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Kommissorium

Kommissorium for reduktion af traengsel og luftforurening samt mo-
dernisering af infrastrukturen i hovedstadsomradet

Trafikken pa vejene i og omkring hovedstaden er blevet s& omfattende, at kapaci-
tetsgraensen er naet mange steder i myldretiden. Alt for mange bilister i hoved-
stadsomradet spilder deres tid pa at sidde i ke hver eneste dag. Det mindsker mo-
biliteten og hindrer veekst i samfundet. Samtidig er trafikkens miljopavirkninger
markante.

Hovedstaden skal have et attraktivt og sundt bymilje, hvor det er rart for borgerne
at faerdes. Den kollektive trafik skal haenge godt sammen og tilbyde gode mulighe-
der for, at passagererne kan komme hurtigt rundt i byen. Bilisterne skal ikke sidde
fast i lange koer. Og cyklisterne skal have gode forhold, sikre og hurtige forbindel-
ser og gode parkeringsmuligheder. Der skal findes helhedsorienterede lgsninger
pa disse udfordringer, der samtidig reducerer hovedstadens stgj- og luftforurening
samt CO2-udledning til gavn for miljoet, befolkningens sundhed og bylivet. De
konkrete forslag til lasninger skal bl.a. understotte, at den kollektive trafik samt
cyklisme skal lofte det meste af den fremtidige vaekst i trafikken.

Med regeringens, Enhedslistens og Dansk Folkepartis rammeaftale fra marts 2012
om takstnedsettelser og pulje til forbedringer af den kollektive trafik er der fore-
taget en markant opprioritering af billigere og bedre kollektive trafik.

Som et led i denne aftale nedsattes en bred kommission, som skal udarbejde
grundlaget for en samlet strategi for - inden for savel en kort som en leengere tids-
horisont — at fremme mobilitet og reducere treengsel og luftforurening i hoved-
stadsomradet og sikre storre overgang til kollektive transportformer.

Kommissionen skal

1) Analysere de grundlaeggende udfordringer for hovedstadens transportsy-
stem pa bade kort og lang sigt

2)  Analysere fordele og ulemper ved forskellige tiltag til lasning af udfordrin-
gerne

3)  Udarbejde forslag til en samlet strategi og finansieringen heraf

Mulige lgsninger

Kommissionen skal bl.a. vurdere perspektiverne i en bedre banebetjening af ho-
vedstadsomradet, herunder fx letbaner, udbygning af metroen, udvikling af S-
banen, busbetjeningen samt betjeningen af pendlertrafikken. Ogs&d mulighederne
pa vejomradet skal vurderes, herunder vedrerende park and ride-anleaeg, ringvejs-
forbindelserne og de store indfaldsveje.

Kommissionen skal endvidere vurdere perspektiverne i tiltag, som kan forbedre
trafikafviklingen i hovedstadsomradet helt grundlaeggende, herunder fx ved agede
incitamenter til at benytte den kollektive trafik gennem @ndrede parkeringsvilkar,
gron differentiering af parkeringsafgifter samt brug af intelligente trafiksystemer
og bedre samordning af vejarbejder.
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Endvidere undersgges mulighederne for bedre kombinationsmuligheder mellem
de gronne transportformer (kollektiv trafik, cykler og gang) samt bedre rammer
for cyklister, fx i form af cykelsuperstier m.v.

Endelig skal Kommissionen vurdere mulighederne for at skabe gget incitament til
at anvende samkearsel, delebiler og biler m.m. med lavere miljobelastning ved
f.eks. at oge disses fremkommelighed, prioritere p-pladser eller lignende i hoved-
staden.

Kommissionen skal undersgge mulighederne for hurtigt virkende indgreb, der
begranser trengslen og forbedrer miljoet, herunder udvidelse og skerpelse af
miljezoner og skrappere krav for at opna miljogodkendelse af lastbiler.

Kommissionen skal samtidig belyse mulighederne for roadpricing pa landsplan
samt komme med forslag til finansiering af initiativer til at mindske treengsel, luft-
forurening og lofte den kollektive trafik yderligere.

Forslagenes omkostningseffektivitet i forhold til at reducere savel traengsel som
negative miljo- og sundhedseffekter skal indga i vurderingen.

Kommissionens arbejde skal ikke omfatte en traengselsring for hovedstadsomradet.

Kommissionens arbejde er ikke til hinder for, at der pa kort sigt tages initiativer
med det formal at mindske luftforureningen fra transportsektoren fx i form af
skaerpelse af de eksisterende miljozoner, serligt i de tilfaelde hvor det er pakraevet
for at leve op til EU-lovgivning.

Kommissionen fremlagger et katalog med fordele og ulemper samt omkostnings-
effektivitet ved de forskellige instrumenter, ligesom der skal sikres sammenhang
mellem de forskellige forslag.

Kommissionens arbejde indledes med en konference vedregrende de udfordringer
og lesningsmuligheder som tegner sig for transportsystemet i hovedstadsomradet.
Pa konferencen vil bl.a. organisationer, interessenter og eksperter fa mulighed for
at give inspiration til Kommissionens arbejde. Kommissionen kan herudover i
relevant omfang hente inspiration fra andre relevante interessenter.

Kommissionen sammenszttes af forskere og andre eksperter inden for transport,
miljo og skonomi samt reprasentanter fra transportsektoren, kommunerne, er-
hvervslivet, fagbeveaegelsen og miljoorganisationerne. Kommissionen sekretariats-
betjenes af Transportministeriet (formand), Finansministeriet, @konomi- og In-
denrigsministeriet, Skatteministeriet.

Kommissionen fremlagger et katalog med fordele og ulemper ved forskellige for-
slag til reduktion af traengsel, stgj og luftforurening i hovedstadsomradet for rege-
ringen i januar 2013 og fremlagger i august 2013 forslag til samlet strategi.
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Treengselskommissionens arbejde

Treengselskommissionen blev nedsat af regeringen, Enhedslisten og Dansk Folke-
parti den 12. juni 2012.

Kommissionen har bestéet af 28 medlemmer, heriblandt forskere, interesseorga-
nisationer og reprasentanter fra kommuner og regioner i hovedstadsomradet og
det gvrige Sjalland.

Kommissionens hjemmeside er www.treengselskommissionen.dk

Den 1. oktober 2012 afholdt Treengselskommissionens en opstartskonference for
politikere og interessenter. Konferencen havde fokus pa at hente inspiration fra
europaiske storbyer, der pa traengsel- og miljgomradet kan sammenlignes med
hovedstadsomradet og Kabenhavn, og pé at fa en debat i gang om mulige lgsnin-
ger. Disse indspark blev videregivet til Trengselskommissionens videre arbejde.

I efteraret 2012 nedsatte Traengselskommissionen syv arbejdsgrupper, hvor initia-
tiver inden for hele Kommissionens kommissorium blev udfoldet. Arbejdsgrup-
perne inddrog eksterne eksperter til at belyse de mange problematikker inden for
bl.a. organisering af den kollektive trafik, adfaerd, miljg, trafikafvikling, finansie-
ring samt landsdekkende roadpricing. Hver arbejdsgruppe afleverede en arbejds-
grupperapport, som kan findes pA Kommissionens hjemmeside.

Kommissionens arbejde, herunder arbejdet i de syv arbejdsgrupper, resulterede i
Treengselskommissionens Idékatalog "Reduktion af treengsel og forurening samt
modernisering af infrastrukturen i hovedstadsomradet”. Idékataloget blev offent-
liggjort den 7. februar 2013.

Som en del af Kommissionens arbejde i fordret 2013 blev der nedsat 6 arbejds-
grupper, hvoraf 3 arbejdsgrupper havde til formal at se pa geografisk specifikke
problematikker og lgsninger i henholdsvis de indre bydele, ringbyen og i de store
transportkorridorer og det gvrige Sjelland. Udover den geografiske opdeling var
der nedsat en arbejdsgruppe, der kiggede pa tvaergdende tiltag, en der behandlede
roadpricing samt en gruppe der arbejdede med udkast til et sammenhaengende
scenarie. Arbejdsgruppernes afrapporteringer kan findes p4 Kommissionens
hjemmeside. En raekke eksterne opleegsholdere har medvirket til at belyse konkre-
te emner i forbindelse med de enkelte arbejdsgruppers arbejde.

I foraret var flere af Kommissionens medlemmer pa studieture. En studietur gik til
Singapore, hvor arbejdsgruppen vedr. roadpricing, sa hvordan der arbejdes med at
styre traengslen pa vejene via en GPS-baseret lasning. En anden studietur gik til
London for at sgge inspiration til organisering og strategisk planlaegning af trans-
porten i Londons trafikstyringscentral "Traffic for London”. En tredje studietur gik
til Paris og Berlin, hvor der bl.a. var mgder med OECD, Berlins trafikstyringscen-
tral, Berliner Straenbahn og det tyske ekspertrad for miljosporgsmal.

Som led i Kommissionens arbejde er der atholdt opleg fra en rakke eksterne ek-
sperter.
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Eksterne opleegsholdere:

Bernhard Fink, Miinchen Verkehrsverbund

Angelika Deisenreider, P+R Park & Ride GmbH

Tom Godefrooij, Dutch Cycling Embassy

Martin Lutz, Senate department for Urban Development and Environ-
ment

Per Jacobsen, Vejdirektoratet

Carsten Falk Hansen, Trafikstyrelsen

Steen Solvang, DCE (Nationalt Center for Miljg og Energi)
Carsten Mgberg Larsen, Miljgstyrelsen

Niels-Anders Nielsen, Trafikstyrelsen

Niels Tarslev, Kgbenhavns Kommune

Camilla Brems, DTU

Sven Koefoed, Naturstyrelsen

Kommissionen har modtaget 52 henvendelser. Alle henvendelser er at finde i de-
res fulde leengde pa Traengselskommissionens hjemmeside.

Pa Kommissionens hjemmeside kan genfindes det materiale, der er anvendt i for-
bindelse med moderne i Kommissionen.

Kommissionen har udover denne betaenkning udarbejdet en sammenfatningsrap-

port.

En raekke medlemmer har afgivet mindretalsudtalelser. Disse er gengivet i bilag 5.
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1. En samlet vision og strategi

Transportsystemet er en af samfundets grundpiller. Det forbinder boliger, arbejds-
pladser og butikker, og danner dermed rammen for mange af dagligdagens funkti-
oner og goremal. Et velfungerende transportsystem er en afgerende forudsatning
for vores livsstil og er samtidig af afgerende betydning for veekst, beskeftigelse og
for virksomhedernes konkurrenceevne. Effektive transportmuligheder gor det
nemt at komme péa arbejde, besgge familien eller kabe ind.

Hvis for mange mennesker pa én gang forseger at benytte den samme del af trans-
portsystemet, kan der opsta traengsel. For den kollektive trafik kan det betyde, at
der ikke er plads i bussen eller toget, og at der ma laegges ekstra tid ind i kerepla-
nerne. For vejtrafikken er resultatet koger, der forsinker biler og busser. For at sikre
et velfungerende transportsystem er det vigtigt at holde traengsel pa et lavt niveau,
da der ellers kan afvikles mindre trafik og vi dermed spilder tiden.

Treengsel er allerede et problem i hovedstadsomradet i dag, og over de kommende
ar vil titusindvis af nye indbyggere betyde, at transportsystemet vil blive sat under
yderligere pres. Beregninger viser, at treengslen pa vejene vil blive nasten fordob-
let frem mod 2025, hvor der vil blive brugt ca. 18,4 mio. keretgjstimer i ko pa veje-
ne i hovedstadsomradet. Der er derfor behov for en indsats for at deemme op for
treengslen.

Treengsel kan begraenses pa mange mader. Man kan gge transportsystemets kapa-
citet gennem udbygning eller ved en mere effektiv udnyttelse af det eksisterende.
Ved at styrke incitamenterne til at benytte mindre pladskraevende transportmidler
eller ved at dempe efterspargslen efter transport, kan man lette presset pa syste-
met — eksempelvis ved bedre byplanlagning eller hgjere afgifter pa transport.

Traengselsproblemerne kan imidlertid ikke lgses alene ved, at flere anvender den
kollektive transport eller cyklen, hvis man samtidig skal opretholde en tilfredsstil-
lende mobilitet. I et taetbefolket omrade som f.eks. de indre bydele er det heller
ikke realistisk, anskveerdigt eller gkonomisk muligt at 1ase treengselsudfordringen
alene ved at bygge nye veje. For at adressere trengselsudfordringen er det ngd-
vendigt med en samlet strategi, der setter ind pad mange fronter. Opgaven gar ud
pé at finde den rette balance mellem de forskellige virkemidler.

Ud over trengsel kan transport ogsa medfere negative konsekvenser for det gvrige
samfund i form af luftforurening, trafikulykker og stgj. For at sikre en baredygtig
og gron veekst skal transportsystemet bevage sig i en mere miljovenlig retning. Det
kan f.eks. ske ved, at flere veelger at ga, cykle eller tage den kollektive trafik. Men
det kan ogsa ske ved, at der udvikles mere miljarigtige og sikre biltyper samt ved at
der skabes incitamenter til, at bilkeberne valger de mest baredygtige biltyper.

Med Kommissionens strategi fremlagges et samlet bud pa en modernisering af
transportsystemet, der vil gge kapaciteten og styrke mobiliteten i hele hovedstads-
omradet. Strategien vil forberede transportsystemet, sa det kan héandtere de kom-
mende ars veesentligt forogede transportbehov og sikre, at generne ved et sterkt
og veludviklet transportsystem i form af bl.a. treengsel og luftforurening begraen-
ses. Kommissionens strategi omfatter en markant udbygning af den kollektive
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trafik og cyklismen, en indsats til reduktion af traengslen pa vejene samt en anbe-
faling om at undersege roadpricing neermere som et effektivt redskab til at reduce-
re treengsel og sikre fremkommelighed.

Samlet set indebaerer Kommissionens strategi en markant og ambitigs udbygning
af transportinfrastrukturen frem mod 2025, der vil age tilgaengeligheden til den
kollektive trafik pa tveers af hovedstadsomrédet og styrke fremkommeligheden
generelt. Strategien vil styrke udbuddet af kollektiv trafik pa tveers af hovedstads-
omradet og rejsende vil kunne komme hurtigere fra A til B, uanset om det foregar
pa cykel, i bil eller i den kollektive trafik. Strategien medferer samtidig en over-
flytning fra bil til den kollektive trafik og cyklingen.

Det star dog klart, at selv en betragtelig udbygning af infrastrukturen ikke i sig selv
vil kunne imgdekomme den voldsomme stigning i fremtidens transportbehov.
Kommissionens analyser viser, at man til trods for vaesentlige investeringer i ho-
vedstadens infrastruktur star overfor et grundleeggende valg mellem at acceptere
oget traengsel pa dele af vejnettet, eller soge en mere proaktiv regulering af efter-
sporgslen. For at opna en egentlig reduktion i treengslen i forhold til i dag, vil det
saledes krave, at eftersporgselspresset pa vejene malrettet sages reduceret.

Eftersporgslen pa transport — og navnlig hvordan man transporterer sig — kan pa-
virkes pa flere mader. Den kollektive trafik er afhaengig af en kritisk masse af bru-
gere, der gor det samfundsgkonomisk meningsfuldt at udbygge og styrke udbuddet
af kollektiv trafik. I den forbindelse spiller byplanlaeegningen helt overordnet en
afggrende rolle for at sikre, at byudviklingen sker pa en made, der muligger, at by-
ens transportbehov kan imgdekommes pa en hensigtsmassig made. Fingerplanen
og stationsnaerhedsprincippet har begge medvirket til at fokusere byudviklingen
omkring de banebetjente linjer i hovedstadsomréadet. Det har medvirket til, at
f.eks. S-togene i dag kan lofte en stor del af den daglige trafik i hovedstadsomradet.

Transportvaner kan ogsa pavirkes mere direkte igennem f.eks. skatter og afgifter.
Et eksempel er, at bilejerskabet i Danmark er lavere end i mange andre lande bl.a.
som folge af en hoj registreringsafgift.

Treengselskommissionen vurderer i udgangspunktet, at landsdeekkende roadpri-
cing vil vaere det mest effektive redskab til at reducere eftersporgslen pa biltrafik.
Roadpricing er imidlertid endnu ikke afprgvet i national skala i andre lande, og
det vil veere nodvendigt, at gennemfore et storre forseg, inden der tages stilling til,
om roadpricing skal indferes i Danmark. En samlet og omfattende parkeringsstra-
tegi for hovedstaden kan ogsa vaere et effektivt middel til at reducere transportef-
terspoargslen — navnlig pa kort sigt eller hvis en indferelse af roadpricing ikke viser
sig attraktivt. Kommissionen vurderer, at effekterne af en parkeringsstrategi pa
treengsel vil vaere mindre end ved indferelse af roadpricing.

1.1 Udviklingen i transport i hovedstadsomradet frem mod 2025

Treengsel er i dag et problem, der bergrer mange i hovedstadsomradet. Beregnin-
ger viser samtidig, at problemet vil blive endnu sterre de kommende ar. Det skyl-
des bl.a., at befolkningstallet i hovedstadsomradet stiger voldsomt, jf. tabel 1.1.
Som det fremgar af tabellen, forventes befolkningstilvaeksten for hele hovedstads-
omradet at vaere omkring 7 pct. frem mod 2025.
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Veksten i befolkningstallet forventes navnlig at ske i de indre dele af hovedstads-
omradet, iser i Kebenhavns og Frederiksbergs Kommuner, mens der gennemsnit-
ligt ikke forventes en befolkningstilvaekst uden for omegnskommunerne. Den
fremtidige belastning af transportsystemet vil derfor blive storst i de indre dele af
hovedstadsomradet, herunder de allerede hardt belastede veje i centralkommu-
nerne.

Tabel 1.1 | Befolkningsfremskrivning i hovedstadsomradet frem mod 2025

Omrade 2012 2025 Veekst 2012-2025
De indre bydele (centralkommunerne) 649.269 751.266 +16 %
Ringbyen (omegnskommunerne) 575.626 608.164 +6%
Korridorerne (gvrige hovedstadsomrade) 695.033 690.631 -1%
| alt hovedstadsomradet 1.919.928 2.050.061 +7%

Kilde: Tetraplan (2013)

Pa samme tid er de regionale forbindelser fra Kebenhavn af stor betydning. Sjel-
land og hovedstadsomradet er i dag én samlet pendlerregion, og pendling mellem
Odense og Kgbenhavn er blevet mulig efter etableringen af Storebeltsbroen. Der er
saledes flere pendlere, der tager leengere pendlingsture ind til hovedstadsomradet.

De internationale forbindelser er ogsa af stor betydning. Kebenhavns Lufthavn er
et centralt knudepunkt for lufttrafikken i Nordeuropa og spiller en afgerende rolle
for vaeksten i hovedstadsomréadet. Med @resundsbroen er Skane blevet et regionalt
opland til Kebenhavn, og den kommende Femernforbindelse til Tyskland styrker
Kebenhavn som et transitknudepunkt mellem Skandinavien og kontinentet.

Disse udviklingstendenser afspejles i den fremskrevne transportudvikling i tabel
1.2. Den overordnede efterspargsel pa transport i hovedstadsomradet forventes
séledes at stige veesentligt i fremtiden, selv hvis transportsystemet ikke udbygges,
hvilket vil fore til stigende traengsel. Malt i antal af ture ventes trafikken samlet set
at stige med ca. 8 pct. i perioden 2012—2025.

Tabel 1.2 | Antal personture pr. hverdagsdggn i 2012 og 2025

Transportmiddel 2012 2025 Veekst 2012-2025
Bil 3.533.000 3.879.000 +10%
Kollektiv trafik 959.000 1.100.000 +15%
Cykel 1.192.000 1.222.000 +3%
Gang 1.049.000 1.082.000 +3%
| alt hovedstadsomradet 6.733.000 7.283.000 +8%

Kilde: Tetraplan (2013)

Biltrafikken forventes at st for hovedparten af vaeksten i antallet af ture i absolut-
te tal. De store fremtidige investeringer i den kollektive trafik, der allerede er plan-
lagt, betyder dog, at den relative vaekst vil veere storst i den kollektive trafik med
ca. 15 pct.
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Den forventede stigning i transporteftersporgslen medferer ogsa, at traengsel vil
stige frem mod 2025, jf. tabel 1.3. Hvis der ikke sattes ind overfor treengsel vil
bilisterne i 2025 saledes tilbringe 18,4 mio. forsinkelsestimer i trafikken.

Tabel 1.3 | Forsinkelsestid i biltrafikken i 2012 og 2025 opgjort i kgretgjstimer

2012 2025 Veekst 2012-2025
Forsinkelsestid 9,3 mio. timer | 18,4 mio. timer +96 %
Forsinkelse_stid_ens andel af den 5.6 % 9.3 % +65%
samlede rejsetid
Forsinkelsestidens andel af den 11.4% 17,9 % +57 %

samlede rejsetid i myldretiden

Kilde: Tetraplan (2013)

Andelen af rejsetiden, som den gennemsnitlige bilist bliver forsinket forventes
ogsa at stige. I dag udgoer forsinkelsestidens andel ca. 5,6 pct. af rejsetiden pa et
hverdagsdegn, mens den i 2025 vil vaere oppe pa 9,3 pct. I myldretiden vil 17,9 pct.
af tiden blive brugt pa forsinkelser i 2025 sammenlignet med dagens 11,4 pct.

Boks 1.1 | Bustraengsel

Forsinkelser pa vejnettet har betydning for passagerne i bustrafikken. Her er den ventede
forsinkelsestid imidlertid ofte lagt ind i kareplanerne, saledes at den kareplanlagte rejsetid
er leengere i perioder med forventet traengsel. Bussen kan altsa godt kare planmaessigt,
samtidig med at passagererne “taber” tid pa grund af treengsel, set i forhold til perioder
uden treengsel. Det komplicerer en opggarelse af forsinkelserne i bustrafikken.

Det er pa nuveerende tidspunkt ikke muligt at opgare bustrafikkens forsinkelser i de an-
vendte trafikmodeller, hvorfor det heller ikke er muligt at fremskrive den til 2025.

Treengselskommissionen har, for at fa et aktuelt overblik over forsinkelserne i bustrafik-
ken, anmodet COWI om en ajourfert opgarelse af treengsel for bustrafikken. Det er sket pa
samme metodemaessige baggrund som en tidligere undersggelse "Treengselskortleegning i
hovedstadsomradet” fra 2005.

Undersggelsen viser, at den daglige forsinkelse i 2010 udgjorde ca. 21.500 persontimer i
bustrafikken. Det tilsvarende tal var i 2004 ca. 21.700 persontimer. Dermed er traengslens
pavirkning af bustrafikken stort set usendret, trods en stigende treengsel for biltrafikken jf.
notatet "Opgarelse af Bustraengsel” fra COWI. Det kan bl.a. skyldes, at udviklingen i
treengsel pa motorvejene kun i begraenset omfang pavirker bustrafikken, at trafikarbejdet
for vejtrafikken er vokset markant, mens det for bustrafikken er useendret, samt at der lg-
bende er blevet investeret i busfremkommelighedstiltag.

Traengslen i bustrafikken svarede i 2010 til ca. 12 pct. af den samlede opgjorte forsinkelse i
“Traengselsindikatorer for Hovedstadsregionen” fra COWI, nar sidstnaevnte er opregnet fra
karetajstimer til persontimer. Antages samme relative forhold imellem forsinkelserne i
bus- og biltrafikken i Traengselskommissionens beregninger, betyder det, at der, opgjort
pa baggrund af de beregnede 2012-tal, mistes knap 1,7 mio. persontimer pa arsbasis i bus-
trafikken pa grund af treengsel pa vejnettet. Det tilsvarende tal for biler er 13,5 mio. per-
sontimer, svarende til 9,3 mio. karetgjstimer.

