

millioner rejsende darligt - har haft store kapaci-
tetsproblemer og for f& sidde- og stépladseri
forhold til antallet af rejsende.

Byen gnskede at udvikle et koncept, som kunne
tilbyde en smartere og mere effektivméade at
rejse rundtibyen pd, og med det udgangspunkt
blev MalmgExpressen implementeret. Malme-
Expressen er et BRT-inspireret bussystem, som
blev oprettet med det formdl at ege kapaciteten
for offentlig transport, reducere rejsetider, f& flere
rejsende til at skifte fra personbiler til offentlig
transport samt at reducere udledningerne of
forurenende stoffer langs straeskningen.

MalmeExpressen har en identitet, der primaert er
bygget op om de saerlige busser (med tre led),
som har et unikt design i forhold til de @vrige
busruter i Malme. Systemet bestdr af 13 gashy-
bridbusser, som drives af en kombination aof
biogas og el (laes mere om, hvordan kommunerne
kan reducere miljgbelastningen gennem lavemis-
sionskeretgjer, i good practice-guiden Miljgrigtige
keretojer i kommunerne). Stoppestederne folger
god designpraksis ved at vaere haevede, hvilket
ger det let at stige ombord pé& busserne. Derud-
over har busserne en szerskilt vejbane afgraenset
ved hjeelp af en 30 cm kgrebaneafmaerkning og
med red belaegning pd nogle straekninger,
ligesom der er signalprioritering ved nogle
lyskryds, som mindsker antallet af stop pd vejen
og gor rejsen smidigere.™

3.3.2. Resultater

Deter et nationalt mal i Sverige at udvikle den
kollektive transport. Skanetrafikken har som
mdlsaetning at fordoble antallet af rejsende i
perioden 2006-2020 fra 140 millioner til 280
millioner. Indtil videre har der veeret en stigning pd&
27 % i antallet af rejsende, og 2020-mdlet vurde-
res atvaere inden for rimelighedens graenser. Den
seerlige busvejbane er estimeret til at ege busha-
stigheden med ca. 3 kmitimen, hvilket hjselper til
med at forkorte rejsetiden. Samtidig vurderes
trafikken pd nogle veje atvaere reduceret fx pd
Amiralsgatan.™

Det var desuden vigtigt, at MalmgExpressen
kunne levere et godt produkt med lave rejsetider,
hvilket forudsatte et teet samarbejde med andre
relevante aktgrer. Der blev derfor indgdet et
samarbejde med Malmg by og busentreprengren
Nobina om attilpasse dele af byen til BRT-syste-
met. For eksempel blev antallet af stoppesteder
reduceret, og eksisterende ruter blev delvist
omlagt og gjort kortere.



3.3.3. Hvorndr er det fordelagtigt for en kommu-
ne?

Et BRT-system som i Malmg er fordelagtigt for
kommuner, som oplever et behov for nye trans-
portmuligheder, der kan laegges til den eksiste-
rende transportinfrastruktur. Kommuner kan selv
tilpasse omfanget af BRT-systemet, sé& det
passer ind i det behov, som kommunens rejsende
har.

3.4. Metrobiis i Istanbul: en sammenhaen-
gende 50 km buslinje implementeret i
flere faser

3.4.1.Resumé

Med en befolkning p& over 14 millioner indbygge-
re er Istanbul pé& niveau med megabyer som
Bangkok og Rio de Janeiro, og hvis Istanbuls
opland medregnes, er befolkningen endnu starre.
Istanbul er Tyrkiets kommercielle omdrejnings-
punkt og bidrager med ca. 27 % af Tyrkiets BNP
og huser 20 % af Tyrkiets arbejdskraft. Velfunge-
rende transportinfrastruktur, som gor, at Istanbuls
befolkning effektivt kan komme rundtibyen, og
oplandets befolkning ikke skal bruge for meget
tid p& at pendle ind til byen, er en ngdvendig
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forudsaetning for veekst og for den fortsatte
sammenhaengskraft mellem Istanbuls urbane
omrd&der.

Istanbuls vaeksti 90’'erne og 00'erne samt mang-
lende investeringer i offentlig transport gav
Istanbul store trafikale udfordringer. Vejtransport
udgjorde ca. 92 % af al transport, og halvdelen of
alle pendlere brugte over to timer pd transport per
dag. Myldretidstrafikken kunne saenke gennem-
snitshastigheden helt ned til 8-10 km/t.

Der var sd@ledes et kritisk behov for nye trafikale
I@sninger, men da Istanbul opererede med
begraensede ressourcer, skulle I@sningen vaere
omkostningseffektiv. Valget faldt pd et BRT-sy-
stem, Metrobs, som skulle udrulles over fire faser
fra vest til gst. Den ferste fase blev faerdiggjort
den 17.september 2007, og den sidste fase stod
feerdigtden 19. juli 2012. Sammenlagt strackker
BRT-systemet sig over 51,3 km fordelt p& 42
stationer med en gennemsnitlig distance mellem
stationerne pd 1,2 km. Det samlede system har en
kapacitet pd 30.000 passagerer per time per
retning. Metrobls-systemet kostede i alt 466
millioner USD (ca. 3.126 millioner DKK], hvilket
svarer til ca. 9 millioner USD per km.

Tabel 2: Faser i Metrobiis-systemets implementering

Streekning Avcilar-Topkapi Topkapi-Zincirli- Zincirlikuyu- Ségut-  Beylikduzu-Avcilar
kuyu licesme

Population 2.809.100 2.505.814 1.080.351 853.987

Abning 17.sep. 2007 8.sep. 2008 4. mar. 2009 19.jul.2012

Leengde 18,3 km 11,8 km 11,5km 9,7 km

Antal stationer 15 stationer 11 stationer 8 stationer 11 stationer

Kilde: A Bus Rapid Transit Line Case Study: Istanbul’'s Metrobus System, 2013. Region-2 University Transportation Research Center, New York

BRT-systemet blev lagti midten af en motorvejog
separeret fra anden trafik - konceptet kan ses pd
Figur 2 p& neeste side. Der er sdledes to dedike-
rede vejbaner til BRT-busser i hver sin retning, hvor
busserne kan nd motorvejshastigheder. Derud-

over er der centralt placerede stationer med
billetbetaling inden pdstigning og typisk gang-
broer, s& brugerne har mulighed for at krydse de
andre motorvejsbaner (se figur 2 pd naeste side).
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Figur 2: BRT-lesning med bustracé i midten af vejen (vivanext.com)

3.4.2. Resultater

MetrobUs startede med ca. 3.250.000 mdnedlige
brugereijanuar 2008. Allerede i maj 2011 var
antallet af brugere stegettil 17.300.000, dvs.en
femdobling af brugerbasen pé& mindre end fire dr.
| dag er antallet steget til ca. 24.000.000 brugere,
hvilket gor MetrobUs til et af de mest brugte
BRT-systemer i verden og en vaesentlig bestand-
delilstanbuls samlede transportinfrastruktur.
Derudover var deti forbindelse med udviklingen
af Metrobuls nedvendigt at omorganisere og
konsolidere flere stoppesteder og mindre
buslinjer, som ikke var effektive. Det har blandt
andetresultereti store besparelseridet daglige
braendstofforbrug. Systemet er estimeret il at
spare ca. 167 tons CO,, per dag.

EMBARQ - en organisation opretteti 2002 med
hjeelp fra Shell-fonden med det formdl at fremme
baeredyqgtig urban mobilitet — udferte en detaljeret
analyse af de sociale, miljipmaessige og gkonomi-
ske effekter af BRT-systemet. En opggrelse af
Metrobuls’ samfundsgkonomiske gevinster viser,
at BRT-lgsningen har betalt sig selv hjem 2,8
gange. Den gennemsnitlige bruger sparer ca. 52
minutter p& at benytte Metrobs, hvilket svarer til
64 % reduceret rejsetid. Derudover har systemet
medfert eget sikkerhed pd vejene og fysisk
aktivitet blandt borgerne. Analysen er blevet et
godtbenchmark, som andre byer kan madle deres
systemerimod.™

Istanbul udfgrer arlige brugerundersegelser: de
sdkaldte IETTs (Istanbul Electricity, Tramway &
Tunnel survey). Underspgelserne bruges til at
vurdere og forbedre kvaliteten af BRT-systemet,
sd systemet forbliver en attraktiv transportmulig-
hed. Herunder ses resultaterne fra en undersggel-
se fra 2010 om d&rsager til valg af Metrobs frem
for andre transportformer. Undersggelsen viste, at
tidsbesparelser er en afggrende drsag til, at
indbyggere veelger Metrobs.

Tabel 3: Arsager til valg af til valg af Metrobiis

Hurtig 731 36%
Ingen trafik 730 36 %
Komfortabel 149 7%
Billig 44 2%
Hgj frekvens 132 6%
Ingen andre muligheder 201 10%
24 timers drift 44 2%
Sikkerhed 3 0%
Total 2.034 100 %

Kilde: Istanbul Metrobls BRT, 2013. Worldbank




3.4.3. Hvorndr er det fordelagtigt for en kommu-
ne?

Lesningen ilstanbul er iszer relevant for kommu-
ner, der oplever gget urbanisering og bydele med
sociale udfordringer. Istanbuls Metrobus service-
rede tre primaere formal: For det forste var der
opstdet et stort kapacitetsproblem grundet
stigende urbanisering i og omkring Istanbul. For
detandet havde urbaniseringen resulteret i
isolerede og afkoblede bydele med sociale
udfordringer. For det tredje var Istanbul ikke
ressourcestaerk nok til atigangsaette et storre
infrastrukturprojekt med fx tog eller metro.
BRT-lgsningen var sdledes en effektiv Igsning,
som I& inden for byens budget, og havde samme
funktioner som en metro eller ettoq. Lasningen
har haft positiv effekt pd indbyggernes livskvalitet,
produktivitet, sundhed og sikkerhed.

3.5. VIVAi York, Canada: et netvaerk af
BRT-lesninger pa tvaers af kommunerne
ienregion

3.5.1. Resumé

For 20071 var ansvaret for den offentlige transporti
Canada distribueret ud til de enkelte kommuner. |
20071 valgte man at sammenlaegge fem kommu-
ners kollektive transport i selskabet York Region
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Transit [YRT). Det skete for at effektivisere
transporten og ggre den mere omkostningseffek-
tiv. Sammenlaegningen blev hurtigt en succes, og
man valgte derfor at effektivisere transporten
yderligere ved at danne datterselskabet Viva, der
stdr for at skabe hurtigere og mere effektive
buslgsninger, som bygger p& BRT-visionen. Viva
har siden 2005 dbnet seks BRT-linjer med
busvejbaner pd delvise straskninger og hgjklas-
sede stoppesteder med forhgjede perroner,
billetautomater og informationstavler, som
informerer passagererne om estimerede an-
komsttider. De seks buslinjer er en vigtig del af
den kollektive infrastruktur i York-regionen, da de
forbinder vigtige knudepunkter, hvor der er en hgj
koncentration af passagerer. Den samlede fldde
af BRT-busser bestdr af 123 baeredygtige og
moderne BRT-busser, som kgrer pd biodiesel.
Derudover er dlle flddens busser designetien
letgenkendelig blé farve for at fremhaeve
BRT-busserne i bybilledet og resten af regionen.

For at sikre en hgj brugertilslutning opererer
samtlige buslinjer med en hgj frekvens, hvor
busserne ankommer til stoppestederne mellem
hvert 3. og 10. minuti myldretiden. Busser, der er
blevet forsinket undervejs pd ruterne, bliver
opprioriteretitrafikken og tildeles "grenne bolger”
for atindhente planlagte tidsplaner.™ Det er med
til at sikre stabile ankomsttider for passagererne.
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3.5.2. Resultater

Siden implementeringen af Viva i 2005 er antallet
af passagerer steget med 38 %, hvilket regnes
som en keempe succes. Succesen ses blandt
andetien gget brugertilfredshed og reduceret
rejsetid. En af de vaesentligste grunde til, at
fremgangen har veeret s& massiv, er, at Viva har
skabt en steerk identitet gennem store og gen-
nemferte BRT-stationer, der har faciliteter p&
niveau med metro- og togstationer.

P& baggrund af succesen og ud fra et stigende
pres pd den kollektive transportigangsatte Viva i
2015 neaeste udvidelsesfase for yderligere at
optimere transportnettet. Neeste fase gdr under
navnet vivaNext og omfatter blandt andet
implementering af saerskilte busvejbaner langs
alle storre veje. Siden forlgbets start har Viva haft
ekstra fokus pd at oplyse lokalsamfund om,
hvilke trafikale aendringer vivaNext ville medfere.
Lokale medier har haft stort set fri adgang til
oplysninger vedrgrende projektet, og Vivas
transparente strateqgi har medfert, at medier har
videreformidlet positive budskaber om projektet,
og har resultereti en bedre forstdelse og et eget
engagement fra borgerne.’®

3.5.3. Hvorndr er det fordelagtigt for en kommu-
ne?

En vigtig pointe fra eksemplet fra York er, at
brugere af offentlige transportsystemer bevaeger
sig pd tveers af kommunegraenser. Det er derfor
fordelagtigt at koordinere indretningen af
transportinfrastrukturen med de omkringliggen-
de kommuner for at skabe gode forhold for
brugerne. York regionen valgte at opsaette et
selvstaendigt selskab, hvis formdl var at varetage
indsatser vedrerende udviklingen af den kollekti-
ve transportiregionen. Det kan danske kommu-
ner inpireres af. Casen viser desuden, atdeter
muligt ferst atimplementere en mindre gennem-
gribende BRT-lgsning og derefter pd et senere
tidspunkt at opskalere til en fuld BRT-Igsning. Det
er fx en fordel, hvis der til at starte med er usikker-
hed om brugertilslutningen.