Bustrafikken star saledes for en markant hgjere del af forsinkelserne end af transportar-
bejdet i og med, at det samlede transportarbejde med bus svarer til ca. 5,5 pct. det op-
gjorte transportarbejde med biler i 2012-tal. Buspassagererne rammes derfor relativt har-
dere af treengsel end billisterne, da busser fortrinsvis karer i treengselsbelastede omrader,
hvor efterspgrgsel efter transport er stor.
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Den nuvarende traengsel pa vejnettet fremgar af kort 1.1. Kortet viser, hvordan
trafikken i navnlig morgenmyldretiden er serlig koncentreret.

Kort 1.1 | Traengsel pa vejnettet i hovedstadsomradet (kart hastighed i forhold til tilladt ha-
stighed)

Morgenspids Daglimer Eftermiddagsspids
9,00 - 15.00 16,00 - 16.30

2 i“-tl:'*"r -

= Oweer BO % = #4080 % — -0 % == |ngen daka

Kilde: Vejdirektoratet, Speed-Map-data for 2010

Figur 1.1 | Fordeling af personture pa afgangstimer og transportmiddel (mandag-fredag)
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Kilde: DTU Transport — notat "Vejtraengsel — hvor, hvornar, hvor meget”

Den forventede fremtidige vaekst i skonomien og i befolkningstallet vil oge trans-
portbehovet og dermed ogsa ngdvendiggore, at transportsystemet moderniseres
og kapaciteten vaesentligt forages. Uden en malrettet indsats for at styrke trans-
portsystemet vil borgerene kunne se frem til en maerkbart forringet mobilitet.

For at imgdekomme disse udfordringer foreslar Traengselskommissionen en
sammenhangende strategi, der adresserer en raekke centrale udfordringer, og
foreslar implementeringen af tiltag, der vil reducere traengselen pa vejene og luft-
forureningen, samt modernisere hovedstadsomradets infrastruktur og transport-
system. Som en del af strategien prasenterer Kommissionen et ssmmenhangende
scenarie, der bade pavirker de overordnede trafikmgnstre i hovedstadsomrédet,
herunder styrker netverket af kollektiv trafik, samt adresserer mange lokale ud-
fordringer i hovedstadsomradet.
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Kort 1.2 | Tre byomrader med serlig fokus i beteenkningen

1.2 Kommissionens strategi

Trengselskommissionens strategi for mobilitet og fremkommelighed i hovedsta-
den skal adressere en raekke forskellige behov.

Pa den ene side har Kommissionen fokus pa tvaergaende problemstillinger for hele
hovedstadsomrédet. Det drejer sig f.eks. om traengsel i vejtrafikken og sammen-
heeng til og i den kollektive trafik. Kommissionen har saledes fokus pa, at trans-
portsystemet skal haenge sammen i hele hovedstadsomradet, s& den rejsende kan
tilbydes en sammenhengende rejse pa tveers af transportmidler og kommunale
greenser.

Pa den anden side har Kommissionen draftet problemstillinger, som er afgraenset
til tre specifikke dele af hovedstaden; nemlig de indre bydele, ringbyen, det vil sige
kommunerne uden om Kgbenhavn, og de store indfaldskorridorer, herunder for-
bindelserne til Sjaelland, jf. kort 1.2.

Generelt set er befolkningstatheden hgjere og bydannelsen tettere i hovedstads-
omradet end i det gvrige Danmark. En hgj koncentration af mennesker og arbejds-
pladser pa relativt begreensede omrader medferer trafikale udfordringer, men be-
tyder samtidig, at der er gode forudseatninger for et effektivt kollektivt transportsy-
stem. De korte afstande mellem boliger, arbejdspladser og butikker szerligt i de
bytaette dele af hovedstadsomradet betyder desuden, at ogsa cykel og gang ofte er
attraktive alternativer til bilen, uden at
det gar ud over mobiliteten. Den teette by
medvirker dermed til at fremme gronne
transportformer og mindske bilkerslen —
til fordel for bdde miljo og treengsel.

Et grundelement i at fremtidssikre ho-
vedstadsomradets transportsystem er, at
man ogsé fremadrettet har fokus pa en
velgennemtaenkt byplanlagning, der
skaber gode vilkar for en hensigtsmaessig

De store transportkorridorer trafikafvikling.
og det avrige Sjelland

Kommissionen har fokuseret pa en tids-
& 5 ramme frem til 2025. For at give et retvi-
 [Indre bydele sende billede af, hvad Kommissionens
AT = strategi betyder, benyttes der labende
igennem betenkningen effektberegnin-
ger udarbejdet ved trafikmodelberegnin-
ger af en fremtidig (2025) situation med
og uden Kommissionens anbefalinger.
Andre perspektiver og sammenligninger
kunne ogsa vere relevante — herunder
ikke mindst, hvordan Kommissionens
strategi pavirker trafiksituationen og
treengslen i forhold til i dag. Hvor det er
muligt, er der derfor medtaget tal for
dagens situation (2012) for derved at

i

a1
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synliggare den forventede udvikling fra i dag til 2025.

I Kommissionens arbejde med traengsel er Kommissionen blevet opmerksom pa3,
at debatten om treengsel hidtil i hgj grad har fokuseret pa traengsel for bilister og
har undladt eksempelvis bustrafikken. I forlengelse heraf anbefaler Traengsels-
kommissionen, at traengsel defineres, sa der bliver fokus pa en ligelig beskrivelse
af treengsel for busser, personbiler, varebiler og lastbiler, samt at traengsel for cyk-
lister og i den @vrige kollektive trafik belyses bedre.

Traengselskommissionen har valgt at definere treengsel sdledes:

“Traengsel er et udtryk for trafikanternes nedsatte bevagelsesfrihed som folge
af interaktionen mellem trafikmaengden og trafiksystemets kapacitet™

Det er desuden hensigtsmaessigt at skelne mellem forventet traengsel og ikke-
forventet treengsel. Den forventede treengsel omfatter de velkendte forsinkelser,
der opstar dagligt, nar f.eks. bussernes fremkommelighed reduceres i myldretiden.
Denne del af treengslen er velkendt for pendlerne, der kan tage hgjde herfor ved
f.eks. at tage tidligere hjemmefra. Den forventede traengsel er i sig selv omkost-
ningsfuld i form af spildtid, men vil typisk ikke have yderligere konsekvenser for
de rejsende.

Den ikke-forventede treengsel opstér, nar der i transportsystemet sker haendelser,
som de rejsende ikke pa forhdnd kunne forudse. F.eks. nér en nedfalden kereled-
ning standser S-togstrafikken eller en lastbil havarerer pa indfaldsvejene og blok-
kerer fremkommeligheden ind mod byen. Da de rejsende ikke har mulighed for at
foregribe forsinkelsen, vil den have store konsekvenser i form af, at de rejsende ma
aflyse aftaler, misser flyafgange mv.

Kommissionens strategi indeholder anbefalinger, der bidrager til at reducere den
forventede treengsel, men ogsa tiltag, der sgger at reducere folgevirkningerne ved
ikke-forventet traengsel og give de rejsende bedre muligheder for at agere fleksi-
belt under deres rejse. En styrket indsats for trafikinformation, bedre skiftemulig-
heder og oget samordning og koordination er med til at gare transportsystemet
fleksibelt og bedre rustet til at hdndtere ikke-forventede treengselsproblemer.

Strategien indeholder konkrete forslag til investeringer og igangsettelse af forsog
og analyser. Det er hensigten, at Traeengselskommissionens anbefalinger vedreren-
de investeringstiltag, forseg og analyser kan indga i statens og kommunernes inve-
steringer pa transportomréidet med en investeringshorisont frem til ca. 2025. Den
samlede strategi indeholder endvidere forslag til &ndret regulering og sndret or-
ganisering inden for transportomradet.

1.2.1 En sammenhaengende plan for hele hovedstadsomradet

Kommissionens anbefalinger medvirker til at skabe et sammenhangende effektivt
transportsystem, hvor flere rejsende kommer effektivt og hurtigt frem.

! Definitionen er en justering af definitionen fra "Projekt traengsel”. Ud over ensartethed pé tveers af
transportformer fremhaeves nu ikke kun trafikanterne som arsag til treengslen, men ogsa faktorer der
nedsaetter kapaciteten i trafiksystemerne.
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Kort 1.3 | Kommissionens strategi i relation til Fingerplanen ~ Udviklingen af transport systemet har i

Frederikssund

de sidste 60 ar overordnet set vaeret

baseret pa den sakaldte Fingerplan, jf.
Helsingor kort 1.3, som blev fastlagt i 1947. Det
grundlaeggende koncept bag Finger-
planen er, at de indre dele af hovedstads-
omradet, kaldet "handfladen”, betjenes af
et taet netveerk af kollektiv trafik og veje,
mens transportsystemet i det gvrige
hovedstadsomrade er opbygget omkring
fem “fingre”, der hver inde
holder hgjklassede bane- og vejforbind
elser. Der er siden kommet en sjette
“@resunds-finger” over Amager til
Malme.

Fingerplanen er og skal ogsa fremover
veere det grundleggende planlaegnings-
veaerktgj for at sikre ssmmenhaeng mellem
Yo byudvikling og transport. Kommissionen

Sy har dog identificeret en reekke omrader
af fingerplanen, hvor der er behov for en
modernisering.

For det farste er der behov for bedre for-

bindelser pa tvars mellem fingrene.

Kommissionens strategi adresserer

denne problematik ved at anbefale nye

kollektive knudepunkter i ringbyen, et
tveergaende hgjklasset kollektivt net veerk, et strategisk supercykelstinet samt en
styrket kapacitet pa Motorring 3 og Ring 4.

For det andet er der konkrete fremkommelighedsudfordringer i dele af Finger-
planens korridorer som f.eks. Hilleradfingeren, hvor man nu og i fremtiden vil
opleve traengselsudfordringer. Kommissionen anbefaler en udbygning af motor-
vejen i denne korridor, sa de rejsende far samme mobilitetsmuligheder som de
ovrige fingre. Derudover anbefaler Kommissionen ogséa en udvidelse af Helsingor-
motorvejen syd for Istered. For sa vidt angér den kollektive trafik fremlagger
Kommissionen bl.a. anbefalinger om at styrke forbindelserne i Helsingor- og
Roskildefingrene.

1.2.2 Forskellige lgsninger for forskellige omrader

Kommissionen har lagt vaegt pa, at de forskellige transportformer har forskellige
roller i transportsystemet. Denne opsplitning er ogsa reflekteret i Kommissionens
opdeling af hovedstadsomrédet i de indre bydele, ringbyen og de store transport-
korridorer, herunder forbindelserne til Sjalland.

I de indre bydele af hovedstadsomradet anser Kommissionen manglen pa plads
som den centrale udfordring. I det teette byrum skal der vaere plads til mange
transportformer — biler, busser, cykler og gdende. Prioriteringen af det eksister-
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ende gadeareal mellem disse er en afgerende trafikpolitisk problemstilling i de
indre bydele. Byens rum anvendes samtidig til andre formal, som i stigende grad
kommer i fokus, og trafikkens negative konsekvenser i form af eksempelvis luft-
forurening maerkes tydeligt.

Kommissionen anbefaler pa den baggrund, at et velfungerende og hgjklasset cy-
kelnet og kollektivt trafiknet skal vaere de baerende sgjler i at forbedre mobiliteten i
de indre dele af hovedstadsomrédet. Der skal ogsé veere plads til bilerne, men pa
grund af deres storre pladskrav per person, er det ikke realistisk med en stor stig-
ning i biltrafikken. Méalet er derfor forst og fremmest at forbedre forholdene for
cyklisterne og den kollektive trafik bl.a. med ny infrastruktur, mens biltrafikken
primeaert hjaelpes ved optimering inden for det eksisterende vejsystem.

I ringbyen har Kommissionen identificeret to centrale problemstillinger. For det
forste er infrastrukturen bygget op omkring rejser til og fra Kebenhavn, hvilket
ikke afspejler dagens mere komplekse rejsemeonstre, der iseer ogsa gar pa tveers af
ringbyen. Infrastrukturen pa tveers af ringbyen bor derfor udbygges. For det andet
er der betydeligt faerre, der benytter den kollektive transport internt i ringbyen
sammenlignet med andelen, der anvender den mellem ringbyen og de indre byde-
le eller internt i de indre bydele. Det afspejler et behov for bedre tvaergaende kol-
lektive tilbud til den rejsende i ringbyen.

Kommissionens fokus i ringbyen er derfor at forbedre de tvaergaende forbindelser
for cykler, biler og serligt den kollektive trafik. Kommissionen anbefaler en stra-
tegi baseret pa en rakke staerke trafikale knudepunkter, som forbindes af et sam-
menhangende net af hgjklasset kollektiv trafik og et omfattende supercykelstinet.
Det vil give den rejsende bedre muligheder for at finde rejser pa tveers af ringbyen,
og det bliver derfor ikke i samme grad nedvendigt at tage via Kebenhavn for at
komme rundt i ringbyen med kollektiv trafik. Prioritereingen mellem hgjklassede
buslinjer (BRT) og letbaner er en afggrende trafikpolitisk diskussion i den forbin-
delse.

Mulighederne for at komme pa tveers af ringbyen i bil foreslas ogsa styrket ved en
udbygning af kapaciteten pa Ring 4 og en forbedret udnyttelse af kapaciteten pa
Motorring 3.

I de store transportkorridorer og pa Sjelland er der ligeledes to centrale
problemstillinger. For det forste er de rejsendes mulighed for effektiv transport til
Kobenhavn uanset transportform udfordret af de stigende treengselsproblemer.
For det andet er der et behov for bedre forbindelser pa tveers mellem indfalds-
korridorerne fra Motorring 3 og udefter.

Kommissionen anbefaler pa den baggrund en indsats for at forbedre infrastruk-
turen i en raekke af indfaldskorridorerne samt at skabe bedre forbindelser pa tvers
af regionen. Dette omfatter bl.a. anleeg af motorvej til Hilleread, hvor der er konsta-
teret konkrete traengselsproblemer. Endeligt fokuserer Kommissionen pa parker &
rejs-anleeg, der vurderes at have potentiale til at styrke brugen af den kollektive
trafik i korridorerne.
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1.2.3 Tiltag i Kommissionens strategi

De tiltag, der indgar i Kommissionens samlede strategi, er gengivet pa kort 1.4 og i
tabel 1.4. Der er som det fremgér i tabel 1.4 i de indre bydele og i ringbyen fokus
pa forbedringer for cyklismen og den kollektive trafik, mens der laengere ude er
fokus pa udbygning af infrastrukturen i de store transportkorridorer og pa tveers
for bade biltrafikken og den kollektive trafik.

Samtlige af Kommissionens anbefalinger fremgar af kort 1.34 med angivelse af de
kapitler, hvor de primaert er beskrevet. Det er dog samtidig vigtigt at holde sig for
oje, at mange af Kommissionens anbefalinger gar pa tvars af de geografiske skel i
hovedstadsomradet, og dermed ikke kun har relevans for enkelte omrader i hoved-
stadsomradet. F.eks. er der i kapitel 6 om ringbyen en anbefaling om etablering af
et ssmmenhangende net af hgjklasset kollektiv trafik. Dette net vil styrke den
kollektive trafik i ringbyen og bl.a. medvirke til at udbygge de kollektive korridorer
pa tveers af ringbyen. P4 samme tid vil det dog ogsa styrke den kollektive trafik
bl.a. i de indre bydele, hvor flere af de anviste linjeferinger udgar fra.

I tabel 1.4 oplistes samtlige af Kommissionens anbefalinger med angivelse af hvil-
ke omrader, de primert bergrer og har relevans for.
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Kort 1.4 | Oversigt over tiltag der indgar i Traengselskommissionens strategi
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Ny eller forbedrel baneinfrastrukiur s

Ny eller forbedret letbane-, lokalbane-
eller businfrastruktur

My vejinfrastruktur

Forbedret vejinfrastrukiur

Indre bydele (kapitel 5):

- Ny matroalgrening B Ny Ellsbjerg

= Cykelparkering ved cenlrate siationar

- Enmmanhamngonds net of supsroykslsiien

= Ny vejforbindalse bl Nordhavn

= Fepiies iralksiyvmngacaninn og iy, oo S

- Bedre fremkommelighed pi Ring 2

= Bedre planiasgnng af vejarbajdar

= Hurtigro nespons. vod haomdelsar og bodre tilsyn med
Kanistensparkering

= Brtaling for bygnings- og ledningsarbejdars optagolsn al

wejkapacitel
= Udvadaiss af ehsisternde miljazone
- Fremme af nye teknologier, herunder al-. biogas og brintbiler
- Mara citylogeski og gran byggelogisik
= Mara varelevering uden for myldretiden
= Udarbejdelse af en samlat parkerngsstrategi
- Analyss al vejbestyrelsestorhokd

Ringbyan (kapite! 6):

= Bammonhmngends net of hofklassel kolloktv rafik

=N |
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- Basframikommedighadnne
- Forimnpeiss of den statslips cykeipuljs

De store transporkarridorer og del avrige Sjmiland (Kapitel T):

- Forimngeise og ulvidetse af Hilerodmaotoryejen

= Wdbygning af Helingermatorvijan s¢d for isterad

« Babog bl Roskilde

= Forbadnel logbatining Bl Halsingar

- @got kopacited v Kastrup sf,

- Forbedring al iokabanama ved Hillapd

- Badre parkar & reji-ankag pa Sjailaid

- Lidnyttelse af del nys signaisysiem for S-togsnetist

- Automatisanng al 5-1og

- Rapacilalimnssips locbedingss ph banoen

- Sget kapacitet pd Kobenhavn H

- Liitmdiingy af tropegaelsplothor pd wepns og konknetn Knsaclals-
r

forbedrings

= Fokus pd opgradening al tagmatarial, harundar flara S-top eg
rogginnadiog mod fiid kengda

= Forseg mad rampadosanng

= Myt regionaltogskenoept (Ring Syd)

- Analyse af korsel§ nodspor

= Analyse afl ullag U fremme al samkosal

- Analyse af S-togsnaibel

Stmrke rarmmevilkir for don kollektve trafik (kapitol 81
« My organisenng al den kollaklive trafk

- Bedre irmfikinformation pd s al mnsporiormar,

= Wt atiraktive SIoNar of Dusstongestedar

- Fosenkiede laksbe o Wkslstrukiurer | den kollektive ralk
- Styrieise af mobiiletsplanisEgning (mobility manpgeman |

Roadpricing (kapitol 8]
« Storakalaforsag med roadpricing
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Tabel 1.4 | Oversigt over tiltag der indgar i Treengselskommissionens strategi

Tiltag
Bedre planlaegning af vejarbejder
Bedre tilsyn med kantstensparkering

Betaling for bygnings- og ledningsarbejders optagelse af vejka-

paciteten

Ny metroafgrening til Ny Ellebjerg

Bedre fremkommelighed pa Ring 2

Mere varelevering uden for myldretiden

Mere citylogistik og gran byggelogistik

Ny vejforbindelse til Nordhavn

Udvidelse af eksisterende miljgzoner

Sammenhzangende net af hgjklasset kollektiv trafik

Nye og styrkede trafikale knudepunkter

Feelles trafikstyringscentral og nye, moderne trafiksignaler
Cykelparkering ved centrale stationer
Busfremkommelighedsnet

Nyt by- og pendlercykelsystem

Hurtigere respons ved haendelser

Nye S-buslinjer

Udbygning af Ring 4

Bedre kapacitet pa Motorring 3, herunder karsel i ngdspor
S-tog til Roskilde

Nyt regionaltogskoncept (Ring Syd)

@get kapacitet ved Kastrup st.

Forbedring af lokalbanerne ved Hillerad

Forleengelse og udvidelse af Hillergdmotorvejen
Kapacitetsmaessige forbedringer pa banen

Udvidelse af Helsinggrmotorvejen syd for Isterad
Forbedret togbetjening til Helsingar

Bedre parker & rejs-anlaeg pa Sjeelland

Fokus pa stationsneaerhedsprincippet

Fokus pa udbedring af mindre treengselspletter og konkrete
kapacitetsforbedringer

Sammenhangende net af supercykelstier

@get kapacitet pa Kebenhavn H

Fokus pa opgradering af togmateriel, herunder flere S-tog og
regionaltog med fuld leengde.

Forleengelse af den statslige cykelpulje

Bedre trafikinformation og billetter pa tveers

Ny organisering af den kollektive trafik

Udnyttelse af det nye signalsystem for S-togsnettet
Automatisering af Ringbanen

Forenklede takster og takststrukturer i den kollektive trafik
Mere attraktive stationer og busstoppesteder

Fremme af nye teknologier, herunder el- biogas og brintbiler
Styrkelse af mobilitetsplanlaagning (mobility management)
Udarbejdelse af en samlet parkeringsstrategi

Analyse af karsel i ngdspor

Forsgg med rampedosering

Analyse af potentielle tiltag til at styrke samkarsel

Analyse af S-togsnettet

Storskalaforsgg med roadpricing

Analyse af vejbestyrelsesforhold

Primeer relevans

Indre bydele
Indre bydele

Indre bydele

Indre bydele

Indre bydele

Indre bydele

Indre bydele

Indre bydele

Indre bydele

Indre bydele, ringbyen

Indre bydele, ringbyen

Indre bydele, ringbyen

Indre bydele, ringbyen

Indre bydele, ringbyen

Indre bydele, ringbyen

Indre bydele, de store transportkorridorer
Ringbyen

Ringbyen, de store transportkorridorer
Ringbyen, de store transportkorridorer
De store transportkorridorer

De store transportkorridorer

De store transportkorridorer

De store transportkorridorer

De store transportkorridorer

De store transportkorridorer

De store transportkorridorer

De store transportkorridorer

De store transportkorridorer

De store transportkorridorer

Alle omréder

Alle omréder
Alle omréder

Alle omréder

Alle omrader
Alle omrader
Alle omrader
Alle omrader
Alle omrader
Alle omrader
Alle omrader
Alle omrader
Alle omrader
Indre bydele
De store transportkorridorer
De store transportkorridorer
De store transportkorridorer
Alle omrader
Alle omrader
Alle omrader
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1.3 Effekterne af Kommissionens strategi

Effekterne af Kommissionens strategi er vurderet ved hjelp af trafikmodelbereg-
ninger udfert i OTM-modellen (se afsnit 1.3.3). OTM-modellen er en af de mest
avancerede trafikmodeller, der pa nuvaerende tidspunkt findes til beskrivelse af
trafikken i hovedstadsomradet. Den er derfor et velegnet redskab til at vurdere
den samlede effekt af Kommissionens strategi.

En forudsaetning for at kunne evaluere effekterne af Kommissionens anbefalinger
er, at tiltagets virkning kan modelleres i trafikmodellen. En raekke af Kommissio-
nens tiltag lader sig imidlertid ikke direkte modellere og inddrage i modelbereg-
ningerne. Det gelder f.eks. potentialet i en ny og mere sammenhangende organi-
sering af den kollektive trafik, en faelles trafikstyringscentral i hovedstadsomrédet
eller en pulje til fremme af nye keretgjsteknologier.

Samlet set kan trafikmodelberegningerne give en klar indikation af hvordan den
samlede strategi vil pavirke hovedstadsomradets transportsystem. Det er dog sam
tidig vigtigt at holde sig for gje, at visse dele af Kommissionens strategi ikke kan
indga i beregningerne, og at effekten heraf séledes vil ligge ud over de resultater,
der er beskrevet i beteenkningen.

Kommissionen har fokuseret pa en tidsramme frem til 2025. For at give et retvi-
sende billede af, hvad Kommissionens strategi betyder, ssmmenlignes de trafikale
effekter af strategien i 2025 med en basisfremskrivning af trafiksystemet i 2025. I
basis 2025 indgéar alene tiltag, der allerede i dag er planlagt og finansieret og det
kan saledes fungere som et neutralt udgangspunkt at méle strategien op imod.

Kommissionens strategi vil overordnet betyde forbedringer for rejsende med alle
transportformer. Strategien vil medfere hurtigere og nemmere rejser og en be-
greensning i den traengsel, som den rejsende oplever.

Tabel 1.5 | Effekt af Kommissionens strategi i antal per- Kommissionens strategi vil
sonture pr. hverdagsdagn medfere endringer i, hvilken

Transportmiddel | Effekt af strategi | Effekt af strategi ~ transportformer de rejsende

i pct. benytter sig af. Som det

Bil -37.000 -1.0% fremgﬁr af tabel 15, vil der

: . ske en reduktion af biltrafik-
Kollektiv trafik +40.000 +3,6% o . .

ken pa omkring 37.000 bil-

Cykel +30.000 *25% ture pr. dag, mens der samlet
Gang - 24.000 -2.2% vil komme ca. 70.000 flere
| alt +9.000 +0.1% ture i den kollektive trafik og

pa cyklen.
Kilde: Tetraplan (2013)

Udover en a&ndret fordeling af trafikken til fordel for den kollektive trafik og cyk-
lismen, vil strategien ogsa betyde, at der samlet set kommer ca. 9.000 nye ture til.

Som det fremgar af tabel 1.6, vil implementering af strategien betyde, at forsinkel-
sestiden pa vejnettet i 2025, nedbringes med 2,8 mio. keretgjstimer.
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Tabel 1.6 | Treengsel om aret opgjort i keretgjstimer

2012 Basis 2025 Strategi Effekt af strategi i pct.

9,3 mio. timer 18,4 mio. timer 15,6 mio. timer -15%
Kilde: Tetraplan (2013)

Kommissionens strategi vil samtidig betyde, at der opnés bedre mobilitet i mange
dele af hovedstadsomrédet, og at transportsystemet moderniseres og tilpasses
dagens transportbehov.

Forbedringer i transportsystemet skal ikke kun méles pa de overordnede effekter
af den samlede strategi, men ogsa pa de effekter der opleves lokalt, og i de enkelte
byomrader. Kommissionens forslag om en ny metro til Sydhavnen vil f.eks. have
markant betydning for mobiliteten i dette omrade.

I forhold til de overordnede mélsatninger om, at trafikvaeksten hovedsageligt skal
forega i den kollektive trafik og gennem cykling, er det Kommissionens erkendel-
se, at det ikke er realistisk at opfylde malsetningen alene ved udbygning af vej,
cykel og kollektiv infrastruktur. Med Kommissionens strategi stiger persontrans-
portarbejdet per hverdagsdegn for bilisterne med ca. 6,85 mio. personkilometer i
forhold til i dag, mens stigningen i den kollektive trafik belgber sig til ca. 4,70 mio.
personkilometer. For cyklingens vedkommende betyder Kommissionens strategi
en stigning pa ca. 0,36 mio. cykelkilometer.

Analyser udarbejdet for Kommissionen tyder samtidig p4, at roadpricing har po-
tentiale til at supplere disse effekter og gore det muligt at nedbringe treengslen til
et niveau, der er lavere end i dag. De forelgbige analyser antyder ogsa, at roadpri-
cing vil gare det muligt at sikre, at fremtidens trafikveekst hovedsageligt vil ske i
den kollektive trafik og gennem cykling. Effekten af roadpricing er i sagens natur
athaengig af den underliggende prisstruktur, og indferelse af et sa gennemgribende
instrument som roadpricing, kreever ngje overvejelser om fordele og ulemper,
herunder ogsé effekter som ikke har veeret omfattet af Kommissionens arbejde.
Treengselskommissionens analyser har alene fungeret som eksempelberegninger
med fokus pa at tilvejebringe et indtryk af det trafikale potentiale i roadpricing til
bl.a. at reducere traengsel.

1.3.1 En beeredygtig og sund udvikling i Kgbenhavn

Kommissionens strategi har udover at mindske treengsel ogsa fokus pa at skabe et
sundere, renere og mere baredygtigt transportsystem. Dette galder iser i de indre
bydele, dvs. Kabenhavns og Frederiksberg Kommune, hvor problemerne med hgj
stgjbelastning og koncentrationen af luftforurening er sterst pa grund af befolk-
nings- og trafikteethed.

Kommissionens strategi indeholder for det forste en reekke tiltag, der direkte har
som formal at forbedre miljoet i de indre bydele. Det galder f.eks. udvidelse af
miljozonen i Kgbenhavn. For det andet laegger Kommissionens strategi vaegt pa at
gennemfore tiltag, der styrker den kollektive trafik og seerligt cyklismen i de indre
bydele. Det vil fjerne biler fra vejene og skabe en sundere by.

Samlet set vil strategien medfere, at biltrafikken i de indre bydele reduceres med
ca. 54.000 koretgjskilometer pa et hverdagsdegn, svarende til en reduktion pa ca.
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1,1 pct. i 2025 i forhold til en situation uden strategien. Faldet i biltrafikken er
medvirkende til, at strategien i de indre bydele vil medfere mindre reduktioner i
savel luftforurening som partikeludledning.

Forbedring af bilernes motorer medferer, at luftforurening og partikeludledning
generelt falder frem mod 2025, jf. tabel 1.7 og figur 1.2. Af tabellen fremgar det
ogsa, at Kommissionens strategi i sig selv vil have en beskeden effekt i forhold til
at reducere den samlede luftforurening og partikeludledning i 2025, mens CO2-
udledningen vil stige med ca. 1,0 pct.

Udvidelsen af miljozonen vil fremskynde implementering af mindre forurenende
biler, og vil forbedre luftmiljoet i Kebenhavn hurtigere, end hvis man afventer
effekten af de tekniske krav til nye bilers udledning af luftforurenende stoffer, der
er i den europaiske lovgivning. Effekten af miljezonen vil hovedsageligt finde sted
pé kortere sigt, hvor nyere teknologi endnu ikke har sldet igennem i vognparken.
Den vil dermed hjalpe til at reducere luftforureningen pa kort sigt i de omfattede
omrader.

Tabel 1.7 | Miljg- og klimapavirkning (tons pr. ar) i hovedstadsomradet

Emissionstype 2012 Basis 2025 Strategi Effekt af Effekt af
2025 strategi strategi i pct.
NOy 7.661 3.306 3.286 -20 -0,6 %
PMys 355 237 235 -2 -0,8%
CO, 2.266.000 2.315.000 2.338.000 +23.000 +1,0%

Kilde: Tetraplan (2013)

Figur 1.2 | Indekserede e&ndringer i luftforurening i forhold til 2012 (2012=indeks 100)
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Kilde: Tetraplan (2013)

1.3.2 Allerede besluttede investeringer i infrastrukturen frem mod 2025

Det stigende behov for transport over de kommende ar understgttes allerede af en
reekke centrale beslutninger om udbygning af infrastrukturen i hovedstadsomra-
det, jf. boks 1.2. Trafikanterne i hovedstadsomradet vil sdledes opleve en markant
forbedring af infrastrukturen over de kommende ar, herunder en massiv udbyg-
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ning af det kollektive netveerk med anlag af den nye Metro Cityring samt den nye
jernbane mellem Kgbenhavn og Ringsted over Kage.

Boks 1.2 | Vaesentligste igangveerende og besluttede starre projekter pa vej- og banenettet frem
mod 2025

o Ny banestraekning Kgbenhavn — Ringsted

e Udvidelse af metronettet med Metro Cityringen

e Etablering af letbane i Ring 3

e 2. etape af Frederikssundsmotorvejen

e Udvidelse af Helsinggrmotorvejen mellem Hgrsholm S og Gl. Holte
e Udvidelse af metronettet med metro til Nordhavn

e Femern Beelt-forbindelsen og landanlaeg i korridoren mod syd
e Dobbeltspor pa banen mellem Lejre og Vipperad

o Elektrificering af lokalbane mellem Kage og Naestved (Lille Syd)
e Anleeg af Ny fjordforbindelse ved Frederikssund

e Udvidelse af Kage Bugt Motorvejen

e Niveaufri udfletning ved Ringsted Station, som forudsaetning for 1. etape af timemo-
dellen

e Nyt signalsystem pa jernbanen

1.3.3 Basisscenarie 2025 og trafikmodelfremskrivninger

Samlet set vil den trafikale situation i hovedstaden i 2025 vaere en anden end da-
gens. Det betyder, at den trafikale kontekst, som Kommissionens tiltag skal ses i,
vil veere en anden. Kommissionen har pa den baggrund udarbejdet et "basis-
scenarie” for 2025, hvor befolkningstilvakst og arbejdspladser er fremskrevet til
2025, og hvor den besluttede infrastruktur er anlagt, jf. boks 1.2 og bilag 3. Det er
pa den baggrund muligt at sammenligne effekten af Kommissionens strategi med
en situation i 2025, hvor der ikke foretages yderligere tiltag.

Tiltagenes samlede effekter pa transportsystemet er meget komplekse, og Kom-
missionen har derfor bl.a. anvendt trafikmodeller til at kortleegge effekterne. Tra-
fikmodeller kan systematisk beskrive fremtidens transportsystem samt beskrive
konsekvenserne af at gennemfore forbedringer af infrastrukturen eller andre for-
hold, der pavirker trafikken. I udformningen af basisscenariet og analyserne af
Kommissionens strategi, har Kommissionen derfor benyttet trafikmodelberegnin-
ger ved hjaelp af OTM-modellen. Enkelte af Kommissionens delanalyser anvender
andre trafikmodeller end OTM, herunder tidlige versioner af den nye landsdaek-
kende trafikmodel "Landstrafikmodellen”.

Trafikmodellen medtager i sagens natur alene de effekter i transportsystemet, som
det er praktisk muligt at modellere inden for rammerne af modelsystemet. Det
indebarer en forenkling, men brugen af trafikmodeller gor det muligt at gennem-
skue, hvordan den samlede strategi i store traek vil pavirke brugerne af transport-
systemet. Modellen har indbygget de seneste officielle forventninger til centrale
drivkrafter som gkonomisk veekst, braendstofpriser, befolkningsudvikling m.m.
Fortolkningen af modellens resultater skal ses i lyset af de begransninger, der
naturligvis vil veere ved brug af matematiske modeller.
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En raekke tiltag vil sdledes ikke kunne indarbejdes i modellen. Det geelder bl.a.
centrale tiltag som f.eks. en ny og mere sammenhangende organisering af den
kollektive trafik, betydningen af en samlet trafikstyringscentral og effekten ved at
etablere puljer til f.eks. fremme af nye teknologier.

I boks 1.3 angives de vigtigste forudsetninger, der er anvendt i OTM-modellen.

Boks 1.3 | OTM-modellen

OTM-modellen kan regne pa betydningen af infrastrukturprojekter pa vej- og baneomra-
det samt eendringer i bilisters og passagerers transportomkostninger. Betydningen af disse
aendringer sammenholdes med en basisfremskrivning, der indeholder information om en
hypotetisk trafikudvikling, sdfremt der ikke foretages eendringer af infrastrukturen eller
yderligere regulering, der pavirker befolkningens transportadfzerd.

Basisfremskrivningen er baseret pa en reekke forudsaetninger, der alle har starre eller
mindre indflydelse pa den fremtidige trafikvaekst og valget af rute for billister og passage-
rer. De centrale forudseetninger for transportadfeerden i trafikberegningerne bestar af en
reekke prognoser fra officielle kilder som Finansministeriet og Danmarks Statistik. De er:

e @konomi: Hustandes og personers indkomst.

e Befolkning: Starrelse og bosaetningsmanster.

e Arealanvendelse: Antallet og placeringen af arbejds- og uddannelsespladser.

o Bilejerskab: Bilejerskabet per tusinde indbyggere ud fra sociogkonomisk status.

e Transportomkostninger: Karselsomkostninger for biler og takster i kollektiv trafik.

o Netdata: Vejnettet i form af bl.a. kapacitet og skiltet hastighed, mens det kollektive
net bl.a. indeholder hastigheder og kareplansoplysninger.

Desuden indgar der i alle basisfremskrivninger de infrastrukturprojekter, der er besluttet
og fuldt finansieret. Det betyder f.eks., at OTM i basisfremskrivningen bl.a. indeholder
konsekvenserne af Metro Cityringen i form af eendret transportadfeerd og fremtidig betje-
ningsomfang.

Til at vurdere effekterne af nye infrastrukturprojekter foretages der i OTM scenariefrem-
skrivninger. Her tilleegges basisfremskrivningen de nye projekter, sa der dannes en trafik-
fremskrivning, hvor effekten af de nye projekter kan sammenlignes med en situation, hvor
der ikke gares noget (basisfremskrivningen). Forbedringer i infrastrukturen giver saledes
anledning til &endret transportadfaerd - typisk som falge af kortere rejsetid. Det veere sig
eksempelvis skift i rutevalget eller skift mellem transportmidler men ogsa et @endret antal
ture, fordi det bliver nemmere at rejse.

Seerlig relevant for Treengselskommissionen foretager OTM opgarelser af forsinkelsestiden
for vejtrafikken. Dette er beskrevet naermere i boks 10.1 om beregning af treengsels- og
forsinkelsestid i GPS-baserede malinger og ved trafikmodeller.

Resultaterne af trafikmodelberegningerne fremgar af notatet "Trafikale konsekvensbereg-
ninger af Treengselskommissionens strategi” og benaevnes "Tetraplan (2013)” igennem
betaenkningen. Det samlede notat kan findes pa www.traengselskommissionen.dk.
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2. En strategi pa tre sgjler

Treengselskommissionen har tre strategiske visioner for transportsystemet i ho-
vedstaden:

e Den rejsende i centrum af transportsystemet
e Mobilitet og fremkommelighed understatter veekst og arbejdspladser

e Transportsystemet yder sit bidrag til en sund, attraktiv og klimavenlig
hovedstad

De tre visioner kan ses som tre sgjler, der statter og lofter Treengselskommissio-
nens strategi for mobilitet og tilgaengelighed i hovedstaden. Visionerne fremhaever
temaer, som Kommissionen finder, bgr veere afgerende for de valg, der treeffes om
transportsystemets indretning over de naste 20—30 ar.

2.1 Den rejsende i centrum af transportsystemet

Den forste vision er, at fremtidige &endringer af transportsystemet i hovedstaden
entydigt teenkes sadan, at de saetter den rejsende i centrum. En taenkning, der skal
gennemsyre tankegangen helt ned i den daglige drift af de enkelte trafikselskaber
og vejforvaltninger. Traengselskommissionen finder, at den langsigtede strategiske
planlaegning af hele transportsystemet i hovedstaden ber koordineres og ses ud fra
den rejsendes behov. Det betyder, at der skal skabes et bedre samspil mellem
transportformerne og en bedre koordinering bade inden for den kollektive trafik
og pa tvaers i forhold til de individuelle transportformer.

2.1.1 Samspil mellem transportformer

Et vigtigt element i Treengselskommissionens strategi om at satte den rejsende i
centrum er, at de forskellige transportformer skal spille bedre sammen. Hvis man
tager cyklen eller bilen til stationen skal det veere muligt at finde en parkerings-
plads, og nar man star af toget skal det veere nemt at finde busstoppestedet, hvor
realtidsinformation oplyser om, hvornar den neste bus gar. Effektive og attraktive
parker & rejs-anlaeg skal muliggare, at flere kombinerer bil og kollektiv trafik pa
de laengere distancer. Samspillet mellem transportformerne skal sikre at det er
muligt, at sammensaette rejsen sé brugerens behov tilgodeses frem for en subop-
timering inden for hver transportform. I dag foregar ca. 8 pct. af rejserne i Storke-
benhavn som kombinerede rejser, hvor bus, tog, bil eller cykel kombineres.

I den kollektive trafik skal der skabes en mere integreret og koordineret tilgang til
information, kereplaner mv., hvor den rejsende er i centrum. Den kollektive trafik
skal have ét faelles ansigt med koordineret markedsfering over for de rejsende —
uanset transportform. Det er ikke mindst vigtigt i forhold til at gare den kollektive
trafik attraktiv for nye kunder og for at kunne bidrage til en reduktion af treengsel i
hovedstadsomradet gennem et bedre samspil med de individuelle rejseformer.

Treengselskommissionen finder, at det er vigtigt, at der for det forste oprettes en
faelles portal f.eks. indenfor rammerne af Rejseplanen, hvor trafikselskaber og
myndigheder stiller (realtids-)data til radighed, s de kan indgé i udviklingen af
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tveergadende mobilapps mv. Dernast er det vigtigt, at der for kunden er én indgang
til informationer pa tveers. Det betyder eksempelvis, at kunden kun skal forholde
sig til én hjemmeside, ét telefonnummer, ét hittegodskontor mv. Med andre ord ét
feelles brand for den kollektive trafik i hovedstadsomradet pa tvers af bus, tog,
metro og letbaner. Rejsekortet og Rejseplanen kan vaere fundamentet for denne
integration. Det fzlles ansigt bor pa sigt ogsa omfatte fleksible transportformer
som f.eks. delebiler, bycykler og samkgrsel.

Et andet centralt element i anbefalingerne er, at investeringer i nye kollektive
knudepunkter teenkes sammen med etableringen af et sammenhangende hojklas-
set cykelnetvaerk, sd en kombination af cykel og kollektiv trafik vil blive et naturligt
valg for flere.

Trengselskommissionen finder det endelig vigtigt at fastholde fokus péa stations-
nerhed i hovedstadsomradet. Kun ved at fokusere pa byudviklingen omkring sta-
tionerne, kan man sikre, at den kollektive trafik bliver mere attraktiv. Kommissio-
nen anbefaler i den forbindelse, at det draftes, hvordan hgjklassede buslesninger i
fremtiden skal teenkes ind i stationsneerhedsprincippet.

Udover tiltag, der direkte fremmer samspillet mellem transportformerne, anbefa-
ler Kommissionen en raekke andre tiltag, der indirekte fremmer samspillet. Ek-
sempelvis betyder bedre fremkommelighed pa vejnettet, at busserne i den kollek-
tive trafik kan levere en bedre service til brugerne.

2.1.2 Forbedring af den kollektive trafik

Det er et centralt element i Treengselskommissionens tankegods, at den kollektive
trafik skal heenge godt sammen og tilbyde gode muligheder for sa passagererne
kan komme hurtigt rundt i byen. Den kollektive trafik skal tage udgangspunkt i
den rejsendes situation og behov for en nem, effektiv og ssmmenhaengende rejse
fra der til der pa tvers af bus, tog, metro og letbane. Det galder ogsa, nar turen fra
dor til der bestar af kollektiv trafik kombineret med gang, cykel og bil.

Hovedstadsomradet har i dag et steerkt netvaerk af hgjklasset kollektiv trafik og
med etableringen af Metro Cityringen og den nye bane mellem Kgbenhavn og
Ringsted over Kage vil dette blive yderligere styrket. Kommissionen gnsker at
bygge oven péa dette staerke grundlag ved for det forste at udnytte det eksisterende
netveerk bedre, og for det andet at udvide den kollektive deekning til omrader, hvor
der i dag ikke er hojklasset kollektiv trafik.

Som et centralt element i denne malsaetning anbefaler Treengselskommissionen, at
der etableres nye kollektive trafikknudepunkter i ringbyen. Knudepunkterne skal
forbinde den kollektive trafik i ringbyen, og skal sikre muligheden for effektiv om-
stigning i den kollektive trafik.

I samspil med knudepunkterne anbefaler Kommissionen etablering af et sam-
menhangende net af kollektiv trafik i form af letbaner eller hgjklassede busser.
Det skal betjene nogle af de omrader af ringbyen, som ikke er betjent af hgjklasset
kollektiv trafik i dag. Beslutningerne om at etablere en letbane pa Ring 3 samt en
hejklasset busforbindelse mellem Norreport og Ryparken udger betydningsfulde
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farste skridt, og kan fungere som forankringspunkter for udviklingen af en steerk
kollektiv deekning pa tveers af hovedstadsomradet.

Med en lidt laengere horisont for beslutning er der blandt andet god grund til at
justere tognettet, saledes at man i fremtiden bl.a. kan kere med S-tog til Roskilde,
og i den vestlige korridor tage regionaltog direkte til Kastrup Lufthavn udenom
Kobenhavns Hovedbanegard med stop ved et nyt knudepunkt ved Ny Ellebjerg St.
En ny metroforbindelse til Ny Ellebjerg vil medvirke til at aflaste S-togsnettet pa
nogle af de mest belastede straekninger.

Som folge af Kommissionens strategi vil der ske en omfordeling af anvendelsen af
den kollektive trafik. Som det fremgar af tabel 2.1, vil antallet af pastigere stige
markant for isaer S-tog, mens der sker en reduktion i antallet af pastigere i busser
og fjerntog.

Tabel 2.1 | Effekt af Kommissionens strategi pa antal pastigere i den kollektive trafik pr. hver-
dagsdaggn

Transportmiddel 2012 Basis Strategi Effekt af Effekt af
(1.000) 2025 2025 strategi strategi i pct.
Bus 639 508 477 -31 -6%
S-tog 416 383 460 +77 +20%
IC- og Re-tog 166 251 235 -16 -6%
Lokalbaner 22 22 28 +6 +26 %
Metro 179 499 505 +6 +1%
Letbane - 44 51 +7 +15%
| alt 1.422 1.707 1.757 +50 +3%

Kilde: Tetraplan (2013)

2.1.3 Cyklen som en grundpille i hovedstadens transportsystem

Cyklens rolle i hovedstadens transportsystem er ikke blot et slogan. Uden cyklen
ville mobiliteten vare lavere i hovedstadsomradet, fordi traengselsproblemerne
ville veere vaesentligt mere péatreengende.

Der er over de seneste artier sket en markant forbedring af forholdene for cykli-
sterne, ikke mindst i de indre dele af hovedstadsomréadet. Traengselskommissio-
nen ser imidlertid muligheder for yderligere forbedringer pa iseer to omrader. For
det forste skal det veere mere attraktivt at cykle over leengere afstande i hoved-
stadsomradet. For det andet skal det vaere nemmere at kombinere cyklen med den
kollektive transport.

For at gore leengere cykelture mere attraktive kraever det blandt andet et net af
cykelinfrastruktur, hvor cyklisten har effektive og sammenhengende ruter pa
tveers af de kommunale skel. Traengselskommissionen anbefaler bl.a., at supercy-
kelstinettet snarest muligt realiseres fuldt ud.

Kombinationen af cykler og kollektiv trafik er vigtig, da cyklen er effektiv som et
hurtigt tilbringermiddel til den lokale station, hvorfra man kan tage toget videre til
destinationen. For at denne kombination fungerer effektivt kraever det, at der er
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sikker, perronnar cykelparkering ved alle stationer. Herudover kan et by- og
pendlercykelsystem, hvor der er adgang til cykler ved stationerne, yderligere styr-
ke anvendelsen af den kollektive trafik, ndr man ikke behever at have cyklen med i
toget eller at have en cykel staende pa stationer i begge ender af rejsen.

Tabel 2.2 | Antal personture med cykel Da befolkningstilveeksten i de indre dele af
pr. hverdagsdagn hovedstadsomradet er meget stor, vil

Antal cykelture “kampen om pladsen” i byrummet blive
2012 1.192.000 intensiveret. Traengselskommissionen an-

befaler derfor, at cyklisterne fortsat sikres

Basis 2025 1.222.000 gode adgangsforhold i indre bydele, samt at
Strategi 2025 1.252.000 de prioriteres i de tette byrum, da de opta-
Kilde: Tetraplan (2013) ger betydeligt mindre plads i byrummet end

f.eks. biler.

Det estimeres, at Kommissionens strategi, herunder implementering af supercy-
kelstinet og bedre cykelparkering, vil medfere, at antallet af personture med cykler
stiger med omkring 30.000, jf. tabel 2.2.

2.1.4 Bedre afvikling af biltrafikken

For biltrafikken skal transportsystemet indrettes saledes, at infrastrukturen giver
de rejsende mulighed for effektiv transport, der ikke besverliggares af unadig
treengsel eller dérligt indrettede veje. Infrastrukturen skal moderniseres sa den
afspejler dagens transportbehov og rejsemanstre, hvilket blandt andet betyder en
opdatering af Fingerplanen og et starre samarbejde mellem kommunerne i hoved-
stadsomradet i forhold til tveergaende trafikstremme. Det betyder f.eks., at gronne
belger i lyssignalerne ikke skal afbrydes af kommunegranser, at biler der forulyk-
ker pa vejene hurtigt bliver fjernet, og at vejarbejder planleegges og koordineres, s
de giver mindst mulige gener for trafikken.