Viva-lgsningen viser desuden, hvordan en
BRT-lgsning kan implementeres med et selv-
steendigt og steerktimage ved at samarbejde
med lokale medier. Hele konceptet bag BRT-lgs-
ningen skiller sig ud med en identitet, der gdrigen
i alle elementerne i l@sningen, og samtidig
adskiller konceptet sig fra YRT's konventionelle
bybusser. Det har medfert, at brugerne ikke eri
tvivlom Viva-bussernes egenskaber, og hvilke
fordele de indeholder i forhold til andre transport-
Ipsninger.

3.6. Buenos Aires: interessentvaretagel-
se sikrede borgernes opbakning

3.6.1. Resumé

Som mange andre storbyer har Buenos Aires
oplevet store trafikale problemer med manglen-
de kapacitet, luftforurening mv. Som en konse-
kvens af disse udfordringer udviklede byen en
plan for baeredygtig mobilitet, hvor et nyt BRT-sy-
stem skulle vaere én af de primaere indsatser. Der
blev gjort plads til en BRT-korridor i midten aof
byens bredeste vej, som havde 20 vejbaner.

BRT-systemet, som indledte drifteni 2011, blev
en stor succes - delvist pga. madirettet interes-
sentvaretagelse og -inddragelse, som vendte
den indledende negative presseomtale til
positive reaktioner fra sével medierne som
borgerne. Projektet var nemlig politisk sveert at f&
gennemfeort, og byens administration brugte
meget tid sammen med bergrte borgere for at
imgdekomme deres bekymringer.

Byens strateqgi var atintegrere BRT-systemet
igennem flere faser. Erfaringerne og de positive
resultater fra den forste fase/straekning opmun-
trede byen til at fortsaette med de naeste faser,
som blev ledsaget af meningsmalinger, oplys-
ningskampagner og en dedikeret hiemmeside
med undervisningsmaterialer. Efterfelgende
meningsmadlinger viste, at over 90 % af passage-
rerne har et positivt forhold til BRT-systemet.

3.6.2. Resultater

Buenos Aires’' BRT-system daskker en straekning
pd 56 km og forbinder de primaere trafikale
knudepunkter i byen. Ca. 250.000 millioner
passagerer har gavn af systemet hver dag, som
samtidig har resulteretien CO -reduktion p&
49.000 tons per dr. Implementeringen af BRT-sy-
stemet har ogsd reduceret rejsetiden betydeligt
pd vigtige straekninger. Det vurderes, at rejseti-
den er faldet med ca. 20-40 % i gennemsnit. |
nogle tilfaelde er rejsetiden faldet med 50 % eller
mere. Disse fordele er blevet kommunikeret til
byens borgere, hvilket har skabt positivomtale,
engagement og opbakning blandt flere interes-
sentgrupper. Buenos Aires vandt "Sustainable
Transport-prisen i 2014 blandt andet p& grund
af deres BRT-system.

3.6.3. Hvorndr er det fordelagtigt for en kommu-
ne?

BRT-lgsninger er ikke altid populaere blandt
byens borgere. Indfasningen af BRT-I@sninger
kan fx medfgre at stoppesteder omplaceres,



hvilket kan vaere til gene for borgere, der féar
leengere til deres naermeste stoppested. De
saerlige bustracéer pd vejene kan samtidig
aendre forholdene for bilisterne. Buenos Aires var
opmaerksomme pad disse udfordringer og
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imgdekom derfor borgernes behov gennem
interessevaretagelse og madlrettet kommunikati-
on. Danske kommuner kad ligeledes taenke
interessevaretagelse ind i implementeringsfasen
for at f& byens borgere med pd projektet.
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4. Anbefalinger
til implementering af
et BRT-system

Siden strukturreformen i 2007 har kommunerne haft ansvar for de lokale veje og faet yder-

ligere indflydelse pd finansieringen af den lokale bustrafik. Kommunerne spiller derfor en

vigtig rolle, ndr den kollektive transport skal udvides, og BRT kan ofte veere en god l@sning.

Her er samlet en reekke anbefalinger tilimplementering af BRT.

4.1. Udfor analyse af pavirkning pa rej-
setider, byliv, handel og samfundsoko-
nomi samt efterfolgende monitorering

En BRT-lgsning er ikke et lige s& gennemgriben-
de projekt som en ny metrolinje eller S-togsstraek-
ning, men projektets omfang skal ikke undervur-
deres. En BRT-lgsning kraever store aendringer i
bybilledet blandt andetiform af nye, hgjklassede
stoppesteder, saerlige vejbaner og eendret
prioritering af trafikken.

Ved storre infrastrukturprojekter bgr der altid
udarbejdes samfundsgkonomiske analyser, der
belyser omkostningerne i forhold til de gevinster,
der opnds. Samfundsgkonomiske analyser kan
afdaekke konsekvenser for rejsetider, byliv,
handel, trafiksikkerhed og miljg, sdfremtdet er
muligt at kvantificere og veerdisaette effekterne.

Det baor ogsd undersoges, hvilke befolknings-
grupper der oplever gevinster, og hvilke der
oplever ggede omkostninger eller gener. Der kan
nemlig veere stor variation i konsekvenserne for
forskellige borgere. En BRT-lgsning kan medfere
omlaegninger af bestemte straekninger oq faerre
stoppesteder til gene for nogle borgere. Derud-
over kan signalprioriteringen fordrsage leengere
rejsetider for tvaergdende trafik.

Der vil typisk opstd nye problemstillinger efter
implementeringsfasen, som skal korrigeres, og
derfor er det ogsd vigtigt at monitorere BRT-lgs-
ningen efterfglgende. For at sikre at et nyt BRT-sy-

stem fortsat opfylder brugernes behov, bor
monitoreringen bestd dels af omfattende
dataanalyse of rejsetider, antal brugere, antal
stop ved lyskryds mv. og dels af "on-site"-obser-
vationer.

Til slut har erfaringer fra andre lande vist, at
hojklassede BRT-Igsninger kan haeve niveauet
for, hvad brugerne forventer af den gvrige
transport, dvs. hvad de stiller af nye krav til den
traditionelle busservice. Det er derfor relevant at
overveje, hvordan man hdndterer en eventuel
nedgang i brugertilfredsheden for den gvrige
transport.

4.2. Tenk BRT ind i eksisterende trans-
portinfrastruktur

Hvis man taenker BRT ind i den eksisterende
infrastruktur i det lokale bymilje, kan metoden
anvendes til at binde den kollektive transport
bedre sammen. Fx kan BRT vaere en effektiv
mdde at binde to forskellige toglinjer sammen,
som er placereti hver sin ende af byen (se Figur 3
pd neeste side). BRT adskiller sig fra konventio-
nelle bybusser ved at have vaesentligt starre
kapacitet og hojere rejsehastighed, hvilket
samlet set gor, atlgsningen kan bruges til at
forbinde sterre knudepunkter. Derfor anbefales
det, at byudviklere overvejer en BRT-Igsning til at
binde forskellige kollektive transportpunkter
sammen. Ofte vil det vaere en omkostningseffek-
tiv mdde at lgse et trafikalt problem pé.

Udover atlgsningen kan bruges til trafikale



Figur 3: BRT-lesningen “Den Kvikke Vej" forbin-
der kollektive transportpunkter i Kobenhavn
(Trafikstyrelsen, 2016)

problemer, kan BRT ogsd anvendes til at dbne
nye byomrdder op ved at sikre god kollektiv
transport til og fra omrédet. Mange byer oplever
stigende tilflytninger, som kraever mere plads. Der
kan BRT veere en oplagt mulighed for at koble
nye omréder til eksisterende bydele. Derudover
kan Igsningen ogsa forbinde andre vigtige
byfunktioner ssom hospitaler og uddannelses-
steder.

BRT medfgrer mange positive aendringer, men vil
i de fleste situationer medfgre forringede vilkéar
for bilister. BRT kraever meget plads i bybilledet

- seerligt pga. busvejbanerne - og medfarer
begraenset plads til parkering, flere ensrettede
veje og feerre vejbaner til biler. Derfor bgr den
negative betydning for bilisterne altid medreg-
nes, ndr der skal gennemtaenkes ruter og stoppe-
steder til nye BRT-linjer.

4.3. Oplysning og borgerinddragelse

En vigtig forudsaetning, for aten BRT-lgsning kan
blive en succes, er, at borgerne inddrages, fer det
forste spadestik er taget. En BRT-lgsning vil

- uanset hvor den bliverimplementeret - pévirke
en stor del af omrddets borgere. Storstedelen af
borgerne vil opleve en oget nytteveerdi af projek-
tet, men der vil vaere en mindre del, som oplever
en forringelse - fx pd& grund af aendringer af
eksisterende stoppesteder eller omlaegning af
busruter. Derfor er det afggrende atinddrage
borgerne tidligti processen, da det vil tilgodese
flest muligt mennesker og sikre en mere gnid-

Good practice-guide 6: Bus rapid transit | side 153

ningsfri proces. En anden vigtig pointe er, aten
tidlig borgerinddragelse ogsd vil skabe en
masse, primaert positiv, opmaerksomhed om
BRT-projektet. Det kan resultere i en @get bru-
geranvendelse, ndr det feerdige projekt stér klart.

Derfor er det en klar anbefaling fra fageksperter
atinddrage borgerne tidligst muligti processen
- fxmed borgermgder. BRT-Igsningen i Jon-
koéping blev blandt andet en succes pd grund af
mere end 100 afholdte borgermeder, hvilket skal
sesilyset af, at Jonkoping by "kun” bestdr af ca.
100.000 indbyggere.™

4.4. Teknisk design og udformning

BRT er en buslgsning, som indeholder en lang
reekke af elementer, fx udformning af vejbaner,
signalanlaeg og stoppesteder. Hvert element kan
varieres i omfang alt efter byens behov, men der
er som udgangspunkt et anbefalet niveau og et
minimumsniveau. Disse niveauer fremgar i
h&ndbogen for kollektiv bustrafik og BRT og er
opsummeretitabellen herunder.

Tabellen beskriver det anbefalede niveau, der
bor tilstraebes ved etableringen af et BRT-system,
og et minimumsniveau, som angiver de mini-
mumskrav, der skal veere opfyldt, for atlgsningen
kan betegnes som BRT.
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Tabel 4: Niveauer for etablering BRT-systemer

Linjeforing

Kurver - horisontal

Kurver - vertikal

Stoppestedsplacering

Benyttelse

Busvejbane

Anbefalet niveau

F& og store kurver og lige forlgb,
iseer for og efter stop.

F& og store kurver.

Stoppestedsplacering teet pd
butikscentre, hospitaler, laege-
huse og lignende, store arbejds-
pladser, uddannelsesinstitutioner
og kunst- og kulturattraktioner.

Stoppestederne placeres, hvor
deter muligt at anlaegge trafik-
sikker adgang for passagererne.

Busvejbanen er forbeholdt
BRT-busser.

Horisontalradier, som giver en hg-
jere rejsehastighed end normal
bybuskgrsel.

F& og store kurver.

Stoppestedsplacering teet pd
butikscentre, hospitaler, laege-
huse og lignende, store arbejds-
pladser, uddannelsesinstitutioner
og kunst- og kulturattraktioner.

Stoppestederne placeres, hvor
det er muligt at anlaegge trafik-
sikker adgang for passagererne.

Alle busser pd streekningen kan
benytte busvejbanen.

Adskillelse

Bredde

Fodgaengerkrydsninger

Sammenhaeng

Vejbaneovergange

Belaegning - tilstand

Belaegning - type

Belaegning - farve

Seerlig vejbane med fysisk ad-
skillelse mellem bus- og biltrafik.

Belzegning i afvigende farve.

Vejbanen friholdes for ven-
stresvingsbaner og trafik pé&
tveers.

7,0 meter bred vejbane.

F& krydsningspunkter.

Signalanleeg med fuld prioritet til
busserne.

Niveaufrie krydsninger (i tunnel
eller pa stibro).

Seerlig vejbane med fysisk ad-
skillelse mellem bus- og biltrafik.
Belzegningi afvigende farve.

Sé fé vejbaneovergange som
muligt.

Jaevn belaegning uden bump og
brosten.

Semifleksibel, stgjsvaqg belaeg-
ning.

Afvigende farve (skaber visuel
identitet og genkendelighed for
trafikanter).

Seerlig vejbane i form af busba-
ner. Hvis der kgres i blandet trafik
(over kortere straskninger), bor
detveere treengselsfrit.

Vejbanen friholdes for ven-
stresvingsbaner og trafik p&
tveers.

8,5 meter bred vejbane (kombi-
neret med sidelpbsbronde).

F& krydsningspunkter.

Urequlerede fodgaengerkryds-
ninger med stottepunkter pd& hver
side af BRT-vejbanen.

Hovedsagelig saerlig vejbane i
form af busbaner. Hvis der keres
i blandet trafik (over kortere
streekninger) ber det vaere treeng-
selsfrit.

Sé fd vejbaneovergange som
muligt.

Jaevn belaegning uden bump og
brosten.

Semifleksibel belaegning ved
stoppesteder.

Ingen farve



Signalanlag

Good practice-guide 6: Bus rapid transit | side 155

Prioritet

Busbaneplacering - midtlagt
vejbane

Busbaneplacering - sidelagt
vejbane

Niveaufri krydsning eller fuld pri-
oriteti alle kryds. Bussen stopper
kun ved stoppesteder.

Venstresving separatrequleres.

Separatrequleret venstresving i
den ene retning og separatrequ-
lerethgjresvingiden anden.

Stoppesteder/hgjklassede stationer

Derindarbejdes busprioritering i
alle signalkryds under hensynta-
gentil gvrig trafik.