I forhold til bilisternes oplevelse af transportsystemets effektivitet er der forskel pa
den traengsel, som forudses og indregnes som en del af hverdagen, og den traengsel
der opstar uforudset og resulterer i storre forsinkelser end ventet. Den trengsel,
der forudses er et tidstab, men det er muligt at kalkulere med dette tidstab, sa der
f.eks. afsaettes mere tid til rejsen. Den uforudsete traengsel er imidlertid endnu
mere problematisk, da den kan betyde, at man kommer for sent til en aftale eller
bliver ngdt til at tage af sted i ekstraordinaer god tid.

Den uforudsete traengsel opstar isaer, nar antallet af biler pa vejene narmer sig
kapacitetsgraensen. I sddanne tilfeelde kan trafikken pludselig bryde sammen, og
trafikuheld, darlig trafikstyring eller genstande, der tabes pa kerebanen, far langt
storre betydning. For at forhindre sammenbrud og reducere den uforudsete
treengsel anbefaler Traengselskommissionen en rakke tiltag, der er malrettet til at
fa trafikken til at glide bedre og som har forskellig karakter i de tre omréader.

I de indre bydele anbefaler Traengselskommissionen, at der fokuseres pa at frem-
me brugen af andre transportformer, samt at sikre, at biltrafikken afvikles sa ef-
fektivt og smidigt som muligt ud fra den eksisterende infrastruktur. For ringbyen
skal der skabes bedre forbindelser pa tvaers, sa biltrafikken ikke tvinges ud pa de
mindre lokale veje til gene for bade trafikanterne og lokalmiljoet. I de store trans-
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portkorridorer kan traengsel pa vejen blandt andet imodegas ved at udbygge ka-
paciteten i korridorerne.

Pé visse delstreekninger kan kapacitetsproblemer handteres ved mindre, mélret-
tede tiltag, f.eks. bedre indretning af kryds og ramper eller udbedring af sma kapa-
citetsmaessige flaskehalse i netverket. Dette vil veere samfundsgkonomisk fornuf-
tigt, da man saledes udnytter den eksisterende infrastruktur bedre, samtidig med
at det vil veere muligt at gennemfore inden for en kort tidshorisont.

Samlet set nedbringer Traengselskommissionens forslag traengslen pa vejene bety-
deligt set i forhold til den befolknings- og trafiktilveekst, der forventes over det
kommende arti. Kommissionens strategi vil ligeledes fore til en omfordeling af,
hvor bilisterne korer, jf. kort 2.1. Der vil med strategien komme feerre biler i de
indre bydele og ringbyen, hvor trafikkens negative konsekvenser meerkes staerkest.
Samtidig vil der komme flere biler i de store transportkorridorer. Vaeksten i trafik-
ken vil dog vaere koncentreret pd motorvejsnettet, hvor trafikken forventes at stige
med ca. 4 pct., mens der kommer ca. 2 pct. mindre trafik pa lokale veje. Trafikken
vil séledes blive flyttet veek fra boligomrader og mindre veje til gavn for bymiljoet
og sundheden.

Kort 2.1 | Effekt af Kommissionens strategi pa biltrafikbelastningen ift. basis 2025
. = Y %
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Kilde: Tetraplan (2013)
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2.1.5 Forsgg med landsdaekkende roadpricing

Det er en del af Traengselskommissionens kommissorium, at Kommissionen skal
undersgge perspektiverne for landsdaekkende roadpricing. Roadpricing er en me-
tode til at pavirke bilisternes adfeerd gennem prisen for at kore pa bestemte dele af
vejnettet. Bilisterne modtager prissignalet i form af en afgift, der betales pr. kilo-
meter, pa afgiftsbelagte dele af vejnettet. Med roadpricing vil det veere muligt at
differentiere taksten efter det konkrete sted pa vejnettet, tidspunktet for kerslen
og typen af koretgj. Det er saledes i princippet muligt at kraeve en hgjere takst for
at kere i omréder og pa tidspunkter, hvor der er mere traengsel. Derved kan road-
pricing veere med til at lose en rakke af de centrale udfordringer, som transport-
sektoren star overfor.

Kommissionens analyser viser, at indferelse af roadpricing kan medfere et betyde-
ligt fald i treengsel og biltrafik i hovedstadsomrédet.

Landsdakkende roadpricing indeholder derfor store perspektiver, men er samti-
dig et vidtgaende tiltag, som endnu ikke er afprevet pa national skala. Traengsels-
kommissionen vurderer, at yderligere viden om konsekvenserne af landsdaekken-
de roadpricing kan komme fra at gennemfore et storskalaforseg, hvor mindst
1.000 bilister i hele landet vil fa erfaringer med de tekniske lgsninger og opleve,
hvordan deres adfaerd i trafikken vil blive pavirket af forskellige takststrukturer.
Forslaget om et storskalaforsag er beskrevet naermere i kapitel 9.

2.2 Mobilitet og fremkommelighed understgtter veekst og arbejds-
pladser i hovedstaden

Kommissionens anden vision er at styrke mobilitet og fremkommelighed, da det er
en forudseetning for og et middel til at skabe arbejdspladser og vaekst samt sikre
hovedstadens konkurrenceevne og produktivitet i den internationale konkurrence.
Det er essentielt for virksomhedernes evne til at udvikle sig, at de lebende kan til-
treekke hojt kvalificeret arbejdskraft, mens navnlig eksportorienterede virksomhe-
der i hovedstaden er athangige af, at erhvervsrejser pa tvaers af regioner i Europa
og pa tvaers af kontinenter fungerer og lever op til en meget hgj standard. Et vel-
fungerende transportsystem og den store tilgengelighed, der folger med dette, er
ogsa betydende faktorer i forhold til at tiltreekke udenlandske investeringer i f.eks.
danske virksomheder.

2.2.1 Hgj mobilitet for pendlerne

En hgj mobilitet for pendlerne er vigtig bade for pendlerne selv og for erhvervsli-
vet. For pendlerne er det af stor betydning, at der er effektiv transport mellem
bolig og arbejde, og at transportsystemet er i s god stand, at et jobskifte ikke krae-
ver, at bolig, skole og leege skal skiftes ud. Bedre transport betyder storre fleksibili-
tet i jobsggningen, og samtidig mulighed for kortere rejser og dermed mere tid
med familien eller pa jobbet.
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For erhvervslivet er hgj mobilitet for Kort 2.2 | Effekt af Kommissionens strategi p& antal arbejds-
pendlerne lig med et bedre rekrutte- pladser der kan nas inden for 60 minutter med kollektiv trafik

ringsgrundlag for virksomhederne. De- fra forskellige dele af hovedstadsomradet

sto flere kvalificerede ansegere, der lig-
ger inden for pendlingsafstand fra virk-
somheden, desto bedre vil arbejdsmar-
kedet i omradet alt andet lige veere i
stand til at matche virksomhedernes
behov. Sterrelsen af det geografiske om-
rade, der udger en acceptabel pendlings-
afstand, bestemmes i den forbindelse i
hgj grad af transportsystemet, herunder
rejsetiden, men ogsa af faktorer som
trafiksikkerhed og komfort. Et attraktivt
transportsystem i hovedstadsomradet
kan altsa bidrage til et bedre og mere
fleksibelt arbejdsmarked. Samtidig er et
velfungerende transportsystem et kon-
kurrenceparameter i den globale kamp
om at tiltreekke de mest kvalificerede
ansogere. ':: L

Den fleksibilitet, transportsystemet giver
arbejdsmarkedet i hovedstaden, er séle- :
des fundamental for velstand og velfeerd. };

/AEndring i antal arbejdspladser
g | morgenmyldretiden (pct.)
[C]<S

Kommissionens strategi vil medfore, at Bl 51-15

antallet af arbejdspladser som pendlerne k. : C W 15,1-25
kan na inden for 60 minutter forbedres a2 ,:J s
markant, jf. kort 2.2. Kortet viser den A !
gennemsnitlige lokale zendring i antallet

af arbejdspladser, som det er muligt at Kilde: Tetraplan (2013)
na inden for 60 minutter med kollektiv

trafik. I nogle dele af hovedstadsomrédet vil pendlerne kunne na mere end 50 pct.
flere arbejdspladser med den kollektive trafik.

2.2.2 Prioritering af de regionale, nationale og internationale forbindelser

En velfungerende og effektiv infrastruktur er ogsa afgerende for virksomhedernes
egne transporter. Effektiviteten i en metropol afthaenger af, at virksomheder kan
kommunikere og transportere varer og tjenesteydelser hurtigt og billigt. Lavere
omkostninger til transport kan medvirke til at styrke konkurrencen mellem virk-
somhederne og derigennem styrke mulighederne for gkonomisk vaekst.

Produktionsvirksomheder, som har adgang til en velfungerende transportinfra-
struktur, kan i deres overvejelser om fremtidige investeringer kalkulere med sével
aftagere som leverandgorer i et storre opland. Det betyder, at der er bedre mulighe-
der for at udnytte stordriftsfordele og specialisere produktionen.

Store omkostninger til transport kan medvirke til at skabe barrierer, og isolere
enkelte virksomheder eller hele sektorer fra det nationale, europeiske eller globale
marked. I den sammenhang er det ikke alene den regionale infrastruktur, som har
betydning. Det er vigtigt, at transport pa tvaers af greenserne sker med faerrest mu-
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lige barrierer. Denne faktor er eksempelvis en kilde til samfundsmaessige gevinster
ved Kebenhavns Lufthavn, @resundsforbindelsen og den kommende faste forbin-
delse over Femern Belt til Tyskland.

Hovedstadsomradet er forbundet til resten af Danmark og den gvrige omverden
igennem en raekke internationale transportkorridorer samt Kabehavns lufthavn og
havn. For at sikre hovedstadsomradets konkurrencedygtighed er det vigtigt, at der
ogsa er fokus pa, at disse forbindelser er veludviklede.

Kort 2.3 | Nationale og internationale forbindelser fra ho-
vedstadsomradet

— Kollekiiv infrasinkbue
—_— Vi infrastrukiue

Korridar mod
Skandinavien
. : .Kﬂ-bﬂnhmns havn
e
Komidar med Fynflyliand— % _ Komidor mod
i ‘Malma o
Skandinavien

Kebenhavns lufthavn

Korridop mod Fyn/Jdylland
og Femam

Ud over Kebenhavns Lufthavn i Kastrup
er indfaldskorridorerne det centrale for-
bindelsesled mellem de indre dele af ho-
vedstadsomradet og det gvrige hoved-
stadsomrade, resten af Danmark og om-
verdenen. Tre af indfaldskorridorerne —
mod Koge, Helsinger og Malme — er in-
ternationale transportkorridorer, der for
det forste betjener hovedstadsomradets
trafik, men samtidig ogsa fungerer som
transitkorridorer mellem Skandinavien
og kontinentet via @resundsforbindelsen,
Storebeltsforbindelsen og den kommen-
de Femernforbindelse. Kommissionen
noterer sig, at der over de kommende &r
vil blive etaberet bedre forbindelser over
Sjelland til den nye Femernforbindelse,
og kommissionen anbefaler, at der fortsat
er fokus pa at sikre den ngdvendige infra-
struktur til den nye forbindelse til konti-
nentet.

I Traengselskommissionens strategi ind-
gar en raekke tiltag, som forbedrer for-
bindelserne ind til og ud af regionen.
Kommissionen anbefaler blandt andet en
udbygning af ringforbindelserne, der vil
skabe bedre transitmuligheder rundt om

Keobenhavn, og etablering af et nyt knudepunkt for den kollektive trafik ved Ny
Ellebjerg station, der ogsa vil betjene den regionale togtrafik.

Forbindelserne til Kebenhavns lufthavn er allerede meget gode, men det foreslas
at forbedre dem yderligere ved at lade nogle regionaltog kere direkte via Ny Elle-
bjerg st. til Kastrup st. (Kabenhavns lufthavn) og ved at etablere en bedre kapaci-
tet ved Kastrup. Det vil samtidig aflaste Kebenhavns Hovedbanegéard. Kommissio-
nen foreslar ogsa, at der etableres en hgjklasset busrute fra Kebenhavn via Ka-
strup til Dragger. Det vil forbedre adgangen til lufthavnen og Dragor.

Adgangen til Kebenhavns havn ved Nordhavn bliver ogsa forbedret med etable-
ring af en tunnel under Svanemgllehavnen.
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2.3 Transportsystemet yder sit bidrag til, at hovedstaden er sund,
attraktiv og klimavenlig

Den tredje vision bygger pa Traengselskommissionens ambition om, at transport-
systemet indrettes, s det tilbyder mobilitet ud fra tekniske losninger, der beskyt-
ter borgerne i hovedstaden mod sundhedsskadelig luftforurening og stgj fra trafik.
Aistetiske veerdier teller samtidig med i et attraktivt bymiljo. Mobilitet i naermiljo-
et som fodgaenger eller cyklist er blevet et vigtigt hensyn i planleegningen af trans-
portsystemet, og det er med til at reducere udledning af CO2 fra trafikken i hoved-
staden.

2.3.1 Sund og sikker trafik

En metropol betyder bl.a., at der pa et begrenset geografisk omréade er samlet
savel boliger, erhvervs- og butiksliv og rekreative formaél. Det medforer, at trans-
portsystemet bade skal kunne handtere de spidsbelastninger, der opstar i myldre-
tiden, men ogsa et hgjt grundbehov for transport, der betyder, at der ofte ogsé er
treengsel midt pa dagen.

Trafik med flere transportformer pa en gang i det sneevre gademiljo teet pa borger-
ne skaber udfordringer for borgernes sundhed og sikkerhed. Indretningen af
transportsystemet skal medvirke til at understette mobilitet samtidig med, at krav
og forventninger om, at vi har et sundt og attraktivt bymiljg, fortsat bliver mere
udtalt. Det er en lgbende udfordring for transportsystemet at balancere mobilitet,
sundhed og bymiljg i en metropol, ikke mindst fordi dem, der far en stor del af
fordelene ved prioritering af store feerdselsarer i byomraderne, ofte er andre grup-
per end beboerne, der ofte vagter et attraktivt bymiljo i omradet hgjere.

Der er stor efterspargsel pa anvendelsen af de tilgeengelige arealer. Man kan endog
tale om konkurrence om vejarealet mellem de forskellige transportformer — biler,
cykler, kollektiv trafik og gaende. Gadearealerne skal samtidig tjene en rakke an-
dre formal som rekreativt omrade og i form af veltilrettede omgivelser for butiksli-
vet, gronne omrader og attraktive byrum. Med andre ord eftersparges byens om-
rader for dens kvaliteter som byrum, hvor borgerne i byen lever deres liv.

Et stigende transportbehov kan saledes ikke bare imgdekommes ved at anlaegge
nye veje og baneforbindelser, da det pa gadeplan ofte er fysisk umuligt, upopuleert
eller meget bekosteligt at udvide kapaciteten yderligere — navnlig hvis det skal ske
med respekt for det omgivende byrum.

Det er et hovedtema for Treengselskommissionen, at transportsystemet skal bidra-
ge til, at hovedstaden er sund, sikker og attraktiv. Dette er ikke mindst vigtigt i
indre bydele, hvor den teette bebyggelse indeberer, at trafikarealer, boliger og
rekreative omrader ofte eksisterer side om side. En miljevenlig transportprofil vil
sdledes bidrage vasentligt til, at de indre bydele ogsa fremstar som attraktive op-
holdsrum, og at borgerne i byen ikke udsattes for sundhedsskadelige partikler fra
trafikken.

Treengselskommissionen foreslar tiltag, der forbedrer luftkvaliteten i hovedstaden
og gar i retning af, at borgerne i alle dele af hovedstaden har en luftkvalitet, som
lever op til EU’s regler. Der indgér eksempelvis tiltag, som malrettet reducerer
luftforurening fra trafik i de indre bydele.
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Udfordringen bestar i at udvikle hovedstadens mobilitet samtidig med, at trans-
portens bidrag til luft- og stgjforurening mindskes. Treengselskommissionen har
identificeret en reekke tiltag, der vil medvirke til dette formal, blandt andet via aget
planlaegning af godsdistributionen og udvidelse af de eksisterende miljezoner.

Treengselskommissionen har samtidig fokus pa at nedbringe bilismen i de omra-
der, hvor de negative pavirkninger i form af trafikuheld og vejstgj er starst. Dette
indebeerer et fokus pa isaer hensyn til cyklismen i de indre bydele og ringbyen,
hvor befolkningen bor op og ned af trafiksystemet.

Tabel 2.3 | Effekt af Kommissionens strategi pa luftforureningen (tons pr. ar) i hovedstadsom-

radet
2012 Basis Strategi Effekt af strategi i
2025 2025 pct.
De indre bydele
NOy 1111 476 447 -6,1%
PM;s 52 38 37 -2,6%
Ringbyen
NOy 2.374 993 997 +0,4%
PM;s 110 68 68 0,0 %
De store transportkorridorer
NOy 4.176 1.838 1.843 +0,3%
PM;s 193 131 131 0,0%
| alt
NOy 7.661 3.306 3.286 -0,6 %
PM;s 355 237 235 -0,8%

Kilde: Tetraplan (2013)

2.3.2 Fossilfri transport

Udover de lokale effekter, som trafikken har pa gadeplan, er der ogsa globale og
regionale effekter i form af udledning af CO2. Regeringen har en mélsatning om,
at Danmark skal vaere CO2 neutralt i 2050. Det vil kraeve, at ogsa transportsekto-
ren nedbringer, og pa langt sigt eliminerer, sin udledning af drivhusgasser.

Kommissionen har diskuteret to strategier, som kan falges parallelt. For det forste
kan man sgge at fremme mere energieffektive koretgjer og alternative breendstof-
fer, som ikke udleder CO2 i samme grad. For det andet kan man sgge at overflytte
rejsende fra biltrafik til den kollektive trafik, som forurener mindre, eller til cykel
eller gang, der ikke forurener.

Kommissionen har valgt ikke at anbefale specifikke alternative drivmidler, da det
ikke pa nuveerende tidspunkt er klart, hvilke teknologier der vil blive fremher-
skende eller mest effektive. En mulighed er, at flere teknologier vil blive udviklet
parallelt. Det ma antages, at udviklingen i iser Tyskland med den store tyske bil-
industri, vil have en afggrende betydning for, hvilke teknologiske lasninger der
hurtigst bliver udviklet.
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I forhold til spergsmalet om overflytning til den kollektive trafik, cykling eller gang
anbefaler Kommissionen en raekke tiltag, der vil overflytte bilister til de ovrige
transportmidler serligt i de indre bydele. Mens en gget overflytning til kollektive
trafikformer kan medvirke til en mere effektiv persontransport, er det dog ogsa
klart, at klima- og miljoudfordringer ikke kan imeadegas alene ved at fokusere pa
en gget brug af den kollektive trafik.

Tabel 2.4 | Effekt af Kommissionens strategi pa CO2-udledningen (1.000 tons pr. ar) i hoved-
stadsomradet

2012 Basis Strategi Effekt af strategi
2025 2025 i pct.
Biltrafik (ekskl. busser) 2.079 2.134 2.133 -0,0%
Kollektiv trafik 187 181 205 +13,3%
Samlet 2.266 2.315 2.338 +1,0%

Kilde: Tetraplan (2013)

2.4 . Oversigt over kommissionens visioner og fokusomrader

Kommissionens tre visioner, og de dertilhgrende fokusomrader, er ssmmenfattet i
nedenstiende figur 2.1. De tre visioner og fokusomréaderne er tvaergdende temaer,
som er omdrejningspunkter i Kommissionens anbefalinger i de folgende kapitler.

Figur 2.1 | Oversigt over Kommissionens visioner og fokusomrader
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3. Efterspgrgsel efter transport

Traengsel pa vejnettet og i den kollektive trafik opstar, nar der er flere, der onsker
at transportere sig pa samme tid, end transportsystemet kan héndtere. Med andre
ord skyldes trangsel, at eftersporgslen efter transport overstiger transportudbud-
det. Der er saledes to mulige tilgange til at lose treengselsproblematikken. Det kan
enten ske gennem en pavirkning af udbuddet i form af at tilvejebringe mere kapa-
citet pa vejnettet eller ved at gore busserne storre, togene leengere eller ved at oge
antallet af afgange i den kollektive trafik. Det kan ogsa ske gennem en pavirkning
af efterspoargslen efter transport.

Et bedre transportudbud betyder, at mobiliteten i samfundet stiger. Det medfarer
et mere fleksibelt arbejdsmarked, effektiv transport af gods og binder de forskelli-
ge dele af hovedstadsomradet og det gvrige Danmark teettere sammen. Som en del
af Treengselskommissionens strategi, foreslas en rakke forbedringer i transport-
udbuddet af transport og dermed mobiliteten.

En styrkelse af transportudbuddet kan komme fra enten en udvidelse af infra-
strukturens kapacitet eller gennem en bedre udnyttelse af den eksisterende infra-
struktur — eksempelvis i form af flere afgange i den kollektive trafik eller gennem
anvendelse af ITS, sddan at der kan kore flere biler pa den samme strekning. Det-
te vil generelt veere til gavn for samfundet, sa leenge borgernes mobilitetsgevinster
iform af sparet tid overstiger investeringsomkostningerne og eventuelle negative
eksterne effekter, som stgj, luftforurening m.v.

Der kan i hovedstadsomradet, som i andre metropolomréder, imidlertid vere sto-
re udfordringer forbundet med at udvide transportudbuddet. For det forste er
pladsen pé jordoverfladen begranset, og erhvervelse af nye arealer til infrastruk-
tur er i konkurrence med andre formél som boliger og rekreative omrader. Under-
jordisk infrastruktur som metro eller vejtunneller kan i et vist omfang omga denne
udfordring, men er samtidig meget omkostningstunge. En anden udfordring er, at
et bedre udbud alt andet lige ogsa skaber eller forudsetter mere trafik, som gger
trafikkens belastning af miljo og klima. En tredje udfordring er de hgje omkost-
ninger, der kendetegner etableringen af infrastruktur i byneere omréader som de
indre dele af hovedstadsomradet.

Det er pa baggrund af disse udfordringer hverken enskvardigt, samfundsekono-
misk begrundet eller realistisk at imgdekomme transportefterspergslen i hoved-
stadsomradet fuldt ud ved at fjerne al traengsel gennem @get transportudbud. Et
alternativ til udvidelsen af udbuddet er at mindske eftersporgslen efter transport.
Dette kan have negative konsekvenser for den enkelte og for samfundet, sa en be-
gransning af eftersporgslen skal gores med omtanke. Ideelt set skal kun den efter-
sporgsel fjernes, som det ikke er omkostningseffektivt at imedekomme, og hvor
veerdien af turen ikke star mal med de omkostninger i form af treengsel og andre
negative effekter, som turen paforer andre trafikanter og beboere.

Der vil i dette kapitel vaere fokus pa en raekke af de faktorer, der pavirker efter-
sporgslen efter transport. Faktorerne teeller gkonomisk vakst, befolkningsudvik-
ling, selve transportudbuddet og rejseomkostninger. Sidstnaevnte indeholder hen-
holdsvis direkte rejseomkostninger i form af eksempelvis billetpris, benzin- og
driftsomkostninger og indirekte rejseomkostninger sasom den tid, der bruges pa
rejsen.
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3.1 Betydningen af gkonomisk veekst pa efterspgrgslen

Okonomisk veekst har over tid veret en af de vigtigste drivkreefter for trafikvaek-
sten og dermed ogsa en central faktor i traengsel pa vejnettet. Oget skonomisk
aktivitet indebaerer nemlig, at virksomheder og befolkningen som helhed efter-
sperger mere transport. En meget stor del af den ogede efterspargsel efter trans-
port har historisk resulteret i trafik pa vejnettet, som kan fore til treengsel, séafremt
kapaciteten ikke udvides i takt med eftersporgslen. Den tatte historiske sammen-
haeng i Danmark mellem gkonomisk vaekst og trafikarbejdet er vist i figur 3.1.