Venstresving separatreguleres.

Separatrequleret venstresving i
den ene retning og separatregu-
leret hgjresvingiden anden.

Kapacitet - ventearealer

Leengde

Tilgeengelighed

Laeskaerm

Baenke / siddemuligheder

Affaldskurve

Perronkant

Lige perron

Kantsten/Indstigningshgjde

Raskvaerk

Ramper

Mulighed for fri cirkulation mellem
stéende (>1,2 m2 per person)

Leengden af stoppestedet bar
svare til det antal og den type af
busser, som forventes at holde
samtidigt (normalt ca. 40-50 m).

Ledelinjer.
Opmaerksomhedsfelter.
Gangzoner fri for inventar mm.

Hoje kantsten (niveaufriind- og
udstigning).

Lydsignaler i forbindelse med
signalregulerede overgange.

Trafikinformation, herunder ad-
gang til lydinformation.

Korrekt udformet Inventar jf.
"feerdselsarealer for alle” her-
under udformning af laeskaerm,
siddemuligheder mm.

Leeskaerm, som daskker hele eller
storstedelen af perronen.

Siddemuligheder til minimum 20
% af de ventende passagerer i
spidsperioder.

Ja

Afmaerkes med tydeligt afvigen-
defarve.

Ingen kurver pd perron.

Hgj kantsten p& 17 cm for lettere
ind- og udstigning. Bor dog ikke
bruges ved buslommer eller ste-
der med kurver ved perronerne.

Raekveerk i bagkant af perron,
hvor ngdvendiagt.

Ramper med hasldning pd maks.
50 %o (1:20].

Rimeligt personligt komfortni-
veau [>0,6-0,9 m2 per person])

Leengden of stoppestedet bor
svare til det antal og den type af
busser, som forventes atholde
samtidigt (normalt ca. 30 m].

Ledelinjer.
Opmaerksomhedsfelter.
Gangzoner fri for inventar mm.

Hoje kantsten (niveaufriind- og
udstigning].

Korrekt udformetinventar jf.
"feerdselsarealer for alle” her-
under udformning af laeskaerm,
siddemuligheder mm.

Minimum 71 laeskaerm per perron.

Minimum 1 baenk per perron.

Ja

Afmaerkes med tydeligt afvigen-
de farve.

Minimale kurver pd perron.

Hoj kantsten pd& 17 cm for lettere
ind- og udstigning. Bgr dog ikke
bruges ved buslommer eller ste-
der med kurver ved perronerne.

Raeskvaerk i bagkant af perron,
hvor nedvendigt.

Ramper med haeldning p& maks.
50 %o (1:20).
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Cykelparkering

Cykelparkering i forbindelse med
stoppested. Hvis cykelparkerin-
gen placeres pd selve perronen,
bor detvaere noje overvejet i
forhold til passagerflow og sikre

Cykelparkering i forbindelse med
stoppested. Hvis cykelparkerin-
gen placeres pd selve perronen,
bor det vaere ngje overvejeti
forhold til passagerflow og sikre

krydsninger.

Perronudvidelse

Perronudvidelse for mere direkte
tilkorsel for busser.

krydsninger.

Ingen perronudvidelse.

Kilde: Handbogen for kollektiv bustrafik og BRT

4.5, Steerk og selvstaendig identitet

Alle storre byer i Danmark har kollektiv transport,
der omfatter konventionelle bybusser. Mange af
busserne er designetiens farver ud fra det
omrdde, de betjener, og borgerne har en klar
opfattelse af, hvilke egenskaber de indebeerer.

Med et selvstaendigt og unikt design adskiller
BRT-busserne sig fra de gvrige bybusser. For
eksempel kan BRT-busserne veere laengere og
have et gennemfert design, der matcher stoppe-
steder og andre tilhgrende elementer i bybilledet.
Samlet vil det resultere i, at BRT-busserne
distancerer siqg fra de gvrige bybusser, og
forbrugeren vil forbinde Igsningen med transport-
former, der opererer pd et hgjere niveau, fx
letbane- og metrolgsninger.

Deter vigtigt, at BRT-lesningen adskiller sig fra
bybusserne fra projektets start. Derfor anbefales
det, at BRT-lgsninger udrulles over korte perioder,

hvor implementeringen gennemfgres fuldt ud og
over f& ar, s bdde stoppesteder, busser og
buslinjer udrulles p& samme tid. Hvis BRT
implementeres Ipbende over en laengere &rraek-
ke, kan det medfere, at forbrugerne aldrig faren
folelse af, at produktet har en selvstaendig
identitet.

Sammenfattede anbefalinger

Et gennemfort design, der anvendes pd
samtlige elementer, fx stoppesteder, informa-
tionstavler og busvejbaner etc.

Et selvsteendigt brand, der adskiller sig fra
andre kollektive transportmidler.

Et selvsteendigt navn, der distancerer sig fra
konventionelle bybusser.
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S. Yderligere laesning

5.1 Ovrigeinternationale cases

Amsterdam, Holland - Selvkerende busser pa
Europas laengste BRT-linje

Pd streekningen mellem Haarlem og Schiphol
Lufthavn blev Europas laengste BRT-linje imple-
mentereti 2016. Det unikke ved Igsningen er, at
straekningen er serviceret af selvkerende
BRT-busser, hvor chaufferen har mulighed for at
til- og frakoble autopilot.

En lgsning med selvkgrende busser har flere
fordele s&som feerre tekniske kgrefejl og bedre
komfort for brugerne pd grund af mere glidende
opbremsninger. Herudover forbruger busserne
mindre braendstof og udleder mindre COz, hvilket
bd&de har ekonomiske og miljipmaessige fordele.

Teknologien for selvkgrende BRT-busser er ny og
har et stort potentiale for eksisterende og
fremtidige BRT-lgsninger. Indtil videre er Igsnin-
gen kun implementeret pd strackningen mellem
Haarlem og Schiphol lufthavn, men over den naer-
meste darraekke vil der ske lpbende implemente-
ringer af semi- og fuldautomatiske BRT-busser. |
dag findes der mere end 180 BRT-systemer
verden over med ca. 30 millioner daglige bruge-
re. En del af disse systemer vil kunne blive
automatiseret og dermed blive endnu mere
effektive.

Laes mere om teknologien bag og fordelene ved
selvkerende BRT-lgsninger i artiklen Bus Rapid
Transit and Automation: Opportunities for

Synerqgy:

http:/onlinepubs.trb.org/onlinepubs/archive/
conferences/VHA-BRT/Bus_Rapid_Transit_and
Automation--Opportunities_for_Synergy.pdf

Nantes, Frankrig - Faerre koretojer i byen

Mange storbyer i Europa oplever stgrre trafikale
problemer med et stigende antal private kgreto-
jericentrum af byerne. @qget luftforurening og
forringet mobilitet er nogle af de negative
konsekvenser. | Nantes har de gget incitamentet
til at benytte den kollektive transport: Byens BRT
er en keempe succes, der kan konkurrere med
private koretgjer. Resultater viser, at BRT-busser-
ne er 50 % hurtigere end private biler i myldreti-
den. Konsekvensen er, at flere af borgerne i
Nantes nu benytter BRT-busser end tidligere,
frem for egne private biler. Gode parkeringsfor-
hold i forsteederne og en hgj busfrekvens med 3
minutter mellem hver bus i myldretiden bidrager
til at ege incitamentet. Resultaterne viser, at byen
har reduceret bdde rejsetid og maengden af biler
betragteligt. En af de mest befaerdede veje
gennem centrum er reduceret fra 55.000 til kun
28.000 passagerbiler om dagen.

Leaes om Nantes' lgsning i Bus Rapid Transit (BRT)
in Nantes, France: BusWay/Line 4:

https:./www.mercedes-benz.de/content/media
library/hg/hg_mpc reference_site/bus_ng/
Consulting_contact/brt/flyer 2012/cities/
en/3223_nantes_uk_final.object-Single-MEDIA.
tmp/3222 BRT_Nantes_eng_FINAL_20713-09-20.

pdf




side 158 | Good practice-guide 6: Bus rapid transit

5.2 Relevante rapporter

* Moviq, Vejdirektoratet (2016): Handbog, * X2AB [2015]: Guidelines for attraktiv kollektiv-
Kollektiv bustrafik og BRT, anleeg og plan- trafik med fokus p& BRT
leegning http:/www.k2centrum.se/sites/default/files/
http:/wwwythat.dk/wp-content/uploads/ fields/field_uppladdad_rapport/rapport_brt-
Kollektiv-bustrafik-0og-BRT-Juni-2016-1.pdf quideliines_x2ab_jan_2015.pdf

e C40 Cities (2016): Bus Rapid Transit Good
Practice Guide
http:/c40-production-imags.s3.amazonaws.
com/good_practice briefings/images/2
C40_GPG_BRT.original.pdf?1456788644
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'S York Region Transit https:/www.yrt.ca

S vivaNext http:/www.ivanext.com/

7 BRTdata, 2017 http:/brtdata.org/location/europe/sweden/jonkoping
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1. Indledning

Formdlet med denne quide er atinspirere danske
kommuner og byer til at ege antallet af baeredyg-
tige keretgjer i kommunerne til gavn for borgere,
erhvervsliv og miljg. Danmark er forpligtet af EU til
atreducere udledningen af drivhusgasser fra
vejtransport, landbrug og boliger med hele 39 %
inden 2030." Transportsektoren spiller en afge-
rende rolle for de klima- og miljpmasssige
udfordringer, samfundet star overfor i dag. Derfor
er det ngdvendigt, at der sker en omfattende
gron omstilling af den danske vejtransport.

Denne guide belyser, hvad der kan ggres i
kommunerne for at indfase flere Low Emission
Vehicles (lavemissionskeretojer, herefter: LEVs).

| de folgende kapitler introduceres en rackke
potentialer og barrierer for baeredygtige korete-
jer. Derefter praesenteres nationale og internatio-
nale cases, der udger forskellige eksempler pd,
hvad byer og kommuner har gjort for at fremme

baeredyqgtige koretgjer. Til sidst opstilles et
katalog med anbefalinger til, hvordan danske
kommuner kan gge deres antal af LEVs - som
erstatning eller supplement til den eksisterende
fldde - og dermed bidrage til den grenne
omstilling.
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2. Miljorigtige kore-

tojer i kommunerne

2.1 HvaderLEVs?

LEVs omfatter forskellige typer af teknologier,
herunder el-, pluginhybrid- og braendcellekgrets-
jer, som alle er kendetegnet ved en lavere
udledning af CO, og luftforurening end konven-
tionelle benzin- og dieselkgretgjer. Der er for de
forskellige typer af LEVs forskel dels p& typen af
motor og braendstof, og dels pd reekkeviddeni
kilometer. Derfor er der ogsé forskel pd, hvor
meget de forskellige typer LEVs bidrager til
udledningen af CO, og luftforurening.

Man maler béde bilernes direkte og indirekte
udledning af CO, og luftforurenende stoffer og
partikler. Direkte udledning sker gennem udsted-
ningsreret via fordampning fra bilens braendsels-
system og under optankningsprocessen.

Tabel 1 Oversigt over LEVs

Indirekte udledning afhaenger af, om den tilforte
energi er gron — altsd om den er produceret via
eksempelvis vind frem for fossile braendstoffer.

Nedenstdende Tabel 1 giver et overblik over de
tre mest kendte typer LEVs: batteridrevne elbiler,
hybridbiler og brintbiler. | tabellen beskrives den
grundlaeggende teknologi i bilerne, deres
kapacitet, deres udledning af CO, og luftforure-
ning samt deres registreringsafqifter per april
2017.Det skal naevnes, ati september 2017 blev
der foretaget eendringer i registreringsafqifterne,
som har medfgrt, at registreringsafqgifterne
generelt seenkes - dog opndr mellemstore og
store benzin- og dieselbiler de storste reduktio-
ner, hvilket reducerer det gkonomiske incitament
til at kgbe en LEV frem for en konventionel bil.2

Batteridreven elbil

Definition

En batteridreven elbil (BEV] indeholder en elektromotor, en batteri-

pakke og et ladeapparat. Batteripakken oplades ved at kobles til

elnettet. Hele koncepteti en elbil er forholdsvist simpelt og markant
forenklet i forhold til en bil med braendstofsmotor. En elmotor har en
hej udnyttelsesgrad: Den udnytter den tilfgrte energi med ca. 85 %,
hvilket er ca. 20 % mere end de mest moderne og effektive braend-
stofsmotorer.?

Rzekkevidde Bilerne har en reekkevidde pd& 50-525 km per opladning. Straeknin-

gen afhaenger af type og stgrrelse pd batterierne.

Udledning Elbiler producerer ingen direkte udledning, da udledningen finder
sted i de kraftvaerker, der leverer strom til elbilerne. Udledningen sker
sd@ledes kun indirekte og vil over tid falde, i takt med at der kommer

mere vedvarende energi i elproduktionen.

Indfasningen af de almindelige afgifter udskydes indtil et méltal p&
5.000 nyregistrerede elbiler opgjort fra den 1. januar 2016 - dog
senestden 1.januar 20189.

Registreringsafgift

Registreringsafgiften forbliver p& 20 % af de almindelige afqifter
plus bundfradrag, indtil maltallet er néet. Herefter indfases afgiften
med 40 %2019, 65 %i2020,90 %i2021 og 100 % i 2022 oqg frem.
Smad og mellemstore elbiler f&r et midlertidigt fradrag p& 1.700
kroner per kWh batterikapacitet, dog hgjst 45 kWh.



Hybridbil
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Definition

Raekkevidde

Udledning

Registreringsafgift

Hybridbiler har b&dde en almindelig breendstofmotor og et batteri,
der oplades gennem bremseenergien. Hvis bilen yderligere kan
tilsluttes elnettet, sé& batteriet ogsd kan oplades herfra, kaldes det
en pluginhybridbil (PHEV).

Afheengigt of sterrelsen pd batteriet kan hybridbilen ofte tilbage-
lzegge 50 km, inden den starter forbraendingsmotoren. Nér bilen har
brugt sin strem og kgrer pd& benzin eller diesel, fungerer den som en
konventionel bil.

Hybridkeretgjer producerer b&de direkte og indirekte udledning.
Udover et batteri indeholder hybridkeretgjer ogsé en konventionel
forbraendingsmotor til at supplere bilens eldrevne batteri. Det
vurderes, at pluginhybridbiler udleder SO-75 % mindre CO, end
benzin- og dieseldrevne koretgjer.

For atreducere CO,-udledningen og luftforureningen mest muligt
skal bilen have et keremenster, hvor den overvejende kgrer pé el.

Afqiften beregnes efter de almindelige regler for personbiler,
motorcykler, varebiler og busser.

| 2016 betales i tillaeg 20 % af forskellen pd afgiften med og uden
indregning af elforbrugeti breendstofforbruget. Den andel af
forskellen stiger herefter til 40 %1 2017,65 %i2018,90 % i 2019 og
100 %i2020.

| 2016 og 2017 gives derudover et fradrag pd 10.000 kroner af den
endelige afqift.

Definition

Raekkevidde

Udledning

Registreringsafgift

Bilen har en elektrisk motor og bruger brint som braendstof. Der fores
brintind i en braendselscelle, hvor brint og ilt blandes, hvorved der
opstar elektricitet. Restproduktet ved processen er vand.

Brintbilerne p& det danske marked har en typisk raekkevidde pé
omkring 500-650 km.

Brintbiler har ingen direkte udledning. Dog kgrer bilen pé brint, og for
at skabe brint skal vand spaltes, hvilket kreever enerqi. Hvis energien
stammer fra fossile braendstoffer, er de miljpmaesssige gevinster ved
brintbiler ikke store, men hvis spaltningen sker ved hjeelp af energi
fra vindmaeller, vil det medfgre en miljpmaessig gevinst.

Fritaget for afgifter frem til januar 2019.

Kilde: Skat*, Dansk Elbil Komité, Trafikstyrelsen, FDM, Dansk Elbilalliance og Brintbilerdk
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2.2 Udviklingen af den gronne transport
fremtilidag

WHO har udpeget udendgrs luftforurening som
den aktuelt stgrste sundhedsmaessige trussel pd
verdensplan.® Luftforurening betegner primaert
luftbarne partikler ([pm2,5) samt kveelstoffet NOx
og stammer dels fra lokale forurenende kilder,
s@som biler og breendeovne, og dels fra interna-
tionale kilder som fx skibsfart. Transportsektoren
stér for 18 % af udledningen af forurenende
partikler i Danmark og for hele 72 % af udlednin-
gen af kvaelstoffer®

Luftforureningen i Danmark er faldet i lobet af de
seneste fire artier som fglge af de nationale og
internationale foranstaltninger og graenseveaerdi-
er,som Danmark overholder. Luftforurening har
dog fortsat store sundhedsmaessige omkostnin-
ger for danskerne. Alene i Hovedstadsregionen
estimeres det, at lokale kilder til luftforurening
(biler og breendeovne] er drsag til omkring 80 for
tidlige for dgdsfald drligt.”

Siden 1980 har CO,-udledningen generelt vaeret
faldende, men inden for transportsektoren har
den derimod veeret stigende. Den samlede
udledning fra vejtransport er steget med 19 %
siden 1990.2 | detsamlede CO,-regnskab
udleder transportsektoren ca. halvdelen af den

Figur 1. Salgstal for Danmark
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Kilde: Dansk Elbil Alliance og Ensero, 2016™

AEndringer i afgifter er én af de vaesentligste
arsager til, atindkgb af LEVs stiger og falder. |
fordret 2017 blev indfasningen af den almindeli-
ge reqistreringsafqift for LEVs udskudt, s man
bevarede dette gkonomiske incitament. Senere
pd dret blev reqgistreringsafqiften dog reduceret,
men med den markant sterste fordel for store
benzin- og dieselbiler. Denne omlaegning har
dermed reduceret den relative gkonomiske

totale maengde COz, hvoraf ca. halvdelen af
udledningerne fra transportsektoren kommer fra
personbiler?®

Indfasning af LEVs har derfor et stort potentiale
for reduktionen af CO,-udledning og luftforure-
ning, men kraever en villighed til atinvestere i
LEVs. P& baggrund af Klimar&dets seneste
beregninger fra 2016 skal der i 2030 kgre
950.000 nuludslipsbiler [Zero Emission Vehicles)
pd vejene for at sikre en udledningsreduktion pd
40 % i forhold til 2005-niveauet. Det vil kreeve, at
indfasningen af LEVs accelereres markant.

Nedenstdende Figur 1 viser udviklingen i salget
af el- og pluginhybridbiler, mens Figur 2 viser
bestanden af elbiler i Danmark. Som det fremgadr
af figurerne, har salget af elbiler vaeret stet
stigende frem mod 2015, hvorefter det oplevede
et markant fald i 2016. En af grundene til frem-
gangenisalget var elbilernes fritagelse for
reqgistreringsafqgift, som ophorte i 20716 for
efterfglgende at fd en indfasningsmodel (som
beskreveti Tabel 1). En anden interessant
tendens, som figuren viser, er, at udviklingenii
salget af pluginhybridbiler har vaeret staerkt
stigende siden 2014. Det skyldes blandt andet,
atflere bilproducenter ser et stigende potentiale i
markedet grundet fleksibelt braendselsvalg.

Figur 2: Bestanden af elbileri Danmark
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fordel ved at kpbe en elbil.

Stadigt flere store etablerede bilproducenter
satser dog pd LEVs. Det medvirker, at bilerne p&
sigt bliver billigere, i takt med at teknologien
udvikles, og produktionen vokser og optimeres.
Der er dog et behov for de rette rammer til at
skabe den ngdvendige udvikling, s& Danmark
kommer op p& samlet 950.000 nuludslipsbiler.



2.3 Fremtidige malsastninger for gron
transport

Der er stgrre og sterre fokus pd de sundheds- og
klimamaessige omkostninger ved transportsek-
torens udledning af drivhusgasser og luftforure-
ning, og LEV-teknologier bliver fortsat bedre og
mere omkostningseffektive. Denne udvikling er
med til at intensivere kampen for en gren omstil-
ling af transportsektoren. Gennem de seneste to
ar har adskillige lande sdledes fastsat mdlsaet-
ninger om at udfase benzin- og dieselbiler.™
Frankrig har annonceret, at salg af benzin- og
dieselbiler skal nedlaagges inden 2040. | Storbori-
tannien, hvor det estimeres at luftforurening er
drsag til 40.000 for tidlige dedsfald darligt,
planlaagger man, at produktionen af benzin- og
dieselbiler skal vaere endeligt nedlagti 2040.
Holland har annonceret, at alle biler i landet skal
veere nulemissionskeretgjer fra ar 2030. Allerede
nu har Holland investeret massivt i infrastruktur til
LEVs, sd landeti gjeblikket har det hgjeste antal
ladestationer per indbygger. Derudover har bl.a.
Tyskland, Kina, Norge oq Indien ogsd fastsat kon-
krete mal for udfasningen af forurenende og
miljpbelastende biler.

Sidelgbende er byerne i stigende grad begyndt
atanerkende den saerligt afgerende rolle, de
spilleriforhold til at accelerere den grgnne
omstilling af transportsektoren. Flere byer har
sdledes ogsd fastsat konkrete tidsfrister for
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udfasningen af benzin- og dieselbiler. Bl.a. Paris,
Madrid, Athen og Mexico City har alle som
mdlsaetning, at de sidste benzin- og dieselbiler
skal vaek fra byernes veje allerede i &r 2025.™

| Danmark eksisterer der ikke nationale eller
kommunale mélsastninger for afskaffelsen af
benzin- og dieselbiler, selvom flere politiske
aktgrer har udtrykt enske herom. Det er dog
nedvendigt at nedbringe CO,-udledningen fra
vejtransporti Danmark markant for at leve op til
vores forpligtelser til EU oq tilslutning til Parisafta-
len og FN's verdensmal for basredygtig udvikling.
De negative sundhedsmaessige konsekvenser
af luftforureningen i danske byer udger desuden
et pres for at accelerere en gron omstilling of
transportsektoren.

2.4 Potentialer

De nedenstdende afsnit belyser de potentialer,
der er ved udnyttelse af LEVs, herunder reduceret
CO,-udledning, stgjreduktion og balancering af
energinettet, som kan bidrage til at nd de grgonne
mdlsaetninger.

For kommunerne er der forskellige muligheder
for at bidrage til at nedbringe CO,-udledningen,
bl.a.gennem indkgb af keretgjer til deres vogn-
park. Dog afhaenger kommunernes handlerum
af typen aof keretgjer, som det ses i Tabel 2 p&
naeste side.
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Tabel 2: Typer af flader

Byflader

Taxa-flader

Private flader

2.4.1 Reduktion i udledning af drivhusgasser

Alle typer af el-kgretgjer kan bidrage til reduktion i
udledningen af drivhusgasser, idet el-keretgjer,
uagtet typen, udleder mindre CO, end konventio-
nelle keretgjer, der korer pd forbraendingsmoto-
rer. Indkeb of flere el-kgretgjer og gradvis afskaf-
felse af konventionelle kgretgjer er derfor en
effektiv mdade, hvorp&d kommuner kan fé gget
kontrol over egen udledning af drivhusgasser.
Seerligt udskiftning af sterre, samlede fl&der eller
storre koretojer sGsom el-busser og el-skraldebi-
ler vil bidrage med en markant forbedring, men
selv udskiftning af f& mindre personbiler kan gere
en klar positiv forskel.

2.4.2 Bedre luftkvalitet

Eftersom transportsektoren er en vaesentlig
bidragsyder til luftforurening i byerne, som fortsat
vokser i kraft af urbaniseringen, er en omlaegning
af transportsektoren af afggrende betydning for
atreducere luftforurening. LEVs bidrager nemlig i
vaesentligt mindre grad eller slet ikke til luftforure-
ning. En reduktion i antallet af konventionelle
benzin- og dieselkaretgjer vil have en betydelig
effekt pd luftkvaliteten, iseer i byer og trafikerede
omrdder, hvilket vil fgre til bedre sundhed for
borgerne.

2.4.3 Forsyningssikkerhed

Et samfund, der er helt eller delvist uafhaengigt af
fossile breendstoffer, har en fordel pd sigt. Fossile
braendstoffer er nemlig en begreenset ressource
oq vil veere udtgmt inden for dette drhundrede,
hvis forbruget fortsaetter i samme hast. Samtidig

Byfl&der bestdr af busser, transport- og servicekgretgjer, passagertrans-
port samt andre offentlige koretojer.

Taxa-fléder bestdr af forskellige niveauer af sdvel kommunalt- som
privatejede fldder, afhaengigt af byen. Sdledes kan kommunen enten
have direkte kontrol over andelen af el-kgretojer i fldden, oftest via
requlering, eller indirekte via politiske tiltag med henblik pd at skabe
incitamenter for anskaffelse af flere el koretgjer i privatejede fléder.

Kommuner har i sagens natur begreenset kontrol over private fldder og
enkeltkgretgjer, men kan stadig gere en mairettet indsats for at sge ande-
len af el-kgretgjer via incitamentsskabende politiske tiltag og indretning
af byens infrastruktur til el-kgretgjer.

kan det have store gkonomiske og samfunds-
maessige konsekvenser at veere afhaengig of
priserne pd fossile braendstoffer, som vi s& med
oliekriseni 1970'erne.

Regeringen har en mélsastning om at vaere
uafhaenqig af fossile braendstoffer inden 2050,
hvilket kun vil kunne nés, hvis der sker markante
andringer i transportsektoren.

2.4.4 Intelligent energinet (smart grid)

@get brug af el- og pluginhybridbiler i kommunen
og generelt vil give mulighed for et mere baere-
dyaqtigt elnet. El-koretgjerne kan nemlig levere
strom til elnettet, nér der er mangel eller flaske-
halse i leveringen. Omvendt kan kgretgjerne
oplades, ndér der er hgj produktion, fx i perioder
med meget vind. Det sikrer en bedre udnyttelse
el-kgretojer og skaber et ekstra gkonomisk incita-
ment for de aktgrer, der veelger at benytte sig aof
teknologien. De sparer nemlig penge ved at
tilbagefgre den overskydende enerqi til systemet.

2.5 Barrierer

Ved implementering af LEVs eksisterer der
forskellige barrierer, alt efter hvilken type af LEVs
der er tale om. Kommunerne og forbrugerne skal
forholde sig til de nye elementer, som de forskelli-
ge typer LEVs medfgrer, samtidig med at produk-
terne til stadighed er under udvikling.

2.5.1 Infrastruktur

Implementering af LEVs kraever den rette infra-
struktur, og det giver ofte en tung startomkostning.



Det geelderisaer for pluginhybridbiler og elbiler,
da de kraever ladestationer, hvilket kan vaere en
barriere for bade private og offentlige akterer:
Det er ofte udgiftstungt at etablere et tilstrackke-
ligt antal ladestationer, der kan understgtte den
nedvendige infrastruktur til keretgjerne. Brintbiler
kraever desuden stationer, hvor der kan tankes
brint. Kommunerne er derfor ngdt til at afgore,
hvorvidt der eksisterer tilpas hej eftersporgsel p&
gronne bilparker i kommunen, til at kommunerne
begr investere i infrastrukturen.