Figur 3.1 | Udviklingen i antal kerte kilometer pa vejnettet og i BNP (1990=100)
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Kilde: Vejdirektoratet og Danmarks Statistik, tabel NAT16 og VEJ20

Figuren viser, at antallet af karte kilometer med motorkeretgjer i Danmark siden
1970 er blevet mere end fordoblet. Samtidig viser mere detaljerede data, at trafik-
vaeksten pa de starre veje har varet endnu hgjere.

3.2 Befolkningstilveekstens indflydelse pa efterspgrgslen

Befolkningstilveeksten har, ligesom den gkonomiske vaekst, en central betydning
for vaeksten i trafikken for hele landet, sdvel som i hovedstadsomrédet, da flere
indbyggere inden for et givet omrade naturligt leder til en storre samlet efter-
sporgsel efter transport.

I hovedstadsomradet forventes befolkningsvaeksten at fortsaette de kommende
artier, jf. tabel 3.1. Der er derfor grund til at forventet en stigende eftersporgsel
efter transport.
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Tabel 3.1 | Befolkningsfremskrivning i hovedstadsomradet frem mod 2025

Omrade 2012 2025 Veekst 2012-2025
De indre bydele (centralkommunerne) 649.269 751.266 +16 %
Ringbyen (omegnskommunerne) 575.626 608.164 +6%
Korridorerne (gvrige hovedstadsomrade) 695.033 690.631 -1%
| alt hovedstadsomradet 1.919.928 2.050.061 +7%

Kilde: Tetraplan (2013)

Som beskrevet ovenfor kan prisen for at udvide kapaciteten pa vejnettet i storbyer
som hovedstadsomradet i mange tilfaelde blive for hgj. Derfor er en afkobling af
gkonomisk vaekst og vaekst i vejtrafikarbejdet i dele af hovedstadsomradet gnskelig
blandt andet af hensyn til at bevare en god fremkommelighed pa vejnettet og sikre
et godt og velfungerende bymiljo i hovedstadsomradet. En sadan afkobling vil dog
kreeve etablering af gode alternative transportmuligheder, eller at trafikanterne
pavirkes pa andre mader, herunder i form af oget treengsel eller eksempelvis ind-
forelse af roadpricing.

Et forhold, der ligeledes kan gore det uhensigtsmeessigt for biltrafikken at handte-
re et stigende transportbehov, er, at beleegningsgraden er forholdsvis lav i biltra-
fikken, herunder navnlig i pendlertrafikken, jf. tabel 3.2.

Det fremgar af tabellen, at serligt morgenmyldretiden pa motorvejene i Keben-
havn er kendetegnet ved en meget lav beleegningsgrad. For pendlere, der rejser fra
de ydre byomrader, hvor tilgaengeligheden til den kollektive trafik er lavere, kan
bilen veere den transportform, der mest fleksibelt forbinder de daglige garemal i
form af arbejde, indkeb og hente/bringe bgrn mv.

Tabel 3.2 | Beleegningsgrader for biltrafikken i hovedstadsomradet i morgen- og eftermid-
dagsmyldretid i 2008 angivet ved personer pr. bil

Morgen- Eftermiddags- Hele ugen

myldretiden myldretiden
Lokalveje, Kgbenhavn 1,26 1,35 1,40
Trafikveje, Kgbenhavn 1,20 1,33 1,37
Motorveje, Kgbenhavn 1,11 1,25 1,44
Motorveje, Sjeelland 1,18 1,34 1,54

Kilde: Vejdirektoratet: (2009) "Personer pr. bil”

Af hensyn til savel traengsel som miljo og klima vil det vaere hensigtsmaessigt, hvis
der kan overflyttes bilister til f.eks. den kollektive trafik eller at belaegningsgraden
1 biltrafikken kan @ges. Det vil dermed udnytte potentialet for en mere effektiv
personbefordring. For kollektiv trafik geelder det ikke mindst ved de banebetjente
streekninger og desto laengere ind mod de indre bydele man kommer. Her star den
kollektive trafik sterkere, og alternativerne til bilen som pendlertransportform er
derfor bedre.

3.3 Udbuddets betydning for efterspgrgslen

Ny eller forbedret transportinfrastruktur samt flere og hurtigere afgange i den
kollektive trafik kan, udover at pavirke selve transportudbuddet, pavirke efter-
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spoargslen efter transport. Et forbedret udbud af infrastruktur eger transportefter-
sporgslen, fordi det bliver nemmere at rejse. Det vil sige, at rejsehastigheden er
hgjere og ofte er rejsen ogsa blevet mere komfortabel. Det er med en bedre infra-
struktur muligt at rejse laengere, og et jobskifte betyder eksempelvis ikke, at det er
nedvendigt at flytte teettere pa det nye job. Det gar arbejdsmarkedet mere fleksi-
belt, og de kortere rejsetider far landet til at haenge bedre sammen.

Boks 3.1 | Trafikspring ved udvidelsen af Kage Bugt Motorvejen

For den igangveerende udvidelse af Kage Bugt Motorvejen mellem Greve og Kage viser
Vejdirektoratets beregninger, at den samlede stigning i trafik pA motorvejen som falge af
udvidelsen vil vaere 9.700 bilture pr. dggn. Heraf vil de 1.700 veere helt nye ture, der ikke
ville veere foretaget uden udvidelsen — altsa et trafikspring — mens de resterende 8.000
ture pa Kege Bugt Motorvejen skyldes eksisterende trafik, som var treengt bort til andre
ruter og destinationer pa grund af treengsel. Samlet set udgar de 1.700 nye bilture 1,4 pct.
af den trafik, der allerede karte pa Kage Bugt Motorvejen.

Den trafikstigning, der sker som en effekt af en ny og forbedret infrastruktur, be-
naevnes “trafikspring”. Begrebet dekker over de rejser, der ikke ville veere blevet
gennemfort, safremt den nye infrastruktur ikke eksisterede. Hvis der etableres ny
vejinfrastruktur, vil dette trafikspring sdledes medfere en stigning i antallet af
bilture.

Den starste stigning i antallet af biler pa en ny vej bestar i, at den eksisterende
biltrafik bliver omfordelt. Det sker i kraft af, at nogle af de eksisterende biltrafi-
kanter vaelger at kare en anden rute end de gjorde, for den nye vejinfrastruktur var
realiseret. Zndret rute- og destinationsvalg medferer mere trafik pa nogle veje,
som dog modsvares af mindre trafik pa andre veje. Resultatet heraf kan vere en
reduktion af biltrafikken (i kerte kilometer), hvis der er tale om en genvej. Det kan
ogsa resultere i en stigning i biltrafikken, hvis der er tale om forleengede rute- og
destinationsvalg.

For den kollektive trafik kan transportudbuddets effekt iseer afleses i stationsneer-
hed. Undersagelser viser, at andelen af rejsende, der valger den kollektive trafik
stiger, nar de rejsende bor inden for gaafstand eller kort cykelafstand af en station.
Kommissionens anbefalinger omkring stationsnarhed er beskrevet i kapitel 5.

3.4 Betydningen af treengsel pa efterspgrgslen efter transport

Treengsel i den kollektive trafik og pa vejene pavirker trafikanternes transportmu-
ligheder og deres efterspargsel efter transport. Hvis traengsel eksempelvis gger rej-
setiden mellem hjem og arbejdsplads til uacceptable niveauer, kan det veere nad-
vendigt at flytte bolig eller sage et job, der er neermere hjemmet. Dette nedbringer
efterspoargslen efter transport og medferer samtidig potentielt store omkostninger
for den enkelte og for samfundet i form af et mindre effektivt arbejdsmarked med
darligere match mellem jobs og arbejdsstyrke.

Da treengsel séledes saenker efterspargsel efter transport, kan det betyde, at en ned-
bringelse af traengsel ved anlaeg eller udvidelse af infrastruktur kan medfere mere
trafik. Ofte vil stigningen i trafik pa forbedrede strackninger primaert veere overflyt-
tede trafikanter, der tidligere var tvunget til at veelge mindre optimale ruter.
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Traengsel pa vejnettet opgeres i dag pa flere forskellige méder. En tilgang er at se
pé den faktiske hastighed i spidsbelastningen sammenlignet med den tilladte eller
praktisk mulige hastighed i perioder med begranset trafik. En anden tilgang er at
se pa en vejs tekniske kapacitet sammenholdt med hvor mange biler, der kerer pa
streekningen.2

Ved at anvende bilens hastighed som indikator for treengsel far man et mél, som
intuitivt er let forstaeligt for de fleste, og en indikator som er relativt enkelt at gore
op ved hjeelp af GPS-malinger som den primere datakilde. Man opnar ogsa, at der
gaelder ens principper for maling af traengsel pa veje med mange kryds og motor-
vejes.

Traengsel pa vejnettet kan beskrives pa et meget aggregeret niveau i form af ek-
sempelvis samlet forsinkelsestid opgjort for alle streekninger og keretgjer eller
mere specifikt opdelt pa biler, lastbiler eller busser. Trangsel pa vejnettet opgares
pa nuvearende tidspunkt forskelligt pa tvars af transportformerne. For personbi-
ler, varebiler og lastbiler opgores forsinkelse séledes som et tidstab, som kan opde-
les pa forventet og ikke-forventet forsinkelse. For busser leegges den forventede
forsinkelse oftest ind i kereplanen, hvorfor det kun er ikke-forventet forsinkelse,
der teeller med som treengsel.

Kommissionen anbefaler pa den baggrund, at definitionen af treengsel @&ndres, sa
der skabes en sammenhangende definition og opgoerelsesmetode pa tvaers af
transportformer. Det betyder, at der i malinger af traeengsel bar opgeres sével for-
ventet treengsel som ikke-forventet traengsel. P4 den made skabes et storre fokus
pé den del af traengslen, som trafikanterne ikke forventer. Den traengsel, der er
forventet, ma alt andet lige antages at vaere til mindre gene end den treengsel, der
er ikke-forventet.

Treengselskommissionen anbefaler:

e At definitionen af trengselsbegrebet i vejtrafikken andres, sa der bliver fo-
kus pé en ensartet beskrivelse af traeengsel for busser, biler, vare- og lastbiler
og cykler

3.5 Betydningen af transportsystemets palidelighed

Eftersporgslen efter transport er ogséa pavirket af transportsystemets palidelighed
eller regularitet. Palideligheden af transportsystemet er vigtig, da det tillader trafi-
kanten at planleegge sin rejse pa forhdnd. Det er afgarende, at hvis der er 30 mi-
nutters transport til et vigtigt mede, at det er muligt at stole pa at kunne komme
frem i tide.

Et transportsystem, der ikke er palideligt, betyder, at nogle rejser helt aflyses, eller
at det er ngdvendigt at tage af sted i uforholdsmaessigt god tid for at veere sikker pa
at na frem. Dette medforer spildtid, som bade er til gene for den enkelte, og er et
tab for samfundet i form af bl.a. tabt arbejdstid. Ved at sikre mere pélidelighed i
den kollektive trafik gores den kollektive trafik mere attraktiv, hvilket fremmer en
overflytning fra biltrafikken.

2DTU Transport (21. december 2012): Notat: Definition pa treengsel, s. 3.
3L
Ibid, s. 6.
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For biltrafikken pavirkes palideligheden i hgj grad af meengden af treengsel pa
vejene. Nar der ikke er treengsel, eller nar der en mindre grad af treengsel, er det
normalt muligt at forudsige, hvor lang tid en bilrejse vil tage. Nar traengslen pa
vejen stiger, bliver rejsetiderne mere uforudsigelige, da trafikken pludselig kan gé i
std. En hgj grad af treengsel pa vejen har siledes den dobbelte effekt, at det ager
rejsetiden og reducerer dens pélidelighed.

International Transport Forum under OECD har papeget, at der i de aktuelle me-
toder for opgarelse af vejtraengsel ikke tages hgjde for, at treengsel har stor betyd-
ning for, hvor meget ekstra tid, den rejsende setter af til transport pa grund af
manglende palideligheden med hensyn til ankomsttidspunktet. Hvis det er vigtigt
at ankomme pa et bestemt tidspunkt, leegges der ekstra rejsetid ind for at veere
sikker pd at na frem til tiden.

Mal for manglende palidelighed er knyttet til den sdkaldte usymmetriske variation
i rejsetiden. International Transport Forums opgerelser viser, at de negative effek-
ter af den manglende palidelighed i vejtrafikken, kan veere lige sa store som selve
treengselseffekterne. De anbefaler pa den baggrund, at man i fremtiden har mere
fokus pa at méle og satte ind i forhold til palidelighed i trafikken. Danmark og
Sverige er de lande, der er leengst fremme med at forsgge at indarbejde dette i op-
gorelser og modeller. DTU Transport har i den forbindelse blandt andet gennem-
fort en raekke analyser af problemstillingen, og er i samarbejde med Transportmi-
nisteriet i gang med at udarbejde metoder til at skelne mellem forventet og ikke-
forventet tidstab.

I forleengelse af droftelsen af forskellen mellem forventet og ikke-forventet traeng-
sel har Trangselskommissionen diskuteret, hvorvidt det kan begrundes samfunds-
gkonomisk at have en vision om et storbyomrade uden trengsel. Hovedstadsom-
radet er i en dansk sammenhaeng i en searlig situation, da der er meget store tra-
fikmaengder store dele af degnet, og der er mange trafikformer og trafikhensyn,
der modes isar i den tatte bykerne. Det er Traengselskommissionens opfattelse, at
det hverken er realistisk eller samfundsgkonomisk begrundet at arbejde med en
vision om, at alle transportformer skal komme ugeneret frem, som om de er de
eneste, der benytter vejene.

Det er med andre ord forventeligt, at der er et niveau af traengsel i de indre bydele.
Treengsel skabes eksempelvis, nar bilerne holder tilbage i et kryds for cykler eller
busser. Denne form for forventet traengsel er udtryk for realiteterne i en moderne
storby, og i mange tilfaelde ogsa et udtryk for en prioritering af eksempelvis blade
trafikanter i de teette byrum. Fokus i transportpolitikken ber derfor i seerlig grad
veere at reducere ikke-forventet treengsel samt betydelige fremkommelighedspro-
blemer.

Treengselskommissionen anbefaler:

e At pélidelighed i trafik med bil, bus, vare- og lastbil samt med tog og pa cy-
kel bliver indarbejdet i opgorelserne over treengsel, siledes at indsatserne
mod traengsel kan mélrettes bedre mod de steder, hvor det har storst effekt
for trafikanterne
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3.6 Betydningen af transportens pris for efterspgrgsel efter transport

De samlede rejseomkostninger for en rejsende, der gnsker at komme fra A til B,
bestér af en raekke direkte omkostninger samt tidsomkostninger ved den givne
transportform. Ved at pavirke rejseomkostningernes relative forhold imellem ek-
sempelvis kollektiv trafik og biltrafik, vil det pavirke nogle trafikanters valg mel-
lem de to transportformer, saledes at flere vaelger den transportform, der er blevet
relativt billigere. Ved oget traengsel i biltrafikken vil tids- og dermed de samlede
rejseomkostninger vokse, hvilket gger efterspargslen efter kollektiv trafik. Pa
samme made kan a&ndringer i de direkte gkonomiske omkostninger for en enkelt
transportform @&ndre den relative efterspargsel pa tvaers af transportformerne.
Dette kan f.eks., hvis man politisk andrer afgifter eller subsidier, eller nr energi-
priserne svinger pa verdensmarkedet.

Udover den tid som den rejsende bruger pa sin rejse, er der som naevnt direkte
omkostninger forbundet med transport. Den rejsende med den kollektive trans-
port skal betale billetprisen, cyklister har omkostninger til erhvervelse af cykler
udskiftning af deek mv. og bilister har omkostninger til erhvervelse og vedligehol-
delse af koretgjer, braendstofforbrug, ejerafgifter, forsikringer og i visse tilfeelde
brugerbetaling for benyttelse af parkering mv. Gang er den eneste transportform,
der ikke direkte er forbundet med andet end tidsomkostninger for den rejsende.

De direkte transportomkostninger er en afgerende faktor for transportomfanget.
De direkte omkostninger ved transport har ligesom rejsetiden og indkomstniveau-
et stor betydning for, hvor mange og hvor lange rejser der foretages, og hvilket
transportmiddel der velges. En stigning i omkostningerne gor transport mindre
attraktivt, hvilket har negative konsekvenser for den enkelte og kan have det for
samfundet i form af en mindsket mobilitet. Omvendt kan ggede omkostninger
samtidig have positive konsekvenser for samfundet ved at reducere traengsel og
luftforurening. Regulering af transportomkostningerne imellem de enkelte trans-
portformer skal sédledes gennemteankes ngje, da de kan have bade positive og ne-
gative konsekvenser for den enkelte og for samfundet som helhed.

Der er i Danmark lagt en hgj afgift pa brug og serligt erhvervelse af biler sammen-
lignet med andre lande, mens den kollektive trafik stottes skonomisk af staten og
kommunerne. Dette medvirker til at holde de direkte omkostninger ved kollektiv
trafik nede og skaber mulighed for en konkurrencedygtig kollektiv trafik, der be-
graenser antallet af biler pa vejene. Cykling og gang opererer pa sin vis pa “mar-
kedsvilkar”, om end infrastrukturen i form af cykelstier og fortov etableres og ved-
ligeholdes over den almindelige skatteopkraevning. Transportfradraget er et sub-
side, der ikke skelener mellem borgernes valg af transportform. I mange relationer

vil biltrafikken dog vere eneste reelle alternativ.

De hgje afgifter pa bilisme sammenlignet med andre lande, medvirker til at redu-
cere efterspargslen pa biltrafik. Det har derfor en positiv effekt pA maengden af
treengsel pa vejnettet. Bilafgifter rammer imidlertid i lige s& hgj grad de bilister,
der ikke karer i traengselsbelastede omrader eller tidsperioder. I den sammenhang
bliver bilafgifternes primaere effekt at reducere mobiliteten.

Traengselskommissionen har i den forbindelse belyst perspektiverne i landsdeaek-
kende roadpricing, som gennem afgiftsincitamenter potentielt kan anvendes til at
regulere trafikken pa tidspunkter og steder pa vejnettet, hvor der opstar traengsel,
jf. kapitel 9.
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Figur 3.2 viser udviklingen i forbrugerpriserne pa transportomrédet i perioden
2000 til 2013. Figuren viser, at der er sket en forholdsvis stor stigning i priserne
pé kollektiv trafik, sammenlignet med det generelle prisniveau og i prisen for an-
skaffelse af bil. Dette prisforhold er vigtigt at se pd, nar det handler om at belyse
incitamenter for valg af transportmiddel.

Figur 3.2 | Forbrugerpriser pa transportomradet
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3.7 Adfaerdsorienterede virkemidler rettet mod efterspgrgslen pa
transport

Traengselskommissionen har, ud over roadpricing, ogsa beskaftiget sig med en
reekke andre virkemidler, der har et adfeerdsregulerende sigte. Det tager navnlig
sigte pa virkemidler, der kan pavirke ibrugtagningen af kollektive transportfor-
mer, sikre en hgjere kapacitetsudnyttelse eller en mere hensigtsmessig fordeling
af trafikken — f.eks. i forhold til spidsbelastningsperioderne, hvor presset pa
transportsystemet er storst.

For den kollektive trafik spiller stationsnaerhedsprincippet og byplanlaegning en
central rolle i at sikre, at den fremtidige eftersporgsel efter transport kan imede-
kommes pa en hensigtsmeessig made. En teet bydannelse sikrer, at der er en kritisk
masse af brugere til den kollektive trafik, der gor det rentabelt og attraktivt at ud-
bygge den kollektive trafik.

En @ndring af takststrukturerne i den kollektive trafik er et andet virkemiddel, der
kan understatte en gget brug af den kollektive trafik. En @ndring af takststruktu-
rerne kan ogsa maélrettes, sdledes incitamentet til at rejse uden for myldretiden
oges for derigennem, at skabe en bedre kapacitetsudnyttelse eller sigte mere mal-
rettet pa at overflytte rejsende, der ellers ville have valgt bilen.

En mere malrettet brug af mobilitetsplanleegning kan medvirke til at styrke be-
vidstheden om en hensigtsmaessig trafikafvikling i virksomheder og hos medar-
bejdere. Det kunne f.eks. vaere ved at styrke mulighederne for samkersel eller ved
at sikre en bedre sammenhaeng til den kollektive trafik.
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Tiltag som citylogistik, gren byggelogistik og varelevering uden for myldretiden
sigter alle pa potentialet i at skabe en mere veltilrettelagt udnyttelse af vejkapaci-
teten. Ved f.eks. at laegge flere vareleverancer uden for spidsbelastningsperioderne
sikrer man, at varetrafikken ikke bidrager til treengselsproblemerne. En mere ko-
ordineret godstrafik kan desuden medvirke til at reducere antallet af halvtomme
varebiler, der fylder i trafikbilledet.

Pé den helt korte bane vil der vaere mulighed for at adressere eftersporgslen pa
biltrafik ved f.eks. at udarbejde en samlet p-strategi for hovedstadsomradet.

De virkemidler, som Kommissionen har dreftet, har fokuseret pa tiltag, der pavir-
ker transportsystemet og trafikafviklingen. I et bredere perspektiv vil ogsa andre
forhold kunne pavirke eftersporgslen efter transport. Séledes kan gget brug af
hjemmearbejdspladser og fleksible mgdetider f.eks. reducere transportbehovet og
bidrage til en mindre eftersporgsel efter transport i spidsbelastningsperioderne.
Endelig kan virkemidler, der fremmer en hgjere beleegningsgrad i bilerne, vaere
med til at skabe en bedre udnyttelse af den eksisterende vejinfrastruktur.
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4. Trafikken og omgivelserne

Et moderne transportsystem er en forudsatning for, at hovedstadsomradet er at-
traktivt og velfungerende som by- og boligomrade, ligesom det er en forudsetning
for veekst og beskaftigelse i hovedstadsomradet. Men trafik har som naevnt en raek-
ke afledte konsekvenser lokalt i form af luftforurening, stej og pavirkning af trafik-
sikkerhed. Trafikken pavirker ogsé det globale klima gennem udledning af CO..

Det er derfor centralt, at trafikkens pavirkning af omgivelserne taenkes med i ud-
viklingen af transportsystemet. Det gaelder i seerlig grad i teette byomrader, hvor
cykler, biler og tunge koretgjer ofte korer i nerhed af bolig- og opholdsrum. Med
andre ord skal mobilitet og baeredygtighed bade taenkes ind i den overordnede
fysiske planlaegning og i de konkrete valg af tekniske lgsninger i transportsystemet
samt i reguleringen af sektoren.

Trafikkens pavirkning af omgivelserne kan groft opdeles i to. For det forste lokal
pavirkninger, hvor trafik i neromradet er kilde til trafikulykker, luftforurening og
stgj. Det andet er trafikkens klimapévirkning. CO.-udledningen har ikke sund-
hedsmaessige konsekvenser lokalt, men bidrager til den generelle klimaudfordring.

Hvad angér trafiksikkerhed, har der bade pa landsplan og i hovedstadsomradet
veeret en generel tendens til, at antallet af uheld med personskader og antallet af
drebte, er for nedadgaende.

Det er ligeledes en positiv udvikling, at luftforurening fra trafik er reduceret gen-
nem en arraekke. Det er sket pa baggrund af en &ndring i ssmmensatningen af
vognparken i retning af renere biler. Der er dog fortsat lokale problemer med luft-
forurening fra trafik. I indre bydele overstiger koncentration af kveelstofoxider
saledes EU’s greenseveerdier pa nuvarende tidspunkt.

Hvad angér stgj fra trafikken har forskellige tiltag kunnet reducere antallet af boli-
ger, der er udsat for stgjpavirkning fra biler, busser og tog i hovedstadsomradet
sével som for hele landet.