2.5.2 Teknologi

Teknologien inden for LEVs er under konstant
udvikling. P& trods af store forbedringer er der et
stykke vej endnu, for de er fuldt ud konkurrence-
dygtige med konventionelle biler. Det betyder, at
den eksisterende teknologi er forholdsvis dyr.
Samtidig kan forbrugerne veere tilbageholdende
med atinvestere, da der lebende lanceres nye
og forbedrede produkter. Udviklingen betyder
dog ogsd, atteknologien pd sigt vil né til et
stadie, hvor LEVs bliver masseproduceret, hvilket
vil presse prisen ned.

For elbilerne udger saerligt batterierne fortsat
den storste haemsko pd grund af den begraense-
de reekkevidde, og fordi bilerne ikke er til rédig-
hediden periode, de oplades. Bade for forbru-
gere, men ogsd for kommuner kan begraens-
ninger i distance (primaert for kommuner med
store afstande) og opladningstid medvirke til, at
elbilerne bliver fravalgt til fordel for konventionel-
le koretgjer. God infrastruktur kan minimere
denne barriere, men omvendt skal der vaere en
kritisk masse, for der investeres i infrastrukturen.
Batterierne eridag én af de store omkostninger i
produktionen, men vil i takt med teknologiens
udvikling blive bedre, billigere og mindre. Nye
funktioner som superladere vil give hurtigere
opladninger.

Good practice-guide 7: Miljgrigtige koretgjer i kommunerne | side 169

2.5.3 Trafiksikkerhed

Elbilernes ofte lydlgse karsel giver nogle bestem-
te udfordringer. Saerligt er cyklister og fodgaenge-
re i farezonen, fordi de ikke kan hgre og orientere
sigiforhold til de naesten lydigse elbiler. Derfor
har EU vedtaget en lov om, at elbiler og hybridbi-
lerinden den 1.juni 2019 skal have samme
stgjniveau som almindelige biler.”® Lydsystemet
hedder AVAS-systemet og genererer en kunstig
motorlyd, nér bilerne kgrer langsommere end 20
kmitimen, og nér de bakker. Dermed vil blgde
trafikanter nemmere kunne orientere sig, men
indtil den nye lov erimplementeret, vil den
manglende lyd i nogle aof bilerne fortsat veere et
problem i forhold til trafiksikkerheden.

2.5.4 Oplysning om elbiler

Mange brugere er ikke bevidste om de fordele,
der er forbundet med LEVs. Ofte ses beqgraenset
distance eller f& opladningsmuligheder som
barrierer, men flere underseqgelser viser, at
sterstedelen af danskernes kgrsel er under 100
km om dagen, og derfor er hverken reekkevidden
eller opladningen, som kan foregd derhjemme, et
egentligt problem.

Indkebspriserne virker desuden afskraekkende
pd& forbrugerne, fordi de lavere driftsomkostnin-
ger ofte bliver overset. N&r en kommune eller
forbruger skal indkgbe et koretgj, er det ofte
nettoprisen, som de forholder sig til. De drifts-
maessige fordele ved LEVs indgdr ikke altid, nér
der skal treeffes beslutning om indkgb af keretg).

Derfor er der et behov for bedre oplysning om de
fordele, som brugerne opndriforbindelse med
anvendelsen af LEVs.
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3. Lessons learned
- internationait og

nationalt

| Danmark sé@vel som internationalt arbejder byerne aktivt med initiativer og strategier,

der sigter mod at styrke og accelerere indfasningen af LEVs. Danske kommuner kan med

fordel laere af og sege inspiration i nogle af disse eksempler.

| folgende afsnit bliver en raekke danske og interna-
tionale cases preesenteret, som viser méder og
metoder, hvorpd kommunerne kan gge antallet of
beaeredygtige koretgjer og udnytte de potentialer,
som LEVs rummer. De seks cases er:

* Region Hovedstaden - Regional elbilstrateqi

* Lyngby-Taarbask og Ballerup - Elbiler i sundheds-
sektoren

* Frederiksberg - Verdens forste test af V2G
(vehicle to grid])

* Vesthimmerland - Selvkgrende busser

* Oslo - Positivtincitamentsprogram

* Shenzhen-New Energy Vehicles plan

3.1 Region Hovedstaden - Regional
elbilstrateqgi

Region Hovedstadens elbilstrategi er et eksempel
pd, hvordan etableringen af et institutionelt samle-
organ kan mobilisere forskellige interessenter og
skabe nye samarbejder pd tvaers af sektorer og
pd den mdade accelerere indfasningen af LEVs.

3.1.1 Resumé

Region Hovedstaden har en ambition om at blive
denfgrende elbilregion i Europa. Som etled i strate-
gien etablerede regionen i 2013 elbilsekretariatet
Copenhagen Electric, der skaber synlighed for,
indsamler information om og formidler erfaringer-
ne fra elbiler. Derudover er der som en del of
elbilstrategien gennemfert en lang rackke forsggs-
ordninger med elbiler og storre eldrevne keretgjer i
Region Hovedstaden. Der er fx foretaget tests af
hybridbusser; tilbud om leje af elbil for alle medar-
bejdere i virksomheder i regionen; test af el-skral-
debiler pd Frederiksberg samt blevet etableret

diverse elbilpartnerskaber, som geografisk
daekker hele Danmark.

Copenhagen Electric er forankreti Region Hoved-
stadens regionale strategi for vaekst og udvikling,
derindeholder en vision om at skabe en grgn og
innovativ metropol med hgj veekst og stigende
livskvalitet. Heri spiller isaer elbiler enrolle somledi
den grenne omstilling, aget elektrificering og vejen
mod et sundere miljg. Copenhagen Electric
finansieres dels af Region Hovedstaden, og dels
gennem nationale og internationale puljer og
projekter.

Etkerneelementi Copenhagen Electrics organise-
ring er et advisory board bestdiende af repraesen-
tanter fra vidensmiljger, kommuner, erhvervsliv og
andre interessenter med en tilknytning til elbiler.’
Formdlet med enheden er at rddgive sekretariatet
lebende om strateqiske og driftsmaessige overve-
jelser samt at aktivere eksterne interessenter, der
kan r&dgive og bidrage til de aktiviteter, Copenha-
gen Electric udferer.

3.1.2 Resultater

Copenhagen Electric har blandt andet etableret
tre partnerskaber mellem 37 offentlige institutioner
og 38 private virksomheder (partnere), hvoraf de to
forste partnerskaber er etableret, og det tredje
partnerskab afventerigangsaettelse. Partnerne i
de to ferste partnerskaber er blevet tildelt finansiel
stotte fra Enerqistyrelsen til at erhverve elbiler,
hvilket har medfert en stigning pé& over 700 elbiler,
primeerti hovedstadsregionen. Udover det
gkonomiske incitament fik partnerne ogsd adgang
til et netveerk, hvor de kunne dele viden og erfarin-
ger vedrgrende offentlige indkgb af elbiler. Forvent-



ningen til det tredje partnerskab er, at 870 elbiler
indkgbes til 39 partnere. De fleste partnere er
basereti Hovedstadsregionen, men der er ogsd
partnere fra resten af Denmark.

Sekretariatet har en gruppe konsulenter tilknyttet,
som hjeelper kommunerne i hovedstadsregionen
med omstilling til elbiler. Konsulenterne har hjulpet
kommunerne med at opstille spgrgeskemaer,
udfgre analyser p&d kommunernes bilfléde,
kortlaegge potentialer for indfgrelsen af elbiler og
udfert finansielle og miljpmasssige beregninger.
Analyserne, som blev udfert for 72 % af kommuner-
ne, resulterede i handlingsplaner med konkrete
anbefalinger til indfasningen af elbiler i de pégael-
dende kommuner, hvilket sidenhen har mundetud i
offentlige indkeb af 400 elbiler.

Parallelt med analyserne af kommunernes
bilfldder er kommunerne blevettilbudt en pakke
med fire forskellige elbiler og opladningslesninger,
sd kommunerne pd egen hdnd kan undersgge
deres muligheder for at anvende elbiler. 61 % af
kommunerne i hovedstadsregionen tog imod dette
tilbud. Tilbagemeldingerne var overvejende
positive, og elbilerne deekkede i vid udstraekning
kommunernes behov til kilometertal, hvilket
indikerer, at elbiler med fordel kan erstatte/supple-
re kommunernes nuveerende bilflédde. Over 70 % of
de deltagende kommuner har sidenhen tilsluttet
sig sekretariatets partnerskab for elbiler.

3.1.3 Hvorndar er det fordelagtigt for en kommu-
ne?

Regionens strateqi viser vigtigheden af at have et
institutionelt samleorgan til at hdndtere en strateqi,
som omfatter mange interessenter og en bred
portefolje af aktiviteter. Alle danske kommuner og
regioner har mulighed for atindgé iindkgbssamar-
bejdet og f& rabatter baseret pd indkgbsvolumen
og dermed f& frigjort ressourcer til andre opgaver.
Jo flere medlemmer og storre ordrer sekretariatet
behandler, jo bedre forhold og lavere priser kan
man opnd. Derudover besidder sekretariatet
kompetencerne til at udarbejde tilbud og foretage
bestillinger af elbiler pd vegne af medlemmerne
via indkgbssamarbejdet — kompetencer, som
kommuner ikke ngdvendigvis er i besiddelse af.

3.2 Lyngby-Taarbask, Ballerup og Samso
- Elbiler i sundhedssektoren

| Lyngby-Taarbaek, Ballerup og Samsg Kommune
er man begyndt at bruge elbiler i sundhedssekto-
ren. De tre kommuners erfaringer illustrerer,
hvordan man kan indfase LEVs i den offentlige
fldde of biler, hvor keremonstrene matcher til
elbilernes kapacitet.
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3.2.1 Resumé

Som led i Lyngby-Taarbask Kommunes klimastrate-
giblev derindkgbt otte elbiler til brug for kommu-
nens sygeplejersker, SOSU-assistenter og kontor-
betjente i dag- og aftentimerne. Bilerne bliver brugt
til ture internti kommunen — primeert i forbindelse
med borgerbespg, men ogsd som transportmid-
delimellem ledermgder. Mange af sundhedsmed-
arbejderne i kommunen kerer relativt fastlagte,
korte ruter, og med en veletableret ladeinfrastruktur
i kommunen er der gode muligheder for opladning,
som dog efter planen skal optimeres endnu mere.

| forbindelse med valget af bilerne var det vigtigt, at
der ikke blev gdet pd kompromis med hverken
komforteller sikkerhed, og pé begge omréder
tilsvarer elbilerne de eksisterende, konventionelle
biler. Desuden blev bilerne anskaffetmed en
sdkaldttilbagekgbsklausul, hvilket betyder, at
kommunen er garanteret en fast tilbagekebspris
fra forhandleren — i dette tilfaelde efter fem &r —
skulle kommunen gnske at skille sig af med bilerne
igen.

Etlignende eksempel er fra Ballerup Kommune,
som i 2014 anskaffede 12 elbiler til sin fl&de i
hjemmeplejen, hvoraf en del af de eksisterende
allerede var hybridbiler. Kommunen er certificeret
sdkaldt Grgn Transport-kommune og er derfor
forpligtet til at nedsaette sin CO,-udledning fra
arbejdsrelateret kgrsel.™

Et tredje eksempel stammer fra Samsg, hvor
elbilerne lades op via strem produceret fra
havvindmeller for at seenke den samlede udled-
ning yderligere.

3.2.2 Resultater

Medarbejdernei alle tre kommuner har vaeret
meqget positivtindstillet og har meldttilbage, at
bilerne er behagelige og nemme atkere. Enkelte i
Lyngby-Taarbask Kommune har dog bemaerket, at
de har skullet vaenne sig til bilernes meget stgjsva-
gekorsel.

P& baggrund af de positive erfaringer blev deti
Lyngby-Taarbask Kommune besluttet at anskaffe
flere biler, séledes at elbiler vil komme til at udgere
30 % af kommunens samlede bilflédde. Tilbage-
kebsklausulen er med til at sikre en fornuftig
totalpkonomi, og det samlede billede er, at driften
fra en gkonomisk vinkel ser ud til at blive bedre end
forst forventet.’®

| Ballerup Kommune fik medarbejderne et kursus,
der gav en god introduktion til, hvordan bilerne
hé&ndteresidet daglige — bdde i forhold til kersel,
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opladning, osv. Tilbagemeldingerne har udeluk-
kende veeret positive, og medarbejderne foretrack-
ker nu atkgre i elbilerne frem for de konventionelle.
Det samme ger sig gaeldende for tilbagemeldin-
gerne pd Samsg.

3.2.3 Hvorndar er det fordelagtigt for en kommu-
ne?

Kortere og fastlagte ruter giver mulighed for
anskaffelse af de mindre elbilstyper, der har lavere
anskaffelsesomkostninger, men derfor ogsd
lavere kgrselskapacitet per opladning. Deter dog
ikke et problem, nér turene er korte og foregar
internti kommunen. | disse tilfeelde bidrager det il
at nedbringe de samlede omkostninger, da
implementeringsudaqifterne er lavere.

Det er oplagt for kommuner at evaluere deres
korselsbehov og saerligt omfanget af de kortere
ruter. Herudfra kan man overveje, hvorvidt visse af
de eksisterende kgrselsbehov kan erstattes of
elbiler, s der skabes en pkonomisk og klimamaes-
sig gevinst. Alle tre cases viser, at elbiler nemt bliver
enintegreret del af fldden, og at medarbejderne
hurtigt veenner sig til at kere i den nye biltype. De
viser samtidig ogsd, at traening af medarbejderne
forud for deres forste tur er vigtigt for athave
succes med indfasningen, som gerne skal ske
gradvist.

3.3 Frederiksberg - Verdens forste test af
V2G (Vehicle to Grid)

Frederiksberg Kommune har som de ferste testet
systemet V2G og dermed vist, hvordan en kommu-
ne kan skabe rammerne for innovation og nytaenk-
ning af transportsektoren og gennem pilottests
ruste kommunen til en omfattende gren omstilling
af vejtransporten.

3.3.1 Resumé

Forskere fra DTU Elektro har i flere ér testet vehicle
to grid-teknoloqii elbiler, og sidste &r blev teknolo-
gien for fgrste gang testet uden for laboratoriet.
Teknologien tager udgangspunkti s@kaldt smart
grid-teknologi, der af European Technology
Platform defineres som:

"Intelligente el-systemer, der kan integrere alle
tilkoblede brugeres adfeerd og handlinger - bade
dem der producerer el, dem der forbruger el, og
dem der ggr begge dele - for effektivt atkunne
levere en baeredygtig, okonomisk og sikker
elforsyning.""”

Med vehicle to grid-teknologien tilkobles bilerne
V2G-ladere, ndr de holder i garagen. V2G-ladere
adskiller sig fra andre ladestationer, ved at bilerne
kan tilbagesende strom til elnettet, hvis detmang-
ler energi - hvilket kan veere tilfaeldet, ndr enerqifor-



bruget er hgjt og produktionen lav. Bilerne kan
sdledes enten tilbagefere strom eller lades op, ndr
de holderigarage, men vildog pd intet tidspunkt
sende mere strom tilbage, end at de kan foretage
en 30 km kgretur. Teknologien sikrer en mere
effektiv udnyttelse af energien og betyder des-
uden, at brugeren sparer penge, da de tilbagebe-
tales et belgb for den maengde energi, der sendes
tilbage til nettet.

Projektet blev udrulleti Frederiksberg Kommune i
samarbejde med Frederiksberg Forsyning.'®
Derudover bidrog virksomheden ENE med produk-
tion og levering af ladestanderne, mens NUVVE
har udviklet teknologien i ladestanderne.™

3.3.2 Resultater

Endelige resultater er endnu ikke offentligt tilgaen-
gelige, men ud fra den omfattende forskning, der
har veeret foretaget forud forimplementering af
projekteti praksis, kunne DTU pd en konference,
der blev afholdti slutningen af 2016, fremlaegge
deres forventede resultater af projektet. Det
forventes, at der med implementeringen af
teknologien vil kunne opnés en mdnedlig bespa-
relse p& 800-300 kroner per bil. Desuden forventes
det, at anskaffelses- oqg installationsomkostninger-
ne til hhv. ladestander og den tilhgrende V2G-tek-
nologii de kommende ér vil falde vaesentligt, idet
udviklingen p& omrdadet gdr hurtigt. P& sigt vil
V2G-teknologien formentlig ikke vil vaere dyrere
end en almindelig ladestander.

Samlet set seenkes omkostningerne til kpb af strem
til elbilerne, da brugeren kan modregne gevinsten
fra den tilbageforte strom.° Grid-teknologien vil
veere et af de baerende elementer for at realisere
ambitionen om, at hele elnettet pd sigt skal vaere
baseret pd vedvarende enerqi,® og vil veere med til
atnedbringe CO,-udledningen og gavne luftkvali-
teten.

3.3.3 Hvorndar er det fordelagtigt for en kommu-
ne?

Som udgangspunkt er det relevant atimplemente-
re teknologieni alle tilfaelde, hvor besparelser pd
strom til elbiler er efterspurgt, og sdledes kan det
veere seerligt relevant for kommuner, der allerede
har elbiler integreret i deres fldde. Teknologien er
stadig ny, men potentialet er megetlovende, og
som tidligere naevnt vil omkostningerne til teknolo-
gienfalde vaesentligt pd sigt, i takt med at resten af
omrddet udvikler sig.

Udfordringen liggeriinstallation og indkgb af
ladestandere, som er en relativt dyr men ngdven-
diginvestering i forbindelse med atimplementere
systemet. Det anbefales derfor, at kommuner
undersgger muligheder for leasing af ladestan-
derne, da man via sékaldt kommuneleasing kan f&
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nogle favorable aftaler. Dermed undgdr kommu-
nen en dyr investering, der skal foretages med det
samme, og kan samtidig afpreve teknologien uden
atforpligte sig 100 % ved at kgbe egne ladestan-
dere.

3.4 Vesthimmerland - Selvkorende bus-
ser

Vesthimmerlands Kommune har indfert selvkeren-
de elektriske busser, der transporterer hjemmeple-
jens medarbejdere, og pd den mdde vist, hvordan
indfasningen af LEVs ikke kun kan bidrage til at
reducere klimabelastningen, men ogsé kan frigive
ressourcer i form af tid, som medarbejderne ellers
ville have brugt pd at kere i bil.

3.4.1 Resumé

I midten af 20716 blev fererlgse busser introduceret
i Vesthimmerlands Kommune med henblik pd at
transportere hjiemmeplejens medarbejdere rundt
pd en nemmere og mere effektiv mdde. | starten of
2017 blev de forste af busserne sendt pd vejene.
Busserne er eldrevne og kan rumme maksimalt 12
personer. Indtil den rette lovgivning er pd plads,
kerer busserne med enforer i bussen, der kan
gribe ind i npdstilfeelde, og en [T-operater, der
overvager fra centralt sted. P& sigt skal busserne
- der ogsd betegnes "niveau-5-biler” - vaere helt
forerlpse og p&d den méde frigive tid hos de
kommunale medarbejdere.?! Det eneste styrings-
elementibussen er en ngdstop-knap - resten
kontrolleres af teknologien. Projektet blev igangsat
med effektivisering for gje, og ved at give medar-
bejderne mere tid til de opgaver, de i dag ikke har
tid nok til, kan busserne blive et eksempel pd
sdkaldt velfaerdsteknologi. Fonden Autonomous
har stettet projektet med fondsmidler.

3.4.2 Resultater

Beregninger i forbindelse med projektet viser, at
kommunen har, hvad der svarer til mellem 30 og 40
fuldtidsansatte, der kgrer bil konstant i deres
arbejde. Detvil sige, at potentialet for besparelser
og iseer frigivelse af tid er rigtig stort, hvis alle
medarbejdere, deridag bruger tid pd at kere bil,
kan bruge tiden pd& andre opgaver??

Lektor og Direktor for Autonomous Henrik Scharfe
vurderer, at hvis projektet kan reducere kommu-
nens bilpark med 20 % og frigive 20 % af medar-
bejdernestid, somi stedet kan bruges pd arbejds-
tid, sé& vilmodellen allerede pd& dét stadie vaere
meqget attraktiv.2® Desuden estimeres det, at bilerne
pd grund af deres veludbyggede teknologi vil
nedsaette risikoen for trafikuheld sammenlignet
med konventionelle, manuelt betjente biler.

Feedbacken har vaeret positiv; dog har nogle
medarbejdere givet udtryk for, at keretiden udgor
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en slags pause for dem, og hvis den forsvinder, kan
dethaemme arbejdskvaliteten. Derudover har
nogle ogsd udtrykt bekymring over sikkerheden.
Teknologien er dog sd sikker, atden med all
sandsynlighed vil nedbringe trafikuheld sammen-
lignet med konventionelle, manuelt styrede biler

Folketinget vedtog i maj 2017 atgere detlovligt at
gennemfegre forspg med forerlpse keretgjer pd
offentlige veje i Danmark.?®

3.4.3 Hvornar er det fordelagtigt for en kommu-
ne?

Teknologien er relevant for alle kommuner, der
gnsker at frigive mere tid til deres medarbejdere.
Detforventes, at selvkgrende busser - og andre
typer af selvkgrende kgretgjer — inden for de naeste
15-25 &rvil kunne udfgre en storre del af kommu-
nernes transportopgaver. Dermed vil de ikke kun
veere til transport af medarbejdere, der skal flytte
sig fra Atil B, men ogsé til transport af borgere i
forbindelse med dagtilbud, specialundervisning
samt udbringning af pakker og andre produkter.?®
| lpbet af f& &r forventes der at blive igangsaten
reel produktion af fererlgse biler til kommuner.

Teknologien rummer et veeld af muligheder for
kommuner og kan frigive mange af medarbejder-
nes ressourcer. Derudover kan teknologien
kombineres med andre tjienester og services,
herunder delebiler, og kan oplades med energi fra
vedvarende energikilder.

3.5 Oslo - Positivt incitamentsprogram

Oslo har implementeret skonomiske incitamenter
til at veelge LEVs frem for benzin- eller dieselbiler
og har dermed vist, hvordan kommuner kan
pavirke borgernes valg af bil for at understgtte den
gronne vejtransport.

3.5.1 Resumé

Norge har pé f& &r gennemgdet en omfattende
overgang mod et mere baesredyqtigt transportsy-
stem. Overgangen er primeert drevet af incita-
mentsstrukturer, der skal ggre det sé nemtog
fordelagtigt som muligt at anskaffe og anvende
LEVs. Incitamentsstrukturerne inkluderer bl.a.
indfersel af momsfritagelse, fripas til betalingsveje,
fri afbenyttelse af bus- og taxavejbaner, gratis
parkering p& kommunale parkeringspladser og
gratis benyttelse af faerger, der er en del af det
nationale motorvejssystem.

3.5.2 Resultater

Oslo har et md&l om atvaere COz-neutroI 2050,
men havde tidligere store udfordringer med
transportsektoren, som udledte store masngder
CO,.Idag har billedet sendret sig, og der sketen

keempe fremgangi antallet af LEVs i Oslo. Oslo
Kommune har siden 2008 opstillet mere end 1.000
ladestationer, hvor bilejerne har mulighed for gratis
parkering og fri strom. Derudover daekker kommu-
nen op til 60 % af udgiften (eller 10.000 norske
kroner] til atinstallere en privat ladestation.?” P&
grund af kommunen og statens initiativer er Oslo
blandt de byeriverden, der er bedst tilpasset
elbilernes behov. Det har vaeret medvirkende til, at
salget af el- og pluginhybridkgretgjer er steget
markant og pd rekordtid i Oslo. 30 % af alle solgte
biler var el- eller pluginhybridbileri 2015 og 2016,
hvilket var langt over alle forventninger. | dag er der
mere end 35.000 LEV i Oslo-regionen, mens der p&
landsplan er over 120.000 LEVs?® samt en forvent-
ning om, at antallet vil stige til yderligere 400.000
LEVsi2020.2

3.5.3 Hvorndar er det fordelagtigt for en kommu-
ne?

Selvom en kommune ikke kan pévirke lovgivningen
af reqistreringsafqiften eller andre lovmaessige
hindringer, er det muligt at ege incitamentet for
LEVs inden for kommunens graenser. Kommuner
kan ligesom Oslo Kommune gge fordelene ved
LEVs, herunder szerligt elbiler, ved at opstille
tilstreekkeligt med ladestationer og szerlige
parkeringspladser. Et get antal synlige ladestatio-
ner vil bade vaere en fordel for brugerne og vil
samtidig fremme opmaesrksomheden pd de
beaeredygtige koretgjer. P& den mdade oplyses
borgerne om kommunens tiltag og vaenner sig til
tilstedevaerelsen of elbiler. Standerne skaber
dermed opbakning fra borgerne side og eger
interessen for LEV. P& trods aof at Oslo har opfert
mere end 1.000 standere fordelti kommunen, har
der ikke veeret protester fra borgernes side, selvom
standerne optager plads og begraenser antallet af
parkeringspladser for konventionelle keretojer.

Norges incitamentsprogram

* Ingen skat eller moms pd& elektriske
koretojer

Gratis adgang pd betalingsveje

e Gratis parkering pd kommunale parke-
ringspladser

* Gratis overfart med faerger, som er en del
af det nationale motorvejsnet

* Fribenyttelse af bus- og taxavejbaner



3.6 Shenzhen - New Energy Vehicles
plan

Shenzhen i Kina har opndet markante resultater
gennem en integreret strateqi, der fokuserer pd at
indfase LEVs i den offentlige fladde of biler for
derefter at understgtte indfasningen af LEVsiden
private fldde.

3.6.1 Resumé

12009 blev Shenzhen godkendttil atvaere en af de
byer, der skulle gé forresti udviklingen inden for
beeredygtige keretgjer og infrastruktur. | samme ér
lancerede Shenzhen sin plan “New Energy
Vehicles [NEV]", som retter sig mod at mobilisere
elbilsproducenter, bus- og taxaoperatgrer, resear-
chinstitutter, borgere samt grid-producenter, der
alle bidrager til promoveringen af den innovative
model, som byen blev bannerfgrer for.* Strategien
qdr ferst og fremmest ud pd at prioritere overgan-
gentil 100 % elektrisk offentlig transport (herunder
bus og taxa) og dernesest at indfase private elbiler.
Et kortsigtet mdl var, at antallet af NEV i 2015 skulle
veere steget il 35.000, mens mdlet pd lang sigter at
nd et nuludledningskredsleb. Shenzhens NEV-plan
er etmiddel il at reducere CO,-udledningen og
den trafikrelaterede luftforurening, samtidig med at
der skabes gkonomisk vaekst.
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3.6.2 Resultater

Med NEV-planen formd&ede Shenzhen atreducere
sin CO,-udledning med 160.000 ton mellem 2009
0g 2013, og byen ligger nuitop 10iKina over byer
med bedste luftkvalitet. Ved atinvolvere flere sekto-
rer og aktgrer, heriblandt byens beboere, har
Shenzhen opndet succes med aendringen til NEV
pd tveers af markeder og fléder.