En mere sikker trafik, mindre luftforurening fra trafik og faerre stgjudsatte boliger
samt reduceret CO2-udledning fra trafikken sker, nér der ses bort fra perioden
2008-2010, pé trods af en generel stigning i trafikmaengden.

4.1 Trafikkens pavirkning af neermiljget i hovedstadsomradet
4.1.1 Luftforurening

Luftforurening fra biler, busser, tog og lastbiler pavirker primert sundheden gen-
nem udledning af partikler og kveelstofoxiderne NO og NO2 — som samlet beteg-
nes NOx. Det er allerede fundet losninger pa trafikkens sundhedsmaessige pro-
blemstillinger vedrerende udledning af kulilte (CO), svovldioxid (SO2) og flygtige
organiske forbindelser (VOC).

Forskerne ser aktuelt dieselsod og de meget sma partikler som de alvorligste
sundhedsmassige forureningsproblemer. WHO opklassificerede sidste ar diesel
sod fra at veere “under mistanke” til at veere kraftfremkaldende.
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Den samlede partikelforurening omfatter en bred vifte af partikler fra grove stov-
og affaldspartikler forarsaget af bl.a. daek- og vejslid, industristev, pollen mv. til
fine (0,1-2,5 um) og ultrafine (<0,1 um) partikler. Partikelforurening kan i sig selv
veere giftig eller veere beaerer af giftige og kreeftfremkaldende stoffer. Partiklerne
kan irritere dndedraetssystemet og lungevavet. Det gaelder navnlig de fine og ultra-
fine partikler, da de traenger ned i luftvejene og over i blodbanerne. Forskning
tyder p4, at blot tilstedeveerelsen af partikler i luftvejene kan vaere kraeftfremkal-
dende.

Partikelforurening er et komplekst luftforureningsproblem, dels fordi partikler
dannes ved en rackke forskellige processer som eksempelvis ved forbraending, ved
mekaniske processer, herunder daek- og vejslid, eller ved kemiske og fysiske pro-
cesser i atmosfaeren. Dels fordi partikelforureningen bestéar af mange forskelligar-
tede partikler med individuelle kemiske og fysiske egenskaber.

Figur 4.1 | Kilder til partikelforurening (PM2s opgjort i pct) Som det fremgar af figur 4.1, forarsages

partikeludledningen fra en raekke kilder.

80 Figuren viser, at trafikken pa landsplan
forarsager en veaesentlig, om end efterhan-
60 den mindre andel af udledningen af de fine
partikler, mens hovedparten af partikelfor-
40 ureningen forarsages af husholdningerne og
navnlig boligopvarmning. I teette byomra-
der som eksempelvis de indre bydele spiller
20 bidraget fra trafikken dog i sig selv en stor
rolle, ndr man ser pa luftkvaliteten.
0 Husholdninger Trafik Andet Det forhold, at husholdninger og trafik sam-
let set forarsager langt storstedelen af luft-
Kilde: DCE — Nationalt Center for Milje og Energi forureningen. medferer ogsd, at der er geo-

grafiske forskelle i udledning med luftforu-
rening.

Udover udledning af partikler bestér luftforureningen fra trafik som omtalt ind-
ledningsvist ogsa af NOx. Forekomsten af NOx i de danske byer kommer primart
fra trafikken. Ca. 80 pct. af den kvaelstofdioxid (NO,), der méles i luften langs tra-
fikerede gader, stammer fra lokal trafik. Derfor er reduktion i trafikkens emissio-
ner en vaesentlig faktor, ndr NO.-koncentrationen skal reduceres. Forskning viser,
at NO, over en vis granse i sig selv har en direkte negativ sundhedseffekt. Tilsva-
rende peger danske studier pa en potentiel sammenhang mellem kort tids udseet-
telse for kveelstofoxider og akut pavirkning af lunger og hjerte-karsystem.

Udover den baggrundsforurening, der bl.a. bestar af partikler transporteret over
lange afstande, og som er til stede bade i byomréader og landomrader, vil der i by-
omrader vare en storre tethed af lokale kilder til luftforurening. Det betyder ogsa,
at den generelle baggrundsforurening i de indre bydele er hgjere, end man eksem-
pelvis oplever det i mindre taette byomrader og i landomréder. Dertil kommer, at
lokale forureningskilder, som eksempelvis biltrafik, kan medfere markante ud-
sving i forureningsniveauet. Man vil sdledes typisk opleve, at luftforureningen fra
trafikafviklingen stiger i myldretiden, som indikeret i figur 4.2.
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Figur 4.2 | Koncentration af luftforurening
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Kilde: DCE — Nationalt Center for Miljo og Energi

Luftforurening er en udfordring i hovedstadsomradet og navnlig i de indre bydele,
hvor der pé et lille omrade er meget trafik med biler, busser og lastbiler. Luftforu-
reningen er hgjest i myldretidstrafikken om morgenen og aftenen og lavest i natte-
timerne og weekenderne. Der er iser pa meget trafikerede veje som H.C. Ander-
sens Boulevard og Jagtvej en hgj koncentration af luftforurening.

Med henblik pa at beskytte den offentlige sundhed stiller EU’s luftkvalitetsdirektiv
krav om overholdelse af greensevaerdier. Graensevardien for partikler har veeret
overholdt i Danmark siden 2008. Direktivet stiller krav om, at graenseverdien for
NOz2 pa 40 ug/m3 skal overholdes fra 2010, men abner op for at udsatte fristen
fra 2010 til 2015. Denne mulighed kom med ved en revision af direktivet i 2008,
da det er et generelt problem i EU at overholde vaerdien pga. en stigende andel af
dieselpersonbiler.

Nationalt Center for Miljo og Energi (DCE) ved Aarhus Universitet4 har beregnet
at grenseverdien for NO2 overskrides i gjeblikket i de indre bydele. Treengsels-
kommissionen vurder, at der ikke er udsigt til, at situationen forbedrer sig inden
2015 medmindre, at der gores en aktiv indsats. Miljeministeriet vurderer, at en
regulering af trafikkens udledning af NO2 er den mest effektive méde at opna en
reduktion i koncentrationen af NO2 i indre bydele.

DCE har ogsa gennemfort beregninger af luftforureningens sundhedseffekter. Det
anslds, at det totale antal tilfeelde af sdkaldte “for tidlige kroniske dedsfalds” i ho-
vedstadsomradet som folge af luftforurening udgjorde ca. 1.500 i 2010, heraf ca.
540 tilfeelde i Kebenhavns og Frederiksberg kommuner.

* Kildebidrag, sundhedseffekter og eksterne omkostninger fra luftforurening i Kebenhavn, to
praesentationer af 22. august 2013, DCE- Nationalt Center for Miljg og Energi ved Aarhus
Universitet.

> Kronisk er her sat i modsaetning til et akut dedsfald. Det betyder populeert sagt, at noget
personen ville dg af under alle omsteendigheder indtrzeffer tidligere end ellers.
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Kort 4.1 | | Miljgzone, hovedstaden
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Der vil naturligvis vere en del usikkerhed forbundet med sidanne modelbaserede
beregninger af sygdom, tabte arbejdsdage og dedsfald som folge af luftforurening.
Det samme geelder opgerelsen af de samfundsgkonomiske tab. Opgarelserne for
DCE giver dog et godt indblik i sterrelsesordnerne for luftforureningens konse-
kvenser. Der er tale om veldokumenterede metoder, som kan betegnes “state-of-
the-art” pa omréadet. DCE har opgjort miljgpavirkningen fra den lokalt producere-
de luftforurening i Kebenhavn og Frederiksberg kommuner i bl.a. tabte levear og
det samfundsgkonomiske tab malt i pengeveerdier.

DCE’s opggrelse indikerer, at luftforurening hvert ar giver anledning til, at der i
Kobenhavns og Frederiksberg Kommuner tabes 6.000 levear. Heraf skyldes 700-
800 af de tabte levear luftforurening, som skabes i omréadet. Af de 700-800 tabte
levear kan ca. 200 tabte levear tilskrives luftforurening fra trafikken.

Den samfundsgkonomiske omkostning som folge af luftforurening fra trafikken i
Kebenhavn og Frederiksberg kommuner er opgjort til ca. 125 mio. kr. i 2010. Luft-
forurening fra trafikken i Kebenhavn og Frederiksberg kommuner vil imidlertid
ogsa pavirke sundheden uden for de to kommuner, herunder i nabokommunerne.

Resultaterne kan sammenfattes séledes, at hovedparten af de sundhedsskadelige
partikler i luften i Kebenhavns og Frederiksberg kommuner kommer udefra, mens
sundhedsskadelig NOz2 i storre omfang stammer fra kilder lokalt, iseer fra vejtra-
fikken.

Blandt de seneste tiltag til forbedring af luft-
A kvaliteten er der i en reekke danske byer ind-
- 4o fort miljozoner. Hensigten med miljozoner er
) < forst og fremmest at reducere luftforurenin-
4 : gen med NO2 og partikler i de omrader, hvor
flest mennesker udsettes for luftforurening

/m{fﬁzﬂ e fra trafik. Konkret indebaerer miljozoner, at

_ 2 1 der stilles gradvist skaerpede krav til monte-
gRobeniipmei SO AEe N ring af partikelfiltre p4 dieseldrevne lastbiler

3 og busser over 3,5 tons. Miljezoner har der-

ved dels en effekt i forhold til at visse ture vil

blive omlagt og ikke belaste de pageldende

| omrader, men mere vaesentligt, at den tunge

\ 11, 5% W trafik gores mere miljovenlig i kraft af efter-

_l= montering af partikelfiltre og modernisering
af keretgjsfladerne.

I Danmark er der i dag etableret miljozoner i
Kebenhavn/Frederiksberg, Odense, Arhus og Aalborg. I Keben-
havn/Frederiksberg har miljozonen haft en markant effekt pa luftkvaliteten. Ved
evaluering af miljezonen har man séledes fundet, at partikeludledning fra trafik
med lastbiler og busser er blevet reduceret med op til 60 pct. pa sarligt trafikerede
streekninger. Miljozonerne omfatter ikke personbiler og varebiler.

Gennem EU’s regulering — de sdkaldte Euro-normer — er luftforureningen fra nye
biler lgbende blevet reduceret. Med de seneste normer, som traeder 1 kraft i naer-
meste fremtid for sével nye person-og varebiler, busser og lastbiler, vil luftforure-
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ningen fra nye biler nd ned pa et niveau, der ikke kan siges at vare skadelig for
sundheden.

Biler, som lever op til de nye krav, er imidlertid endnu ikke pa markedet, og det
kan komme til at tage leengere tid, end EU Kommissionen pt. har forudsat®. Indtil
de forventede effekter af reguleringen og den fremtidige teknologiske udvikling af
vognparken er sldet fuldt igennem, er der derfor fortsat udfordringer med luftkva-
liteten i de indre bydele.

4.1.2 Stgj

I teette byomrader og ved storre feerdselsarer er stgj fra trafikken ofte en vaesentlig
kilde til gener for mennesker. Det geelder almindelig trafikstgj, men kan ogsa vaere
forbundet med bygge- og anlegsaktivitet i form af anlaeg til metro, jernbane og vej.
Udover at veere generende for aktiviteter i byen viser nyere forskningsresultater
ogsa, at trafikstgj kan pavirke vores helbred negativt, bl.a. ved at age risikoen for
sygdomme i hjerte og kredslab.

De forskellige transportformer har forskellige Figur 4.3 | Transportformer og stgjgener
stojmenstre, jf. figur 4.3. Hvor luftfarten eksem- Gene af trafikstgj
pelvis forarsager mere stgj end de gvrige transport- 5
former, vil luftfartsstgjen typisk veere koncentreret ﬁ i /
til et mere afgreenset geografisk omrade i neerheden a A5 oY
af lufthavne, hvorimod generne fra togtrafikken og g 717 —togtrafik
navnlig vejtrafikken er mere generelt udbredt. 0 ,’f — ;,-/ —— fiytrafik
g 10 ’f il Bt
® 1
Overordnet set er vejtrafikken den vasentligste 40 45 5055 80 &5 7O 75
vedvarende kilde til stgjproblemerne i hovedstads- Stgjniveau Lden
omradet. Stgjen fra vejtrafikken varierer alt efter Kilde: Miljostyrelsen

koretgjstype og i forhold til trafikintensiteten. Staj-

gener vil sdledes ofte veere mere generende i myldretiden og pa sterre veje, hvor
trafikintensiteten er hgjere og koncentrationen af tung trafik sterre. P4 afstand fra
veje kan sarligt vindretningen have stor betydning for, hvor kraftig stejen er. Bor
man lidt veek fra en motorvej har stgjen en tendens til at "flyde sammen" til en
konstant stgj, hvor man ikke tydeligt harer hvert enkelt keretgj. Bor man taet pa en
landevej eller en gade i byen, horer man til gengeeld mere tydeligt de enkelte kore-
tajer, hvorfor stgjen ofte vil veere mere generende.

Kort 4.2 og kort 4.3 viser stgjudledningen fra vejtrafikken i de indre bydele i hen-
holdsvis dagtimerne og nattetimerne. Fra Miljostyrelsens side er der fastsat en
vejledende graensevaerdi for stgj pa 58 decibel (dB), og det fremgér af stgjkortene,
at store dele af de indre bydele er vaesentligt pavirket af vejstgj i dagtimerne, men
ogsa at stej i nattetimerne er en udfordring. Seerligt omkring de meget trafikkere-
de veje er stgjgenerne markante — flere steder pa over 70 dB i dagtimerne.

Det er ogsa vaerd at bemaerke, at der er en del stgj langs sgerne i Kebenhavn, samt
langs Kalvebod brygge og Christians brygge. Det er pa samme tid karakteristisk, at
stgjudledningen ved store veje ogsa overskrider de vejledende grensevardier i

® Se bl.a. Exhaust emissions from vehicles with Euro 6/VI technology, T@l Report 1259/2013.



side 54/230 | Mobilitet og fremkommelighed i hovedstaden

nattetimerne. Det gaelder eksempelvis langs H.C. Andersens Boulevard, Kgs. Ny-

torv og Kalvebod Brygge.

Kort 4.2 | Vejtrafikstgj i de indre bydele (dag)
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I ringbyen, er det hovedsageligt omrader taet
pa motorveje, der er vaesentligt generet af
vejstaj, herunder Motorring 3, Motorring 4,
Holbaekmotorvejen, Helsingarmotorvejen,
Hillersdmotorvejen og Amagermotorve-
jen/@resundsmotorvejen. Stgjen fra disse
veje spredes ogsa til et noget storre omrade
end det eksempelvis ses fra vejene i de indre
bydele, hvor en stor del af stgjen bl.a. absor-
beres af den tatte bebyggelse.

For sd vidt angar jernbanestgj, er den i de
indre bydele koncentreret til omrader, der
ligger i umiddelbar naerhed af S-tog samt
regional- og intercitytog. Metroen skaber
derimod ikke i driftssituationen seerligt me-

get stgj — heller ikke hvor linjeforingen er over jorden. Hovedfordelen ved metro-
en er, at stgjen fra trafikken i altovervejende grad hovedsageligt udledes under
jorden, og den er siledes ikke pd samme méde som biltrafik i direkte interaktion
med de gvrige byrum. Af samme arsag spredes stgjen fra metroen heller ikke til de
omkringliggende omrader som tilfaeldet er for den gvrige jernbanestgj.

Kort 4.3 | Vejtrafikstgj i de indre bydele (nat)
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Det er i ringbyen searligt de omrader, der
ligger taet op ad de store banekorridorer, der
er udsat for stgj. Det gaelder navnlig omrader
beliggende i neerheden af den regionale og
nationale banekorridor mod Fyn og Jylland.

Der gores i dag navnlig langs med statsvejnet
og -baner en stor indsats for at reducere sto-
jen i de tilstadende by- og boligomrader.
Vejdirektoratet arbejder labende med at re-
ducere stojen fra det overordnede vejnet.
Med aftalen om en gren transportpolitik fra
2009 blev der afsat i alt 400 mio. kr. frem til
2014 til stgjreducerende tiltag langs de eksi-
sterende statsveje og -baner. I hovedstads-
omradet er der fra denne pulje givet bevilling

til en raekke stgjskeermsprojekter samt tilskud til stejisolering af boliger.

Ved anleg af ny motorvej eller udbygning af eksisterende sages stgjen nedsat ved
hjeelp af stojafskeermning, stgjisolering af boliger samt anvendelse af stgjisoleren-
de asfalt som en del af anlaegsprojektets bevilling. Et eksempel er udbygningen af
Motorring 3, hvor stgjbegransende tiltag har medfert, at yderligere 3.000 boliger
er kommet ned under Miljgstyrelsens vejledende stgjgrense.

Ogsa stgj fra jernbanen er blevet deempet gennem brugen af stgjdeempende mate-
rialer pa togskinner, hjul og ved stgjskeerme langs jernbanen. Banedanmark har
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anvendt ca. 350 mio. kr. fra den sdkaldte stgjpulje med opstart tilbage i 1986, og
det har resulteret i opsatningen af 43 km stgjskeerm. Endvidere har Banedanmark
givet tilskud til stgjisolering af 4.150 boliger.

Landsdeakkende kortlaegning af stgjen viser, at 9 ud af 10 stgjbelastede boliger er
langs de kommunale veje, og at den storste udfordring i forhold til indsatsen for
mindre vejstgj er knyttet til de kommunale veje. Miljostyrelsens seneste kortleg-
ning viser, at ca. 295.000 boliger i hovedstadsomradet er udsat for stgj fra veje,
der overskrider den vejledende granseverdi pa 58 dB. Heraf er ca. 67.000 boliger
steerkt stajbelastet med et stgjniveau, som er 10 dB hgjere end graenseverdien
eller endnu hgjere.

Tabel 4.1 | Antal stgjbelastede boliger i hovedstadsomradet, 2007 og 2012 fordelt p& omrader”’

Omréde 2007 2007 2012 2012
Over 58 dB Over 68 dB Over 58 dB Over 68 dB
Kebenhavns og Frederiksberg 85.799 11.690 85.527 11.852
Kommune
Ringbyen 228.200 65.600 189.225 52.806
Hovedstadsomradet i gvrigt 19.877 1.159 20.302 2.466
| alt 333.876 78.449 295.054 67.124

Kilde: Miljostyrelsen

I forhold til kortleegningen i 2007 viser resultaterne, at der har veret en gunstig
udvikling i stgjbelastningen. Antal boliger over den vejledende grenseverdi pa 58
dB er ca. 12 pct. lavere i den nye kortleegning i forhold til kortleegningen fra 2007.
Antal steerkt stojbelastede boliger er tilsvarende ca. 14 pct. lavere end i 2007.

Miljgstyrelsen vurderer, at medvirkende arsager til dette fald kan vare, at kom-
munernes arbejde med stgjhandlingsplaner begynder at give resultater. Det kan
her sarligt vaere den mere udbredte brug af stgjreducerende vejbeleegninger, som
har betydning for det lavere stgjniveau. Lavere hastigheder pé vejnettet og et min-
dre fald i trafikken kan ogsé veere medvirkende arsager.

4.1.3 Trafiksikkerhed

Der har i Danmark og i hovedstadsomradet i en lang arrakke kunnet konstateres
en meget positiv udvikling pa trafiksikkerhedsomradet. Bade antallet af draebte og
antallet af tilskadekomne er, pa trods af de stadigt stigende trafikmangder, faldet
betydeligt siden 1970.

12012 blev 167 drabt i trafikken. Det er det laveste antal, siden man i 1930 be-
gyndte at fore statistik pa omradet. Dengang var trafikmangderne veaesentligt lave-
re end i dag. Det er séledes siden 1970 lykkedes at reducere antallet af draebte til
ca. 1/7, selvom trafikmangden er fordoblet i samme periode. Det skyldes bl.a.
indferelsen af generelle hastighedsgrenser, obligatorisk selebrug, forbedret sik-
kerhed i koretgjerne og systematisk uheldsbekaempelse mv.

" Efter National kortleegning af boliger belastet af vejstgj i 2012, 2013, Arbejdsrapport fra
Miljgstyrelsen nr. 5.
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Pé trods af den generelt faldende tendens i antallet af tilskadekomne er trafiksik-
kerhed fortsat en vigtig og relevant udfordring i hovedstadsomrédet. Dette skyldes
ikke mindst, at der i hovedstadsomradet og navnlig i de indre bydele er en hgj tra-
fikintensitet og ofte taet kontakt mellem biler, varevogne, cyklister og fodgengere.

Der arbejdes fortsat mod nye mal, bl.a. i regi af Feerdselssikkerhedskommissionen,
der i maj 2013 offentliggjorde sin nye handlingsplan frem til 2020. Handlingspla-
nen har en ambitigs mélseetning om, at der i 2020 maksimalt er 120 trafikdraebte,
1.000 lettere tilskadekomne og 1.000 alvorligt tilskadekomne, og indeholder idéer
til virkemidler, der kan hjalpe med at opna denne malsatning. Den er ligeledes i
trdd med EU’s mélsatning om at halvere antallet af trafikdrabte inden udgangen
af 2020.

Af figur 4.4 illustreres det, at trafiksikkerheden generelt har vaeret inde i en positiv
udvikling. P4 tvaers af hovedstadsomradet har antallet af uheld med personskader
saledes vaeret faldende i perioden fra 2003 til 2012.

Figur 4.4 | Udviklingen i antallet af uheld med personskader i trafikken (2003 — 2012)
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Kilde: Vejdirektoratet

Den nuverende tilgang til en forbedring af trafiksikkerheden omfatter en raekke
indsatser i forhold til bilisternes adfeerd i form af eksempelvis skaerpede straffe og
indferelsen af klippekortsordningen i 2005. Med aftalen om en gren transportpo-
litik fra 2009 blev der afsat i alt 500 mio. kr. til en pulje til bedre trafiksikkerhed
for perioden 2009-2014, hvorigennem en rakke projekter til bedre trafiksikkerhed
allerede har modtaget stotte. Der er indtil videre udmentet ca. 270 mio. kr. fra
puljen til Vejdirektoratet, hvilket bl.a. er brugt pa en udvidet ulykkesstatistik,
kampagner, tilskud til Arets Trafiksikkerhedsbyer samt generelle forbedringer pa
statsvejnettet, herunder udbedring af gra strekninger mv.

Derudover sker der en vaesentlig indsats i forbindelse med indretningen af infra-
strukturen. Arbejdet er i den forbindelse rettet mod, at vejene i videst muligt om-
fang skal indrettes, sa risikoen for ulykker reduceres mest muligt. Det kan eksem-
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pelvis opnas ved at sikre tilstreekkelig skiltning og evrig afmaerkning samt at ind-
rette kurver, rundkersler, kryds mv., sa risikoen for ulykker og misforstdelser
mindskes. Herudover skal de enkelte vejstraekninger indrettes, s konsekvenserne
af de ulykker, der alligevel métte finde sted, bliver s sma som muligt. Det kan
eksempelvis opnés ved at indrette vejene og deres udstyr og omgivelser, sa konse-
kvenserne af eventuelle kollisioner begranses.

4.2 Trafikkens udledning af CO, i hovedstadsomradet

Som navnt pavirker trafik ikke blot lokalomradet. Der er ogsa en generel effekt i
form af trafikkens indvirkning pa klimaet gennem forbruget af fossile brendstof-
fer, som forer til udledning af CO..

Langt sterstedelen af transportsektorens drivmidler er i dag baseret pa fossile
braendstoffer og hovedparten af transportsektoren vil ogsé i de kommende artier
vaere afhangige af fossile braendstoffer i vidt omfang. Nar fossile breendstoffer
afbraendes i motorer, udledes drivhusgasser, der skader klimaet, og en rakke an-
dre skadelige stoffer, der pavirker miljoet. Den vaesentlige effekt af CO.-udledning
er imidlertid ikke i neeromradet, men vedrerer hele klodens befolkning i kraft af at
bidrage til den generelle klimaudfordring. Dette kan pa sigt blive et stort problem,
ikke blot i Kebenhavn, men i hele landet grundet de massive konsekvenser, af-
brending af fossile breendstoffer kan have pa eksempelvis vejret, vandstanden og
temperaturen. Det er derfor vigtigt at seette ind overfor denne problemstilling.