Shenzhen harigangsat flere initiativer for at né
deres madlsaetning, blandt andet en &ben platform
for at fremme relationerne mellem offentlige og
private aktgrer. Derudover har byen indfgrt forskelli-
ge gkonomiske incitamenter sésom subsidier il
transportsektoren og de kommunale fldder samt
en raekke finansielle og skattemaessige fordele til
virksomheder og privatpersoner. Eksempelvis kan
taxaselskaber modtage subsidier fra regeringen,
hver gang de erstatter en af deres taxier med et
NEV-kgretgj. Desuden gennemfortes signifikante
infrastrukturinvesteringer, heriblandt 57 nye
busladestationer, der blev opstilleti september
20089.

Mange af Igsningerne i de omfattende projekter
har i hgj grad prioriteret Transit-Oriented Develop-
ment (se eventuelt good practice-guiden Transito-
rienteret byudvikling).
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| december 20715 blev det vurderet, at omkring 44
% af alle offentlige busser i byen primaert var
elektriske, og mere end 16 % af taxaerne udeluk-
kende var elektriske.

3.6.3 Hvorndar er det fordelagtigt for en kommu-
ne?

Byer og/eller kommuner har generelt stgrst kontrol
med egne fldder, og derfor kan kommuner med
fordel starte med atreducere den udledning og
luftforurening, som de selv er ansvarlige for, ved at
indfase LEVs i den offentlige fldde. Andelen aof
el-keretgjer blev udvidet hurtigti Shenzhen, fordi
man ferst og fremmest fokuserede pd byfldder og
dernasst spgte at anspore private og andre
sektorer til at ge deres andel of el-kgretgjer via
politiske tiltag. Det er en tilgang, de danske
kommuner kan lade sig inspirere af og ferst og
fremmest fokusere pd egne fldder og sekundaert
fokusere pd strukturelle eendringer og incitamenter,
der kan ege viljen til at anskaffe flere el-kgretgjer.

Shenzhen er et godt eksempel pd, hvordan politisk
ledelse gennem requleringer kan have indflydelse
pd udviklingen. Byens positive udvikling skyldes il
dels stgtten fra Kinas regering, men ogsd engage-
ment og initiativer pd bdde regionalt niveau og
byniveau.

De danske kommuner kan desuden overveje at
folge Shenzhens eksempel og skabe en dben
platform for kommunikation imellem private og
offentlige akterer, der operereriindustrier, hvor der
kan veere overlap og derved mulighed for videns-
deling og leering. En sédan dben platform, fx online,
hvor alle interesserede kan bidrage, kan potentielt
bidrage til stgrre viden p& omrédet for alle.

3.7 London - Betalingszoner til at fremme
LEVs

| London har man brugt betalingszoner som et
veerktgj til at skabe incitamenter til at erstatte
konventionelle kgretgjer med LEVs og pd den
mdde reduceret treengsel, luftforurening og
CO,-udledning.

3.7.1 Resumé

12003 blev deriLondon etablereten “congestion
charge zone", som er en zone, hvor der kraeves
treengselsafaqift for biler. P& hverdage mellemkl. 7
og 18 skal billister séledes betale en afgift pd
omkring £11,50 (svarende til ca. 96 kr) for at kere
inden for treengselszonen, der daekkerialt 21
kvadratkilometer i det centrale London.

I samme zone har man i 2017 indfert en forure-
ningsafqift, kaldet Emissions Surcharge eller
T-charge (toxicity charge), der indbefatter, at biler,
som ikke impdekommer specifikke standarder for
CO,-udledning og forurening, skal betale en
yderligere daglig afqift pd £10 (svarende til 83 k).
Disse tiltag er suppleret med andre initiativer i
London, s&isom gratis parkering og opladningssta-
tioner til elbiler, som skal fremme overgangentil
LEVs.

12019 vil T-chargen blive omlagt til verdens forste
Ultra Low Emission Zone (ULEZ), som vil deekke
samme geografiske omrdde som forlgberen, men
saette skrappere krav til kgretgjernes udledning og
veere geeldende 24 timer i dpgnet, alle drets dage.
Byens borgmester forventer desuden at udvide
det geografiske omrdde, som zonen deekker, s&
deti 2021 daekker det meste af indre London.

Udover zoneniindre London, hvor traengselsafqif-
ten og T-chargen er geeldende, indfgrte London i
2008 Europas sterste Low Emission Zone (LEZ),
som daekker storstedelen af Greater London og
geelder konstant. Inden for LEZ geelder der szerlige
standarder for udledning af CO,, og forurening fra
storre keretgjer som eksempelvis lastbiler, busser
og varevogne, som skal betale en daglig afqift p&
op til £200 (svarende til 1.665 kr), hvis de ikke lever
op til standarderne.3? Standarderne for den tilladte
udledning er blevet skaerpet Iopbende i takt med
stramningen af Euronormerne, som definerer, hvor
meget nye biler mé forurene.>

P& den mdde har London brugt forskellige typer af
treengsels- og forureningsafqgifter som et vaerkig; til
at pdvirke borgernes individuelle transportvalg og
accelerere overgangen til LEVs.

3.7.2 Resultater

London har inden for den seneste Arrackke opndet
markante resultater i forhold til at reducere luftfor-
urening, oq luftforureningsniveauet er nu for ferste
gangioverensstemmelse med EU's standarder pé
omradet.®*

Eftersom T-chargen blev indferti oktober 2017, er
detfor tidligt at mdle effekten. Det estimeres dog,
at T-chargen vil medfere, atluftforureningen
genereret af biler reduceres med 2 % for NOx-gas-
ser,0g 1% for forurenende partikler (PM10] i lpbet
af detfgrste dr efter indferelsen af afgiften. Dette
estimat hviler p& en antagelse om, at 40 % of
bilerne opgraderes til atimgdekomme reglerne,
mens 7 % heltholder op med atrejse ind i zonen.®
Den Igbende udvidelse og skeerpelse vil naturlig-
vis bidrage til, at man opndr endnu bedre resultater.



3.7.3 Hvorndar er det fordelagtigt for en kommu-
ne?

Danske byer og kommuner kan ligesom London
forspge at aendre den nuveerende relative gkono-
miske fordel ved at kgbe en konventionel bil frem
foren LEV. Londons tilgang er et eksempel pd,
hvordan kommunale initiativer kan have et todelt
fokus ved pd& den ene side atreducere antallet af
gamle og forurenende biler og p& den anden side
at skabe incitamenter, der promoverer nye grgnne
teknologier.
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| Danmark har kommunerne ikke samme autonomi
oqg politiske rdderum til atimplementere s&
omfattende initiativer, og et lignende initiativ ville
ngdvendigvis skulle vedtages af Folketinget.
Desuden kan denne type initiativer mgde mod-
stand fra borgere og virksomheder i den private
sektor, som bliver pdlagt ekstra udgifter. lkke desto
mindre er Londons tilgang eteksempel pd en
progressiv strategi, der skaber resultater pé kort
sigt, og som er forankret i en langsigtet og omfat-
tende vision og plan for byens udvikling.
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4. Anbefalinger til
at oge antallet af
LEVs i kommunerne

Transportmidler star for en stor andel af CO,-udledningen, og der er derfor et stort poten-

tiale i atindfase LEVs for at gore transportsektoren gronnere. Kommunerne kan fore an ved

atindfase LEVs i den offentlige fldde og dernaest pdvirke borgere og virksomheder ved at

gore det nemmere og mere fordelagtigt at anvende LEVs inden for kommunens graenser.

Som vistide danske og internationale cases, er
der mange forskellige tilgange til at fremme
indfasningen af LEVs, som kommunerne kan
s@ge inspiration i og eventuelt kombinere. Flere
kommuner yder allerede en stor indsats pd
omrdadet, men der kan stadig udvikles nye og
innovative lgsninger. | dette kapitel fremlaegges
en reekke anbefalinger og nogle konkrete og
operationelle tiltag, som kommunerne kan gdi
gang med:

 Vis vejen med offentlige fldder

* Understgt medarbejderne i overgangen til
LEVsiden offentlige fldde

* Vis de gkonomiske fordele gennem en total-
gkonomisk vurdering

* Udnyt kommunernes muligheder for at skabe
incitamenter for grenne valg

* Integrer ny teknoloqi til at spare ressourcer og
ruste kommunen til fremtiden

4.1 Vis vejen med de offentlige flader

Som det stod klarti eksemplerne med elbiler i
sundhedssektoren og elektrisk offentlig transport
i Shenzhen, er offentlige fldder et omréde, hvor
der hurtigt kan foretages en delvis indfasning af
LEVs. Der er derfor et stort potentiale for at skabe
grennere offentlige flader.

Kommunerne anbefales at kortleegge deres
korselsbehov med szerligt blik pd distancen og
andelen of relativt fastlagte ruter, sé& de kan
optimere deres vognpark. For kommuner med
kortere afstande vil der veere faerre udfordringer
ved atovergd til LEVs, og elbiler er derfor en
oplagt mulighed.

Kommunerne bgr saette et eksempel ved at
indfase LEVs i den offentlige fldde. Kommunens
bilpark har potentiale til at promovere en grgn
profil, da bilerne ofte er meget synlige i bybille-
det. Derudover kan det bidrage til et bedre
arbejdsmiljg for de kommunale medarbejdere,
da elbilerne generelt fé&r en positiv modtagelse
aof medarbejderne, som fgler, de bidrager tilen
baeredyqgtig udvikling. Kommunerne udger
desuden en stor indkgber, og kan gennem egne
indkgbsmeanstre skubbe pd udviklingen pd
omrddet.

4.2 Understot medarbejderne i overgan-
gentil LEVs i den offentlige flade

Det ervigtigt i forbindelse med indkgb og brug af
flere elbiler i kommunerne, at de bliver implemen-
teret og introduceret korrekt. Funktionerne i elbiler
afviger fra konventionelle koretgjer, og derfor er
detvigtigt, at medarbejderne foler sig trygge i
anvendelsen af dem. Udover opladning skal
medarbejderne lezere om hdndtering af automat-
gearet, samtom hvad der sker, hvis bilen lgber tor
for strem. Man kan eventuelt give f& udvalgte
neglepersoner en stgrre viden om bilerne, s de
kan fungere som kontaktpersoner for de reste-
rende medarbejdere, der benytter sig af bilerne.

Det er vigtigt, at medarbejderne foler sig ordent-
ligtklaedt p& - ellers risikerer man, at opstarten
bliver vanskelig, og at brugerne far et dérligt
forstehdndsindtryk af bilerne, hvilket kan udvikle
sig til en negativ spiral. Omvendt, nér brugerne
har den forngdne viden til at anvende bilerne,
foler de lettere ejerskab til og accept of projektet,
hvilket medvirker til pget arbejdsglaede samt
anvendelse af elbilerne.



4.3 Vis de okonomiske fordele gennem
en totalokonomisk vurdering

Ofte vurderes indkgb af LEVs ud fra indkebspri-
sen frem for de samlede omkostninger (indkgbs-
pris og lgbende driftsomkostninger). En bedre
mdde at beregne effekten af at udskifte konven-
tionelle kgretgjer med el-kgretgjer er vha. den
sdkaldte TCO-beregner (Total Cost of Owner-
ship), der er udviklet af Teknologisk Institut.
Beregneren kan give et estimat pd fremtidige
besparelser eller omkostninger samt beregning
af den samlede CO,-besparelse i forbindelse
med overgang til el-keretsj. P& baggrund of
biltype, korselsbehov og finansieringsbehov
estimerer TCO-beregneren den fremtidige
okonomi og CO,-udledning.*®

Erfaringer peger pd, at det ved omskiftning til
grenne fldder er vigtigt, at milje- og gkonomifolk i
feellesskab daskker den samlede gkonomi.
Eksempelvis vil indkeb af elbiler og infrastruktur
enten vaere pd samme prisniveau som den
eksisterende konventionelle fldde ellerinogle
tilfeelde dyrere. Til gengaeld har elbiler ikke
kobling og andre komponenter, der skal repare-
res eller udskiftes, som konventionelle biler har.
Derfor vil der veere faerre vedligeholdelsesom-
kostninger oqg feerre dage, hvor bilerne er ude af
drift, hvilket har en positiv indvirkning pé& den
samlede gkonomiske vurdering.

N&r man foretager en TCO-beregning, er det
vigtigt at kende udgangspunktet for ens samlede
fldde og kortlaesgge brugere, bilpark og kersels-
behov. Man skal kende behovet for distance,
tidsintervaller, type af keretgj m.m. for at kunne
optimere den samlede fl&de, s& man ikke har for
mange eller forkerte typer af keretgjer til rddig-
hed. TCO-beregninger viser, at der ved optime-
ring og opdatering af fldden i en gren retning
potentielt kan foretages besparelser pd op mod
10 % over en femdrig periode.®”

Den gkonomiske vurdering skal derfor ikke kun
omfatte indkeb af den enkelte bil, men ogsd
omkostninger til drift og vedligeholdelse samt
den reducerede CO,-udledning over en leengere
Arreekke.

4.4 Udnyt kommunernes muligheder for
at skabe incitamenter for gronne valg

Kommunerne bgr udnytte deres mulighed for at
skabe incitamenter af okonomisk eller praktisk
karakter, s& man understotter brugen af LEVs ved
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at gore det bekvemt og okonomisk fordelagtigt.
Kommunerne kan skubbe udviklingenien
gronnere retning ved at skabe den rette infra-
struktur, og seerligt de storre kommuner kan med
fordel gge antallet of parkeringspladser til LEVs.
Det er desuden vigtigt at sikre tilstraekkelige
opladningsfaciliteter, sé brugere af LEVs ikke
skal bekymre sig om begraenset karselsraekke-
vidde. Kommunerne kan opskalere ladeinfra-
strukturen, hvor det strateqgisk er mest fordelagtigt
i forhold til tilstedevaerelsen af elbiler.

LEVs har stort potentiale for omkostningsbespa-
relser. Derfor er det vigtigt ogsd at gere opmaerk-
som pd eksempelvis muligheder for at gere LEVs
afgiftsfrie — herunder afqiftsfritagelse af delebi-
ler, som pd& sigt kan elektrificeres.

Derudover kan kommunerne ogsda stille krav til de
biler, der leverer varer eller foretager anden
servicekorsel i kommunen, og derved fé flere LEV
pd vejene.

4.5 Integrer ny teknologi for at spare res-
sourcer og ruste kommunen til fremtiden

Selvkerende biler frigiver ressourcer til at tage sig
af de opgaver, der bliver stadig mindre tid til,
eksempelvis i sundhedssektoren. Der ligger
derfor et stort potentiale i de selvkgrende biler i
forhold til bdde at seenke omkostninger og at f&
frigivet flere haender. De selvkgrende biler
udvikles som elbiler og bidrager derfor samtidig
tilen gren omstilling.

Om 10-15 érs tid vil en stor del af biler med al
sandsynlighed vaere selvkgrende. Potentialet i
oget produktivitet og fleksibilitet vil i hgj grad
komme kommunerne til gode. Det er derfor
relevant at holde sig udviklingen for gje og
bidrage til, at Danmark kan veere foregangsland
for denne udvikling. Der ses allerede en stor
interesse fra flere kommuner for selvkgrende
biler og busser, og flere ytrer interesse for at blive
testkommuner.

Teknologien udvikler sig hele tiden pd flere
fronter (batterier, korefunktioner, smart grid og
selvkerende teknologi] og skaber muligheder,
som kan veere til gavn for kommunerne. Med
smart grid-teknologien kan elbiler fx kobles til
energinettet, s& kommunerne kan opnd gkonomi-
ske fordele ved at saelge strammmen om natten,
hvor de ikke har samme behov for elbilerne. Det
er derfor vigtigt, at kommunerne er villige til at
prove nye teknologier af.
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S. Yderligere laesning

5.1 Ovrigeinternationale cases
Globalt — Clean Bus Declaration

“Clean Bus Declaration” blev officielt bekendt-
gjortimarts 2015, hvor 22 C40-lande underskrev
og hermed forpligtede sig til at indfgre nul- og
lavudslipsbusser i deres fldder. Hvis de involvere-
de lande nér deres mdl om at reducere udlednin-
gen oqg forbedre luftkvaliteten i 2020, vil drivhus-
gasudledningen mindskes med naesten 1 million
ton per ar. Erklaeringen er et hidtil uset tiltag. Den
dokumenterer ikke bare den stigende interesse i
atomleegge til LEV; den bidrager ogsd med data,
der illustrerer det potentielle marked for produ-
center. Habet er, at erkleeringen bliver et vigtigt
skridti den rigtige retning mod mere LEV-dreven
transport globalt. Det grundleeggende mdal med
erkleeringen er at hjeelpe producenter og andre
interessenter med at udvikle strategier, der gor
LEV-teknologier mere tilgaengelige og overkom-
melige for byer rundt om i verden.

Laes blog-indleegget C40 Clean Bus Declaration
urges cities and manufacturers to adopt
innovative clean bus technologies:
http:/www.c40.org/blog_posts/c40-clean-bus-
declaration-urges-cities-and-manufacturers-to-
adopt-innovative-clean-bus-technologies

Laes mere i netvaerket The Low Emission Vehicle
(LEV] Network:
http:/www.c40.org/networks/low_emission
vehicles

Shanghai - International demonstrationszone for
elbiler

For at overvinde den manglende opmaerksom-
hed pd, tillid til og forstdelse for LEV har Shanghai
etableret en demonstrationszone for elbiler.
Ideen er, at zonen skal vaere med til at oplyse
forbrugerne om de fordele, der er forbundet med
LEV som en effektiv transportform. Gennem
aftaler med forhandlere er omkring 160 forskelli-
ge LEV tilgeengelige og kan blive testkort i
demonstrationszonen. Data og feedback fra de
bespgende bliver videregivet til producenter og
andre interessenter for at skabe mere strateqgiske
salgsfremmende initiativer, der tager hgjde for
potentielle kunders bekymringer.

Laes mere i casestudiet C40 Good Practice
Guides: Shanghai - International Electric Vehicle
Demonstration Zone:
http:/www.c40.org/case_studies/c40-good-
practice-guides-shanghai-international-electric-
vehicle-demonstration-zone
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5.2 Relevante rapporter

* C40 Good Practice Guide - Low Emission * Dansk Elbil Alliance (2013): Vejen il en
Vehicles grgnnere bilpark
http:/c40-production-images.s3. http:/www.projectzero.dk/Files/Files/
amazonaws.com/good_practice briefings/ dokumenter/Vejen_til_en_gronnere
images/7_C40 GPG_LEV.original. bilpark%20(1).pdf
pdf?1456788962

 Urban Foresight Limited [2014): EV City
 Klimarddet (2016): Afgifter der forandrer Casebook | 50 Big Ideas Shaping the Future
of Electric Mobility
http:/www.klimaraadet.dk/da/rapporter/

afqifter-der-forandrer http:/www.cleanenergyministerial.org/
Portals/2/pdfs/EVI_2014_EV-City-
* International Council on Clean Transportation Casebook.pdf

(2015): Assessment of leading electric
vehicle promotion activities in United States
cities

http:/www.theicct.org/sites/default/files/
publications/ICCT_EV-promotion-US-
cities_20150729.pdf




side 182 | Good practice-quide 7: Miljgrigtige keretojer i kommunerne

6. Referencer

Vivil gerne sige tak til felgende interviewpersoner, som har bidraget til udarbejdelsen af denne gquide:

Interviewpersoner

Dansk Elbil Alliance NUVVE DK

Leerke Flader, Branchechef Martin Messer, Repraesentant

DTU Elektro Siemens, Mobility

Peter Bach Andersen, Seniorforsker Anne Kipp, Nordic Communications Business

Partner

Glenn Ferslev, Solutions Manager

Rambgll Management Consulting
Seren Have

1EU-forlig om CO2-reduktion giver Danmark et hejt mal, 2017. Berlingske Business https:/www.business.dk/energi/eu-forlig-om-co2-reduktion-giver-

danmark-et-hoejt-maal

2 Reform of bilafgifter er skidt nyt for gren omstilling, 2017. Dansk Elbil Alliance http:/\www.danskelbilalliance.dk/Nyheder DEA/Arkiv/2017/

September/17_09_21B.aspx

3 Teknikken i en elbil http:/elbilerdk/om-elbiler/teknikken-i-en-elbil

“ Aftale om justering af aftalen om de fremtidige afgiftsvilkar for elbiler og breendselscellebiler af 9. oktober 2015 (nye lempelser for elbiler), 2017
http:/www.skm.dk/media/1455610/aftale-om-elbiler.pdf

S Ambient (outdoor) air quality and health, 2016. WHO http:/www.who.int/mediacentre/factsheets/fs313/en/

¢ Ren lufttil danskerne, 2014. Miljs- og fodevareministeriet http:/mst.dk/media/mst/9410405/ren_luft faktaark final samlet junipdf

7 Sundhedseffekter og rel de ek ne omkostninger af luftforurening i Kebenhavn, 2013. Kebenhavns Kommune http:/kk sites.itera.dk/apps/kk
pub2/index.asp?mode=detalje&id=1046

8 Regeringens grenne mdl kraever gron transport, 2016. Dansk Elbil Alliance http:/www.danskelbilalliance.dk/Nyheder DEA/Arkiv/2016/

November/16_11_27A.aspx

° Procent baseret pa 2015 udledninger - Danmartk istik http:/www.statistikbanken.dk/10303

o Kvartalsrapport 2016, 2016. Insero http:/insero.com/media/4031/ig-g4-wip-faerdig-pdf.pdf

1 Countries are announcing plans to phase out petrol and diesel cars. Is yours on the list?, 2017. World Economic Forum

https:/www.weforum.org/agenda/2017/09/countries-are-announcing-plans-to-phase-out-petrol-and-diesel-cars-is-yours-on-the-list/

2 Four of world's biggest cities to ban diesel cars from their ,2016. The ( lian https:/www.thequardian.com/environment/2016/dec/02/

four-of-worlds-biggest-cities-to-ban-diesel-cars-from-their-centres

s Parliament backs law to tone down harmful traffic noise, 2013. European Parliament News http:/www.europarl.europa.eu/news/en/news-

room/20130201IPROS572/parliament-backs-law-to-tone-down-harmful-traffic-noise




Good practice-guide 7: Miljgrigtige keretgjer i kommunerne | side 183

14 Electric cars. Region Hovedstaden http:/www.cph-electric.dk/
'S Ballerup Hiemmepleje gar forrest i at skabe en gro hverdag, 2014. Region Hovedstaden https:/www.regionh.dk/til-fagfolk/trafik/elbiler/
case-stories/Sider/Ballerup-Hjemmepleje.aspx

¢ Gode erfaringer med brug af elbiler i hiemmeplejen og intern service. Region H https:/www.reqionh.dk/til-fagfolk/trafik/elbiler/

case-stories/Sider/Lyngby-Taarbaek-Kommune.aspx

7 Smart Grid i Danmark, 2010. Danskenergi & Energinet.dk http:/\www.enerqginet.dk/Site CollectionDocuments/Danske%20dokumenter/El/Det%20
intelligente%20elsystem%20-%20SmartGrid%20i%20Danmark%20rapport.pdf

'8 Transportoptimeringsprojekt i Fredericia Kommune, 2011. Etrans http:/www.etrans.dk/transportoptimeringsprojekt-i-fredericia-kommune

9 ENEL https:/www.enel.com/

2° Nye elbiler kan sende strommen tilbage igen, 2016. DR https:./www.drdk/nyheder/indland/nye-elbiler-kan-sende-stroemmen-tilbage-igen

2'] januar 2017 fremforte transportmini , Ole Birk Ol et lovf g, der abner op for forsegsordninger med selvi de biler. Herefter vilman

arbejde frem mod en mere tidssvarende lovgivning, der tager hensyn til trafiksikkerheden.

22 Forerlose busser skal spare tid i Vesthimmerland 2016. Berlingske http:/www.b.dk/nationalt/foererloese-busser-skal-spare-tid-i-vesthimmerland

= Forerlose busser skal spare tid og penge, 2016. Information https:/www.information.dk/indland/20716/07 /foererloese-busser-spare-tid-penge

2 selvkerende sosu’er naermer sig grent lys, 2016. MandagMorgen https:/www.mm.dk/selvkoerende-sosuer-naermer-sig-groent-lys/

25 Selvkorende koretojer i Kobenhavn, 2017. Kebenhavns Kommune https:/www.kk.dk/indhold/teknik-og-miljoudvalgets-modemateriale/19062017/
edoc-agenda/S5e1a7bb6-baad-491b-804d-b115a1b6b9d4/642e6cbb-9d02-4b7a-b25b-1bbd0c761a5f

26 Dansk IT: Er Olli ogsa velfserdsteknologi?, 2016. Altinget http:/www.altinget.dk/digitalvelfaerd/artikel/dansk-it-er-olli-ogsaa-velfaerdsteknologi

7 Fortsette stotte til etablering av ladestasjoner for elbiler, 2015. Arkitektur.no https:/www.arkitekturno/fortsette-stotte-til-etablering-av-

ladestasjoner-for-elbiler?tid=158202

28 The Electric Vehicle Capital of the World, 2016. Oslo Kommune https:/www.oslo.kommune.no/english/politics-and-administration/green-oslo/

best-practices/the-electric-vehicle-capital-of-the-world/

2 There Are Now More Than 100,000 Electric Cars On Norway’s Roads, 2016. Clean Technica https:/cleantechnica.com/2016/12/19/now-100000-

electric-cars-norways-roads/

3¢ Shenzhen - New Energy Vehicles (including Electric Buses), 2016. C40 Cities http:/www.c40.org/case_studies/c40-good-practice-quides-

shenzhen-new-energy-vehicles-including-electric-buses

31 Shenzhen Targets to Go 100% Electric Buses by 2017, 2016. China Buses http:/www.chinabuses.ora/news/2016/0725/article 9559.html

A,

52 Low Emission Zone. Transport for L https:/tfl.gov.uk/modes/driving/low-emission-zone

3% Euronormer for bedre miljo. Miljo- og foedevareministeriet http:/mst.dk/Iuft-stoej/Iuft/saerligt-for-borgere-om-luftforurening/biler-busser-og-andre-

koeretoejer/euro-normer-for-bedre-miljoe/

34 A Large Reduction in Airborne Particle Number Concentrations at the Time of the Introduction of “Sulphur Free” Diesel and the London Low

Emission Zone, 2012. Atmospheric Environment (50)

A,

35 Decision format for Emissions surcharge, 2017. Mayor of L https:/www.london.gov.uk/decisions/md2078-emissions-surcharge

38 TCO beregningsvaerktoej http:/87.54.37.86/TcoBeregner/[S[wmejwfm5cfOjxz20hprm1imc])/default.aspx

37 Elbiler og okonomi. Dansk Elbil Alliance http:/www.danskelbilalliance.dk/Publikationer DEA/Elbiler%200g%20oekonomi.aspx




Denne publikation samler syv good practice-quides, udgivet af Realdania
i oktober 2016 - december 2017.

De syv guides praesenterer i alt 70 good practice-lgosninger inden for enerqi,
transport, affaldshdandtering, byplanlasgning, klimatilpasning og finansiering.
Formalet er at give danske kommuner inspiration til klimaarbejdet og konkrete
metoder til at begraense udledningen af drivhusgasser.

Rapporterne tager udgangspunkt i resultater fra bynetvaerket C40. Ramboli
Management Consulting har omsat de internationale indsigter til en dansk
kontekst.