Hovedstadsomradet har serligt gode forudsetninger for at bidrage til nedbringel-
sen af CO.-udledningen fra transportsektoren. Det skyldes bl.a., at tiltag, der ret-
ter sig mod bedre planleegning af byrum og trafikstremme mv., vil pavirke storre
transportmengder, end det vil vare tilfzeldet mange andre steder. En mere opti-
mal trafikafvikling vil med andre ord have storre effekt pa CO.-udledningen, hvis
den gennemfores i hovedstadsomrédet, end hvis den gennemfores i eksempelvis
landomréder, hvor trafikmengderne er mindre. Samtidig er der gode muligheder
for at opretholde og udvikle en attraktiv kollektiv transport i sa et stort byomrade,
hvor mange mennesker skal transporteres rundt.

Trafikken star i dag for knapt 25 pct. af de samlede emissioner af drivhusgasser i
Danmark, hvoraf vejtrafikken er den sterste bidragsyder. Der er fastlagt en poli-
tisk mélsaetning om, at transportsektoren i Danmark skal vere fossilfri i 2050.
Transportministeriet har i den forbindelse meldt ud, at man har pabegyndt arbej-
det med en konkret kareplan for, hvordan man nar frem til mélet om en fossilfri
transportsektor i 2050.

Som det fremgar af figur 4.5 har man siden 2007 forméaet at knaekket kurven for
CO.-udledning. Flere faktorer har bidraget til dette, herunder beslutningen om at
blande biobrandstoffer i benzin, energimarkninger, kampagner, energikrav til
taxier, forsegsordninger mv. Reduktionstiltagene omfatter ogsa en differentiering
af registreringsafgiften og den gronne arsafgift efter CO.-udslippet pr. kilometer,
der blev indfort i 2007. Dette kommer ogsa til udtryk i tabel 4.2, hvoraf det frem-
gar, at danskerne, nar de keber ny bil, i vidt omfang keber sma, energieffektive
biler. Pa samme tid er det dog veerd at bemeerke, at reduktionen ogsa er foregaet i
en periode, der har veret preeget af den gkonomiske krise, og hvor dele af trans-
portsektoren har veret karakteriseret ved faldende aktivitet.
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Nye teknologier er med til at reducere transportsystemets negative pavirkninger,
men vognparken omstilles kun langsomt og effekten af nye teknologier vil derfor
ikke sld igennem pa kort sigt. Det er derfor pa den korte bane vigtigt at se pa,
hvordan de eksisterende koretgjers klima- og miljepavirkninger kan begraenses.

Figur 4.5 | Udviklingen i udledningen af CO2 i transportsektoren 2000 - 2011
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Kilde: Energistyrelsen

Anm: Ved opgorelse af vejtransportsektorens samlede CO2-udslip regnes ikke med CO2-emissioner fra den
del af braendstoffet, der udgeres af biobreendstoffer (pt. 5,75 % i energi-andel). I den opgjorte CO2-
udledning er ikke medregnet opstromsemissioner.

For at fremme indfasningen af nye drivmidler i transportsektoren, der kan vere
med til at indfri mélsaetningerne om et CO.-neutralt samfund, ber der lebende
arbejdes med en vifte af teknologier, der er karakteriseret ved, at de hver iser be-
finder sig pa forskellige stadier bade teknologimeessigt og omkostningsmaessigt.
Der vil sdledes veere forskellige barrierer for indfasning af nye teknologier, der
knytter sig til, hvor udviklede, tilgeengelige og omkostningseffektive de enkelte
teknologier er set i forhold til traditionelle brendstoffer.
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Tabel 4.2 | CO2-udledning fra keretgjer, P4 laengere sigt, i takt med at teknologierne
udvalgte lande, nybilsalg, 2010 markedsmodnes og bliver prismeessigt

Land Gns. gram/km konkurrencedygtige, forventes en positiv
Danmark 127 sa(r)nfundsejkonornisk effekt for elbiler og
Portugal 127 maskF: tunge gask?retajer. Sélvom ef.fekten

- forst indtraeffer pa leengere sigt, kan ind-
Frankrig 131 fasningen fremmes via konkrete aktiviteter
Holland 136 pa kort sigt, der fremmer viden om og erfa-
EU-27 140 ring med de nye teknologier. Der ber der-
@strig 144 for arbejdes med at gennemfore incita-
Finland 149 menter til, at flideejere og befolkningen vil

anvende de alternative drivmidler. Incita-
Tyskland 151 o

: menter kan skabes gennem prissignaler

Sverige 151 . .
ved eksempelvis parkering, ved gennemfo-
Estland 162

relse af forseg og demonstration, aktiv
Kilde: European Federation for Transport and réidgivning og vidensdeling, mv.
Environment (T&E)
For at sikre en konkurrencedygtig trans-
portsektor skal der teenkes pa at indfase
nye teknologier og drivmidler i takt med, at de har den fornedne funktionalitet og
bliver prismaessigt konkurrencedygtige med de traditionelle braendstoffer. Der skal
ligeledes vaere en bred reekke af energikilder tilgaengelig for transportsektoren,
séledes at der er forsyningssikkerhed. Samlet skal sigtet pa leengere sigt vaere savel
en reduktion af energiforbruget som af miljo- og klimabelastningen fra den an-
vendte energi.

Man har i Kebenhavn allerede forseogt sig med tiltag pa dette omrade bl.a. i form af
indseattelsen af el-busser, som skal tage del i den kollektive trafik pa forsggsbasis i
to ar samt forsgg med brintdrevne biler.

Mulighederne for at seenke CO,-udledningen og luftforureningen péa kort sigt, ud
over hvad allerede iveerksatte tiltag bibringer i form af lebende teknologiske for-
bedringer samt “downsizing” til mindre biler, kan forst og fremmest opnés ved at
@ndre adferd — specielt i forhold til transportvaner som eksempelvis overflytning
fra privatbilisme til kollektiv trafik og cykler, samt ggede beleegningsgrader i kare-
tojerne.

4.3 Samlet beskrivelse af Treengselskommissionens strategi for
forbedring af miljget

Det er en prioritet for Trengselskommissionen, at transportsystemet udvikles i en
beeredygtig retning, som bidrager til, at hovedstadsomradet er sund, attraktiv og
klimavenlig. Traengselskommissionen anbefaler i den forbindelse konkrete tiltag,
der har til formal at forbedre luftkvaliteten i hovedstaden og gér i retning af, at
borgerne i alle dele af hovedstadsomradet har en luftkvalitet, der som minimum
lever op til EU’s regler. Det er endvidere en mélsaetning for Traengselskommissio-
nen, at hovedstadsomradet, sdvel som resten af Danmark, skal bevage sig mod et
fossilfrit transportsystem. Treengselskommissionen anbefaler folgende konkrete
miljo- og klimatiltag:
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« Luftkvaliteten i de indre bydele ber som et minimum leve op til de krav, der
stilles i EU’s luftkvalitetsdirektiv. Treengselskommissionen anbefaler bl.a. pa
den baggrund en udvidelse af den eksisterende miljezone i Kebenhavns og Fre-
deriksberg kommuner til ogsa at omfatte person- og varebiler.

« Trengselskommissionen finder, at der ogsé fremadrettet vil veere et behov for
at stotte og promovere ibrugtagningen af nye teknologier i transportsektoren.
Det vil saledes vaere vigtigt, at man bygger videre pa den eksisterende indsats
pa dette felt, og sikrer mulighed for fortsat at afpreve nye teknologier og veerk-
tgjer, der eksempelvis kan understatte virksomheder og kommuners planleg-
ning af transporter, samt en videreforsel af den igangsatte certificeringsord-
ning, mv.

« Derudover anbefaler Traengselskommissionen to tiltag, der sigter pa at skabe
en mere effektiv og veltilrettelagt vare- og godstrafik i de indre bydele. Det gael-
der en anbefaling om aget fokus pa citylogistik og gren byggelogistik. Disse til-
tag medferer, at transporten af varer til butikker og materialer til byggeriet ef-
fektiviseres, sdledes at antallet af ture og mangden af korte kilometer reduce-
res. Derved reduceres luftforureningen, ligesom det ogsa vil have en effekt i
forhold til stejgener fra varetransporten.

» Traengselskommissionen anbefaler ogsa et tiltag om varelevering uden for myl-
dretiden, hvor vareleveringen forseges afviklet i dognets ydertimer frem for i
dagtimerne. Det kan udover at medvirke til en reduktion af traengselsproble-
merne have gevinster i form af mindre luftforurening, hvis dette og andre tiltag
kan medvirke til, at vareleveringen afvikles mere flydende og ikke indgér i den
sarligt miljgbelastende stop-and-go-trafik, der karakteriserer dagtimerne. En
af de vigtigste barrierer for mere varelevering uden for myldretiden er stgjbe-
lastningen, idet stoj kan vaere arsag til veesentlige gener for naboer, iser nar le-
vering sker i nattetimerne og de tidligere morgentimer.

« Endeligt anbefaler Kommissionen en indsats til fordel for bedre mobilitetsplan-
leegning eller sakaldt mobility management. Mobility management fokuserer pa
at sammentaenke transportbehov og kollektiv trafik for konkrete virksomheder
og institutioner. En storre ssmmentankning, der aktivt tager hensyn til med-
arbejdernes transportbehov, kan medvirke til at flere valger miljovenlige
transportformer som den kollektive trafik eller udnytter bilernes kapacitet bed-
re — eksempelvis igennem samkorsel.

De konkrete miljgatiltag og de ovrige tiltag, der pavirker miljoet, er beskrevet mere
detaljeret i efterfolgende kapitler.

I tilleeg til helt konkrete miljatiltag bidrager en reekke af kommissionens gvrige
anbefalinger til at gore transportsystemet mere baeredygtigt. Det er sdledes kende-
tegnende for en bred vifte af Treengselskommissionens anbefalinger, at de gavner
miljo og klima, selvom det ikke er deres primeere sigte. Det angar eksempelvis
reekken af tiltag, som gor det mere attraktivt at cykle i hovedstadsomradet i afsnit
4.3.1. Initiativer i den kollektive trafik og i vejtrafikken folger i afsnit 4.3.2 og af-
snit 4.3.3.
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4.3.1 Cykelinitiativer

Trangselskommissionen anbefaler en bred indsats til styrkelse af cykeltrafikken i
hovedstadsomradet. Herunder anbefaler Treengselskommissionen, at der afsattes
de ngdvendige midler til at anleegge supercykelstinettet pa tvars af hovedstadsom-
radet, hvilket vil bidrage markant til at skabe mere effektive cykelruter fra hand-
fladen og ind til de indre bydele, pa tvaers af ringbyen samt ikke mindst til de trafi-
kale knudepunkter i hovedstadsomradet.

Desuden anbefaler Treengselskommissionen en styrket indsats for at integrere
cykeltrafikken med den kollektive trafik. Det vaere sig i form af et by- og pendler-
cykelsystem, der kan skabe en effektiv sammenhang mellem til- og frabringertra-
fik og kollektiv trafik. Her vil bedre cykelparkering ved trafikale knudepunkter
ligeledes bidrage til, at cyklismen kan integreres yderligere i hovedstadens trans-
portsystem.

Det vurderes samlet set, at Treengselskommissionens anbefalinger medfore, at der
dagligt foretages ca. 30.000 flere personture med cyklen i 2025, svarende til ca. 3
pct., end hvis man ikke iveerksatte en styrket indsats. Dertil kommer, at stigningen
i cykeltrafikken i de indre bydele sker samtidig med en reduktion i antallet af bil-
ture, hvilket vil bidrage til at reducere trafikgenerne i de teette byrum.

En aget brug af cykler i hovedstadsomradet har den fordel, at de hverken bidrager
til luftforurening, stgj eller CO,-udledning. Derudover er det en del af tanken bag
supercykelstinettet, at man i videst muligt omfang skal adskille de blade trafikan-
ter fra den ovrige vejtrafik, hvorfor anbefalingerne ogsa ma forventes at styrke
cyklisternes trafiksikkerhed.

For Trangselskommissionen udger anbefalingerne angaende cykler séledes et
afgerende element i forhold til at sikre, at den fremtidige mobilitet gar hand i hand
med et gront og attraktivt transportsystem.

4.3.2 Kollektiv trafik

I forhold til biltrafikken repraesenterer den kollektive trafik ofte et grent alterna-
tivt, idet den muligger, at man transporterer flere rejsende sammen og dermed
afvikler transportbehovet pa en effektiv og mere miljovenlig made. Det geelder
navnlig pa straekninger, hvor kapacitetsudnyttelsen er hgj. Det betyder dog samti-
dig, at streekninger med lav kapacitetsudnyttelse ikke paA samme made reprasen-
terer en attraktiv persontransport i forhold til miljo og klima. Med andre ord er en
fuldt besat busafgang langt bedre for miljoet, end hvis den samme mangde passa-
gerer korte i bil, mens en tom bus vil vaere tilsvarende darligere for miljoet.

Derudover er der et fortsat potentiale i, at den teknologiske udvikling i form af
mere effektive motorer og nye drivmidler som el, brint og gas yderligere kan styrke
den kollektive trafik som et gront alternativ. Den kollektive trafik, som bestar af
“flader” af karetgjer, kan sdledes jf. indfasningsmodellen i figur 4.6 i en raeekke
tilfzelde veere forst til at udnytte ny teknologi.
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Figur 4.6. | Indfasningsmodellen Den bla kurve i figuren illustrerer antallet af bru-

Daemomstration

Kilde: Trafikstyrelsen

gere af en ny teknologi. Fordi der til at begynde
med - til venstre i figuren — er s& mange sporgs-
mal og praktikaliteter, som brugeren skal kunne
Biabiuring , héndtere, er det reelt kun organisationer med

i hslens adgang til egne teknikere og garagefaciliteter,
der har adgang til at bruge en given ny teknologi.

Tidligere har man med succes testet nye tekno-
logier i eksempelvis den kollektive trafik og i
kommunale bilflader. Aktuelt har Trafikstyrelsen
stottet Kebenhavns Kommunes samarbejde med
bilproducenten Hyundai om ibrugtagning af
brintdrevne el-biler i kommunens bilpark. I regi af Trafikstyrelsen er der desuden
etableret en pulje pa i alt 200 mio. kr. for &rene 2010-2013, der vedrerer energief-
fektive transportlgsninger, hvor en raekke forsggsprojekter bl.a. vedrerende nye
drivmidler er stattet.

Endeligt leegger Treengselskommissionen ogsa veegt pa, at stationsnaerhedsprin-
cippet fremadrettet indgar som et grundprincip i forhold til planlaegningen. Stati-
onsnarhedsprincippet spiller en vigtig rolle i forhold til at gere den kollektive tra-
fik effektiv, idet princippet sikrer, at storre rejsemal som erhvervsomrader og stor-
re institutioner skal placeres stationsneert. I kraft af dette medvirker stationsnaer-
hedsprincippet til at byudviklingen hovedsageligt foregar omkring de banebetjente
hovedstreg, der eksisterer eller er planlagt. Det medvirker til, at age tilgengelig-
heden til den kollektive trafik.

4.3.3 Initiativer rettet mod vejtrafikken

For sa vidt angér vejtrafikken fokuserer en rakke af Treengselskommissionens
anbefalinger sneavert p4, at lase konkrete traengselsproblemer i form af eksempel-
vis manglende kapacitet og deraf folgende reduceret mobilitet og fremkommelig-
hed. Det betyder ogsa, at flere af Trengselskommissionens anbefalinger pa vejom-
radet ikke i sig selv vil medvirke til at reducere luftforurening og CO.-udledning.
Det gelder eksempelvis, hvor anleg af nye motorveje er anbefalet af hensyn til
mobiliteten i transportkorridorerne. Disse udbygninger vil isoleret set age trafik-
ken pa de pagaeldende strackninger og dermed ogsa trafikkens miljobelastning. Pa
samme tid medferer udbygning af vejkorridorer dog ogsé, at vejtrafikken kan af-
vikles mere effektivt bl.a. i kraft af, at nye korridorer tiltreekker sivetrafik fra de
omkringliggende mindre veje.

En anden gruppe af Kommissionens anbefalinger sigter pa at udnytte de tilgaenge-
lige vejarealer mere effektivt og flydende. Det gaelder ikke mindst i de indre byde-
le, hvor der er stor efterspargsel pa de tilgengelige vejarealer og ringe muligheder
for at udbygge vejkapaciteten yderligere. Her vil en mere flydende trafikafvikling
medvirke til, at reducere de lokale miljoeffekter fra vejtrafikken og ikke mindst
den tunge trafik.

Derudover anbefaler Traengselskommissionen ogsa, at mulighederne for at styrke
samkersel i hovedstadsomradet skal underseges yderligere med henblik pa at
promovere og understatte mere effektive rejseformer i biltrafikken gennem et ho-
jere antal personer pr. bil.
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4.4 Miljog- og klimavurdering af Treengselskommissionens strategi

Det forventes frem mod 2025, at der vil ske en vaesentlig reduktion i trafikkens
bidrag til luftforurening.

Ibrugtagning af nye og mere effektive motorteknologier vil bidrage vasentligt til,
at der i 2025 vil ske en reduktion i luftforureningen, jf. tabel 4.3. Saledes vil ud-
ledningen af NOx om aret i 2025 vaere faldet med over 4.300 tons, svarende til et
fald pa ca. 57 pct. Udledningen af PM2,5 vil ligeledes falde, saledes der sker en
reduktion pé ca. 118 tons om aret, svarende til et fald pa ca. 33 pct. PM2,5 er her et
udtryk for den samlede fald i udledningen af partikler uanset deres storrelse. Der
er endnu ikke udviklet generelt anvendelige malemetoder til at vise maengden af
fine og ultrafine partikler.

4.4.1 Luftforurening fra trafik i hovedstadsomradet

Tabel 4.3 | Udvikling i trafikkens bidrag til luftforurening i hovedstadsomradet frem mod
2025 i tons pr. ar

Emissionstype 2012 Basis Strategi Effekt af Effekt af
2025 2025 Strategi  Strategii pct.

NOy 7.661 3.306 3.286 -20 -0,6%

PM;s 355 237 235 -2 -0,8%

Kilde: Tetraplan

Tabel 4.3 viser desuden effekten af Traengselskommissionens strategi i 2025. Det
kan her ses, at strategien forer til et yderligere fald i luftforureningen. Saledes fal-
der udledningen af NOx og PM2,5 med henholdsvis 0,6 pct. og 0,8 pct. Faldet ma
betragtes som marginalt set i forhold til det store fald fra 2012 til 2025, men det
kommer trods en udbygning af mobiliteten, herunder udbygning med flere tilbud i
den kollektive trafik og udbygning af et antal vejstreekninger.

Traengselskommissionens fokus pa at styrke de tveergaende vejforbindelser giver
en mere effektiv vejtrafik. Fra et trafikalt hensyn betyder det, at bilister med
Treengselskommissionens anbefalinger har bedre muligheder for at komme pa
tveers af transportkorridorerne og i ringbyen, og at man derved flytter vejtrafik fra
mindre veje og byomréder til storre korridorer. En gget koncentration af biltrafik-
ken pa starre korridorer betyder, at sivetrafikken reduceres, og at de lokale gener
ved trafikken dermed flyttes fra rene beboelsesomrader og mindre byveje til de
effektive vejkorridorer.

4.4.2 Trafikkens pavirkning af klimaet

I modsaetning til resultatet for luftforurening vil den samlede udledningen af CO2 i
hovedstadsomradet jf. tabel 4.4 stige frem mod 2025. Stigningen pa ca. 2,2 pct.
daekker over en stigning i biltrafikkens udledning af CO2 pa ca. 2,6 pct. og et fald i
CO2-udledningen fra den kollektive trafik pa 3,2 pct.

Udledningen af CO2 fra trafik ventes at vokse, saledes der i 2025 udledes ca.
49.000 ton mere per ar. Vaeksten i CO2-udledningen fra 2012 til 2025 kan tilskri-
ves flere faktorer, hvorfor den alt overvejende arsag er en stigning i transportbe-
hovet som falge af en vaekst i befolkningen og i gkonomien, der leder til en aget
efterspoargsel efter transport.
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Tabel 4.4 | Udvikling i trafikkens bidrag til CO2-udledning frem mod 2025 i 1.000 tons pr. ar

2012 Basis Strategi Effekt af Effekt af
2025 2025 strategi strategi i

pct.
Biltrafik (ekskl. bus) 2.079 2.134 2.133 -1 -0,0%
Kollektiv trafik 187 181 205 +24 +13,3%
[ alt 2.266 2.315 2.338 +23 +1,0%

Kilde: Tetraplan (2013)

Treengselskommissionens strategi kan jf. tabel 4.4 ikke s&endre p4a, at CO2-
udledning fra trafikken i hovedstadsomradet vil blive gget i forhold til 2012 og
2025. Stigningen pa 1,0 pct. i forhold til en situation uden strategien, kommer fra
Traengselskommissionens gnske om et storre udbud af kollektiv trafik, hvilket pa
trods af overflytning af rejser fra bil til kollektiv trafik resulterer i en aget udled-
ning af CO2. Der sker siledes en stigning pé ca. 13,3 pct. i CO2-udledningen fra
kollektiv trafik, mens den fra biltrafikken er stort set ueendret med et marginalt
fald pa 0,03 pct.

Den ikke uvaesentlige stigning i CO2-udledningen fra kollektiv trafik skal ses i lyset
af et gnske fra Traengselskommissionen om en starre overflytning fra bil- til kol-
lektiv trafik. Denne mélsetning sages forst og fremmest opnaet gennem et forbed-
ret tilbud af rejser i den kollektive trafik, hvorved der bliver skabt bedre mobilitet i
hovedstadsomradet. Den ggede CO2-udledning kommer fra seerligt S-tog, hvor
antallet af karte togkilometer gges med 52 pct., mens den i mindre grad kommer
fra onsket om en forbedring af udbuddet af metro og letbane. Heri er indregnet en
mere effektiv udledning af CO2 i forhold til trafikarbejdet fra 2012 til 2025. For-
bedringerne betyder f.eks. at CO2-udledningen for S-tog gar fra ca. 3,7 tons CO2-
udledning per 1.000 togkilometer i 2012 til 2,2 tons CO2-udledning per 1.000
togkilometer i 2025.

Det er vigtigt at bemaerke i den sammenhang, at der i fremskrivningen ikke indgar
muligheden for, at den kollektive trafik vil kunne gge ibrugtagningen af nye tekno-
logier som eksempelvis el-, gas- og brint, ligesom der foreligger den mulighed, at
nogle af teknologierne bliver hurtigere indfaset i de almindelige biler, end det er
forudsat i fremskrivningerne af bilparken. Der er ligeledes ikke indregnet de kon-
krete effekter af eksempelvis gget mobilitetsplanleegning. I forhold til visionen om
at gore transporten fri for fossile braendstoffer i 2050 er 2025 en relativt kort hori-
sont. Kommissionens strategi kan leegge et godt grundlag for en mere markant
reduktion af CO2 i drene efter 2025.

Traengselskommissionen anbefaler serskilt, at der afsettes midler til en mélrettet
indsats for at stette ibrugtagning af nye teknologier. Den kollektive trafik i form af
eksempelvis bustrafikken vil vaere et naturligt sted at overveje oget ibrugtagning af
nye teknologier, hvilket ville reducere de eksterne omkostninger for den kollektive
trafik. P4 samme vis vil en omstilling til grennere lgsninger i energipolitikken med-
fore, at miljgomkostningerne ved metro, letbaner og S-banen vil blive reduceret.
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4.4.3 Trafiksikkerhed

Trangselskommissionen har ikke gennemfort en fremskrivning til 2025 af antallet
af uheld i trafikken. Det er forventningen, at tendensen i retning af en mere sikker
trafik vil fortseette.

4.4.4 Stgj

Treengselskommissionens forslag til udbygning af infrastrukturen i hovedstads-
omradet, samt en forbedring i udbuddet af kollektiv trafik, ferer til marginale an-
dringer i stgjniveauet for de vejstraeekninger, hvor stgjniveauet er over 58 dB, som
er den vejledende greensevaerdi for boliger jf. tabel 4.5.

Méleenheden dB(A) er i tabellen et mal for stgjbelastninger, der er veaegtet efter det
menneskelige gres opfattelse af frekvenser. Det menneskelige gre kan typisk opfat-
te en @&ndring af lydens styrke pa ca. 2 dB. Set i en sammenhang med trafik-
mangder, s medforer en fordobling af trafikmaengden, at stgjbelastningen stiger
med ca. 3 dB(A). Der skal saledes flyttes veesentlige maengder af trafik, for der er
tale om en hgrbar effekt. Der er desuden en sammenhang mellem hastighed og
stgj, hvor en lavere hastighed giver mindre stgj.

Der er opgjort i forhold til vejnettets laengde ca. 44 pct. af vejnettet, hvor stajbe-
lastningen reduceres og 56 pct. hvor stgjbelastningen gges som folge af Treeng-
selskommissionens strategi. Det er dog vigtigt at bemeerke, at der for 96 pct. af
vejnettet er tale om aendringer i stgjniveauet pa +/- 1 dB. Det vil sige a&ndringer,
der for det menneskelige gre umiddelbart ikke kan opfattes som en a&ndring i ly-
dens styrke.

Tabel 4.5 | Andelen af vejleengden opgjort i forhold til eendringer i stgjniveau (dB(A)) fordelt
pa& omrader for vejstraekninger, hvor stgjniveauet er hgjere end graensevardien

<2 -2til-1 -1til0 0till 1til2 >2 Samlet
Indre bydele 0,1% 03%  529%  46,3% 0,1% 0,3% 100 %
Ringbyen 0,2% 0,3% 43,6 % 50,2 % 4,7 % 1,0% 100 %
Korridorerne 0,8% 08% 415% 550% 1,0% 0,9% 100 %
| alt 0,7% 0,6 % 43,1% 53,0 % 1,8% 0,9% 100 %

Kilde: Tetraplan (2013)

Det er uden for de indre bydele i et stort omfang motorvejsnettet, som far en aget
trafikbelastning og dermed ogsé en gget stgjbelastning. I en stgjmaessig sammen-
hang vil dette ofte vaere en fordel, da der langs motorvejsnettet i hovedstandsom-
radet er taget store stogjhensyn til naboerne i form af opsetning af stejskerme og
stgjvolde.

Det har ikke vaeret muligt at gennemfore analyser, der viser, hvordan andringer i
trafikmenstre og trafikbelastning frem mod 2025 kommer til at pavirke resultatet
af Miljostyrelsens opgerelser af stojbelastede boliger i hovedstadsomradet. Det er
saledes vanskeligt at afggre, om den positive udvikling i perioden 2007-2012 vil
fortsaette. Et projekt som Metro Cityring kan dog forventes at bidrage til ferre
stgjbelastede boliger i indre bydele, nar den sattes i drift.
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5. De indre bydele — Intelligent udnyttelse af
teette byrum

5.1 Indledning

I Kebenhavn og Frederiksberg kommuner bor ca. 650.000 mennesker pa knap
100 km?. Den hgje befolkningstaethed har stor betydning for kravene til transport-
systemet i form af de mange borgeres daglige behov for transport til og fra arbejde,
indkeb og fritidsture.

De indre bydele koncentrerer samtidig en Kort 5.1 | De indre bydele
stor maengde erhverv, der bade tiltraekker
medarbejdere lokalt, men ogsa pendlere og
erhvervsrejsende fra det ovrige hovedstads-
omrade og regionen generelt. De indre byde-
le huser séledes i dag ca. 393.000 arbejds-
pladser og forventes i 2025 at huse op mod
426.000 arbejdspladser. Dertil kommer, at
de indre bydele rummer et stort udbud af
rekreative aktiviteter. Blandt andet tiltraek-
ker Kebenhavns righoldige historie som kab-
stad og hovedstad hvert &r et stort antal turi-
ster og fritidsture.

Transportsystemet i de indre bydele skal
béade favne korte rejser mellem destinationer
i centrum af Kgbenhavn samt de pendlere og
tilrejsende, der kommer fra ringbyerne, det
ovrige hovedstadsomrade og resten af Dan-
mark samt besggende fra udlandet.

Det forhold, at man pa et relativt begranset geografisk omrade har samlet store
forekomster af erhvervs- og butiksliv, boliger og rekreative formal stiller store krav
til, at transportsystemet bade skal kunne handtere de spidsbelastninger, der op-
star i myldretiden og et hgjt grundbehov for transport, der betyder, at der ofte
ogsa er trengsel midt pa dagen.

De indre bydele er samtidig karakteriseret ved, at der er stor og varieret efter-
sporgsel pa anvendelsen af de tilgengelige arealer. Pa gadeplan er der stor kon-
kurrence om vejarealet mellem de forskellige transportformer — biler, cykler, bus-
ser og gaende — der alle har behov for plads. Hertil kommer behovet for en effektiv
gods- og varelevering til hovedstadens butiks- og erhvervsliv. Udover trafikale
formal er der ogsa bud efter gadearealerne til rekreative og astetiske formal. Med
andre ord eftersperges byens omrader for deres kvaliteter som byrum, hvor det
levede liv udfoldes.

De teette byrum og det store og koncentrerede transportbehov udger en udfor-
dring, men er pa samme tid en vigtig forudsatning for en velfungerende kollektiv
trafik. Den teette by med mange stationsnare boliger og arbejdspladser skaber en
kritisk masse af brugere, som gor det attraktivt at udvikle den kollektive trafik. I
planlaegningsgjemed er den teette by dermed at betragte som et gode, der oger det
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samfundsgkonomiske potentiale i at investere i en veludbygget kollektiv infra-
struktur. Dertil kommer, at korte afstande mellem boliger, arbejdspladser og ind-
kebsmuligheder betyder, at cykel og gang er attraktive alternativer til bilen for
mange af turene i de indre bydele, uden at det gar ud over mobiliteten.

Et stigende transportbehov kan ikke blot imgdekommes ved at anlagge nye veje
og baneforbindelser. Pa gadeplan er det ofte fysisk umuligt at udvide kapaciteten
yderligere — navnlig hvis det skal ske med respekt for de omgivende byrum. Med
store projekter som metroen og den kommende Metro Cityring udnyttes under-
grunden til at udvikle kapaciteten i de indre bydele.

Transportsystemet i de indre bydele adskiller sig saledes fra det gvrige hoved-
stadsomrade pa en rakke fronter. Det har betydning for hvilke udfordringer, der
gor sig geldende, og dermed ogsa for hvilke lgsningsmodeller, der bedst adresse-
rer de trafikale udfordringer i de indre bydele.

5.1.1 Traengselskommissionens malseetninger i de indre bydele

Et vigtigt pejlemarke for Traengselskommissionen er, at den rejsende skal seet-
tes i centrum for transportsystemet. For de indre bydele betyder det bl.a., at
transportsystemets nuverende styrker skal understottes og videreudvikles. Den
kollektive trafik og cykeltrafikken udger i dag to af grundpillerne for trafiksyste-
met i de indre bydele.

Tabel 5.1 | Tiltag til sget kapacitet

Udfordringer Lasninger Initiativer
@get transportbehov Anleeg af infrastruktur, Ny metroafgrening til Ny Ellebjerg St.
frem mod 2025 der forgger kapaciteten | Cykelparkering ved centrale statio-
Kapacitetsudfordringeri = og tager hensyn til be- ner
den kollektive trafik og = graensningerne i de Sammenhangende net af supercy-
pa cykelstierne indre bydele kelstier

Ny forbindelse til Nordhavn

Den kollektive trafik skal levere et veludbygget, effektivt og sammenhaengende
tilbud i de indre bydele. Konkret anbefaler Kommissionen, at der etableres en
metroafgrening til Ny Ellebjerg, der vil forbinde nye bydele til metronettet og bi-
drage til at oge kapaciteten i den kollektive trafik i de indre bydele.

Udover metroen udger navnlig busserne en afggrende del af den kollektive trafik i
de indre bydele, og det er vigtigt, at busbetjeningen tilretteleegges, sa den effektivt
kan binde de indre bydele sammen og skabe sterke forbindelser til hovedstads-
omradets gvrige omrader. I Trengselskommissionens anbefalinger indgar en
markant forbedring af den kollektive trafik pa gadeplan i form af et samlet net af
hgjklasset kollektiv trafik (letbaner og BRT-busser), nye S-buslinjer, en optimeret
S-togsbetjening og en styrket indsats for busfremkommelighed. Disse tiltag vil
ogsa have stor betydning for de indre bydele og er naeermere beskrevet i kapitlerne
om ringbyen og de store transportkorridorer.

Cyklerne skal sikres gode adgangsforhold i de indre bydele og ber prioriteres i de
teette byrum. Cyklingens bidrag i hovedstadsomradet er ikke blot et flot slogan,
men udfylder i realiteten en uundveerlig del af det daglige transportbehov. Uden
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cykling ville mobiliteten ganske enkelt vare lavere i hovedstaden og traengselsud-
fordringen vaesentligt mere patreengende. Der er herudover et stort potentiale i at
sammentanke den kollektive trafik og cykling — eksempelvis ved at udvikle statio-
ner, cykelparkering og bycykelordninger. For at lose dagens og fremtidens mobili-
tetsudfordringer i hovedstadsomréadet er det af stor betydning, at andelen af de
rejsende, der tager cyklen, stiger. Treengselskommissionen anbefaler, at der afsaet-
tes midler til gennemforelse af supercykelstierne i hovedstadsomradet, at den
statslige pulje til cykeltrafik forlaenges samt at cykelkapaciteten ved centrale stati-
oner gges, jf. tabel 5.1.

Hgaj mobilitet som forudseetning for veekst og arbejdspladser er ligeledes
et centralt tema for Treengselskommissionen. Et vigtigt element i at understatte
erhvervslivets produktivitet, og dermed konkurrence- og vaekstevnen, er trans-
portsystemets evne til at skabe hurtige og nemme transportforbindelser mellem
virksomheder og arbejdskraft savel som effektive forbindelser til de gvrige lands-
dele og til omverdenen. En effektiv trafikafvikling med mindre treengsel pa vejnet-
tet er vigtig — dels for de virksomheder og butikker, der er athengige af varefor-
bindelser og dels for de dele af pendlertrafikken og erhvervsrejserne, hvor den
kollektive transport er mindre oplagt.

Tabel 5.2 | Tiltag til bedre fremkommelighed

Udfordringer Lasninger Initiativer
@get transportbehov Skabe en mere flydende = Feelles trafikstyringscentral og mo-
frem mod 2025 vejtrafik og dermed derne signalsystemer
Kapacitetsudfordring pd | forbedre trafikafviklin- Bedre fremkommelighed pa Ring 2
vejnettet gen pa vejene ide indre | Bedre planleegning af vejarbejder
Begreensede muligheder = bydele Hurtigere respons ved haendelser og
for at gge kapaciteten bedre tilsyn med kantstensparke-
pa vejnettet i de indre ring
bydele Betaling for bygnings og ledningsar-

bejders optagelse af vejkapacitet

Bilerne spiller ogsa en stor rolle for mobiliteten i de indre bydele, men det er ikke
realistisk at gge bilkapaciteten i de indre bydele vaesentligt. Treengselskommissio-
nen finder derfor, at man i de indre bydele bar have fokus pa at fremme den kol-
lektive trafik og cykling. For biltrafikken vil det vaere en prioritet, at tilpasse tra-
fikmaengderne og serge for, at trafikken afvikles sa effektivt og smidigt som mu-
ligt.

Det velfungerende butiksliv i de centrale dele af Kebenhavn er et stort aktiv for
hovedstaden og medvirkende til at gore den attraktiv. En forudseetning for at ho-
vedstaden fortsat er et attraktivt sted at drive forretning er, at butikker og virk-
somheder har adgang til en effektiv vare- og godstransport.

Den hgje andel af cyklister og de store investeringer i bl.a. Metro Cityringen bety-
der, at man allerede har gjort meget for mobiliteten i de indre bydele. Der er dog
potentiale i at forbedre afviklingen af den eksisterende biltrafik, der i en leengere
arraekke blandt andet har lidt under foraldede signalsystemer og et hgjt niveau af
anlagsarbejder pa vejene. Kommissionen anbefaler pa den baggrund en raekke
tiltag, der kan bidrage til en mere smidig afvikling af biltrafikken, jf. tabel 5.2.
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Endeligt er det et hovedtema for Traengselskommissionen, at transportsyste-
met skal bidrage til, at hovedstaden er sund, attraktiv og klimavenlig.
Dette er ikke mindst vigtigt i de indre bydele, hvor den teette bebyggelse indebae-
rer, at trafikarealer, boliger og rekreative omréader ofte eksisterer side om side. En
miljevenlig transportprofil vil saledes bidrage vasentligt til, at de indre bydele
ogsa fremstar som attraktive opholdsrum.

Tabel 5.3 | Tiltag til bedre bymiljo

Udfordringer Lasninger Initiativer

At udvikle attrakti- | @gede incitamenter | Udvidelse af eksisterende miljgzone
ve og sunde byrum  til at kare i nye og Fremme af nye teknologier, herunder el-, gas

samtidig med, at effektive karetgjer = og brintbiler

gods og persontra- = samt bedre plan- Mere citylogistik og gran byggelogistik.

fik kan afvikles leegning af vare og Mere varelevering uden for myldretiden
effektivt godsdistribution Udarbejdelse af en samlet parkeringsstrategi

5.2 Transportsystemet i dag og i 2025
5.2.1 Karakteristik — transportsystemet i de indre bydele

Pé en reekke parametre adskiller transportsystemet i de indre bydele sig fra det
ovrige hovedstadsomrade. Det er karakteristisk, at cykler og kollektiv trafik her
spiller en vaesentlig storre rolle, end det er tilfeeldet i resten af hovedstadsomradet
endsige pé landsplan.

Figur 5.1 preesenterer den overordnede fordeling pa et hverdagsdegn mellem
transportformerne i de indre bydele, samt for ture til og fra de indre bydele. Bilen
spiller samlet set en stor rolle i forhold til det overordnede transportbehov, omend
det samtidig er bemaerkelsesverdigt, at biltransport er vaesentlig mindre fremher-
skende blandt pendlere, hvor cykler og den kollektive trafik i faellesskab varetager
to tredjedele af det totale antal ture, jf. figur 5.2. Det er et udtryk for, at der allere-
de i dag er gode pendleralternativer til bilen i de indre bydele og at mange rejsende

benytter sig af dem.
Figur 5.1 | Transportmidlernes markeds- Figur 5.2 | Transportmidlernes markeds-
andele i de indre bydele i 2012 (ture) andele i de indre bydele blandt pendlere i

2012 (ture)

Kilde: Tetraplan (2013)



De indre bydele — Intelligent udnyttelse af teette byrum | side 73/230

I tilleeg til ovenstdende er det samtidig veerd at have in mente, at en stor del af
transporten i de indre bydele foregar til fods. DTU’s Transportvaneundersggelse
har séledes tidligere pavist, at op mod 9-10 pct. af transporten mellem arbejde og
hjem samt til fritidsformal foregar ved gang.

Billedet nuanceres yderligere, hvis man ser pa, hvordan pendlernes valg af trans-
portform fordeler sig pa forskellige rejsemenstre, jf. tabel 5.4. Med ca. 53 pct. af
det daglige antal pendlerture star cykling for sterstedelen af persontransporten
internt i de indre bydele. Pa de leengere distancer falder cyklens andel af pendler-
trafikken forventeligt, om end ca. 20 pct. af pendlerturene fra ringbyen ind til de
indre bydele fortsat foregar pa cykel. Cykling har la&enge veeret prioriteret hojt i
hovedstadsomrédet, hvilket blandt andet kommer til udtryk ved, at der er etable-
ret omkring 350 km cykelstier alene i Kebenhavns Kommune. De udger et vidt
forgrenet net, der er med til at sikre, at cykeltrafikken i dag er en attraktiv og sik-
ker transportform.

Den kollektive trafik spiller ligeledes Tabel 5.4 | Pendlerture i og mellem indre bydele og det gvrige ho-

en stor rolle for pendlere til de indre vedstadsomrade pa et hverdagsdeggn i 2012

bydele fra henholdsvis ringbyen (37 Tureide | Ture mellemde | Ture mellem
pct.) og serligt de store transport- indre bydele indre bydele og de indre bydele
korridorer (54 pct.). Om end cykling ringbyen og korridorer
samlet set star for en storre andel af Cykel 168.000 58.000 4.000
de korte ture, s& varetager denkol- o i oay 87.000 107.000 91.000
lektive trafik samlet set et storre -

antal kerte personkilometer. Det er Bil 63.000 123.000 75.000
ligeledes et vidnesbyrd om, at den Total 318.000 288.000 170.000
kollektive trafik er et vaerdifuldt Kilde: Tetraplan (2013)

alternativ for transport over de lidt
laengere afstande.

Figur 5.3 | Antal pastigere (1.000) pa et hverdagsdggn i Me-  Bustrafikken udger den

troen, 2012 og 2025* kollektive trafik pa gade-
500 plan. Den primaere bus-
betjening bestar af A-
400 | busserne, der leverer
hgjfrekvent og hurtig
300 | busbetjening til et vidt
forgrenet net af stoppe-
200 | steder i de indre bydele
og ud mod ringbyens
100 — | bycentre. A-busserne
spiller en vigtig rolle i at
0 knytte den kollektive
2012 2025 (prognose)* trafik sammen ved at

levere forbindelser til de

*Prognose for 2025 omfatter passagertal for savel eksisterende metro b anebetjente stationer

som Metro Cityringen .
(S-tog, metro og regional-

Kilde: Tetraplan (2013) tog). A-busserne trans-

porterer godt 35 pct. af
det samlede antal passagerer i hovedstadsomradet, og den travleste rute 5A trans-
porterer pa hverdage mere end 60.000 passagerer dagligt.
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I lyset af kapacitetsudfordringen pa gadeplan har metroen en ngglefunktion i de
indre bydele i forhold til at imgdekomme et voksende transportbehov. Af figur 5.3
fremgar det, at metroen dagligt betjener op mod 150.000 rejsende i de indre byde-
le. Med etableringen af Metro Cityringen udvides kapaciteten i metrosystemet
betragteligt og metrobetjeningen bredes ud til nye omrader. Den samlede metro
forventes dagligt at handtere op mod 500.000 péstigere i 2025.

Figur 5.4 | Familiers bilr&dighed (procent) Af tabel 5.4 fremgar det, at biltrafikken
kun spiller en mindre rolle (20 pct.)
60 blandt pendlerne i de indre bydele, hvor
50 I | teet bytrafik og korte distancer gor det
mere attraktivt at benytte de andre
40 ] — transportformer. Derimod benyttes bilen
30 | fortsat af en stor gruppe pendlere, der
rejser til de indre bydele fra henholdsvis
20 — S S - ringbyen (43 pct.) og de store transport-
korridorer (44 pct.).
10 — E— — -
0 Transportformernes fordeling i de indre
Indre bydele ~ Kgbenhavns  Hele Landet bydele er et naturligt resultat af, at der er
omegn tale om et afgreenset omrade med hgj
arealudnyttelse og befolkningstathed
Kilde: Danmarks Statistik samt et begranset trafikareal og udbud

af parkeringspladser. Pa samme tid er
det et udtryk for, at man blandt andet har prioriteret attraktive cykelforhold og en
veludbygget kollektiv trafikbetjening hgjt. Dette er medvirkende til, at veesentligt
feerre familier har adgang til bil i de indre bydele set i forhold til det ovrige hoved-
stadsomrade, jf. figur 5.4.

5.3 Treengselskommissionens anbefalinger for de indre bydele

Trangselskommissionen har identificeret tre pakker af initiativer, der hver isaer
adresserer sarskilte udfordringer for de indre bydele. Pakkerne fokuserer hen-
holdsvis pa tiltag, der vil @ge transportsystemets kapacitet, tiltag der hurtigt vil
bidrage til at oge fremkommeligheden pa det eksisterende vejnet til fordel for bed-
re mobilitet i hovedstadsomradet og endeligt pa tiltag, der vil medvirke til at gare
hovedstaden sund, attraktiv og klimavenlig.

5.3.1 @get kapacitet

Den kollektive trafik udger sammen med cyklerne en af Tiltag til gget kapacitet
grundpillerne i transportsystemet i de indre bydele. Metroafgrening til Ny
Den kollektive trafik repraesenterer allerede i dag et Ellebjerg St.
fintmasket samspil mellem busser, metro og S-tog, der i
feellesskab er med til at sikre en hgj mobilitet i Keben-
havn. I lyset af de fremtidige mobilitets- og traengsels-
udfordringer er det afgorende, at man ogsa ser pa en

mere langsigtet kapacitetsudvikling af den kollektive Ny vejforbindelse til
trafik Nordhavn

Cykelkapacitet ved cen-
trale stationer

Supercykelstier

Cykeltrafikken er begunstiget af, at den som transportform har en usedvanlig hgj
grad af fleksibilitet i forhold til de gvrige transportformer — navnlig i de teette by-
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rum. Cyklen kraever meget lidt areal bade i brug og nér den er parkeret. For at
understatte og videreudvikle cykling som en central del af hovedstadens pendler-
system er det vaesentligt, at denne fleksibilitet udvikles yderligere, og at man gor
cyklen som pendlingstransportform til det indlysende valg.

Under temaet "aget kapacitet” anbefaler Traengselskommissionen tiltag, der dels
vil bidrage veesentligt til at udvide kapaciteten i den kollektive trafik i de indre
bydele — i form af en metroafgrening til Ny Ellebjerg Station og tiltag, der vil un-
derstotte cykling som det naturlige forstevalg i de indre bydele. Endeligt anbefales
en ny vejforbindelse til Nordhavn, der vil bidrage til afviklingen af godstranspor-
ten fra Nordhavn.

Ny metroafgrening til Ny Ellebjerg

En metroafgrening til Ny Ellebjerg vil bidrage til at oge den kollektive  anleegsudgifter  Intern
trafik betjening af de indre bydele. Linjen betjener omrader i Sydhav- (mio. kr.) rente
n'en, der som nogle af de eneste i de indre bydele, i dag ikke er banebe- 6.600-10.200  1-2 pct.
Yente.

Ny Ellebjerg station har en central placering i forhold til det gvrige transportsy-

stem og er fremadrettet tiltaenkt en steerk rolle som knudepunkt for den kollektive

trafik. Fra 2018, nar den nye Kebenhavn-Ringsted-bane tages i brug, vil samtlige

regional- og fjerntog pa den nye straeekning til og fra Kebenhavn H passere Ny El-

lebjerg. Derudover er stationen ogsa et centralt punkt pa S-togsnettet, idet Ring-

banen og Kage Bugtbanen medes her. Via Ringbanen er der saledes tvaergaende

forbindelse fra Ny Ellebjerg til alle seks S-togsfingre. En metroafgrening vil have

en individuel kapacitetsforagende effekt pa transportsystemet i de indre bydele,

men ogsa bidrage med en vasentlig netvarkseffekt i kraft af den centrale position,

som Ny Ellebjerg vil fa i det fremtidige system.

Endelig vil en metroafgrening til Ny Elle- Kort 5.2 | Metroafgrening til Ny Ellebjerg
bjerg give mulighed for, at man pa laengere \
sigt kan overveje at udvide metrobetjenin-
gen yderligere og eventuelt forleenge den til
Frederiksberg eller Hvidovre Hospital.

Trangselskommissionen noterer sig, at
Metroselskabet, Kebenhavns Kommune og
Transportministeriet i juni 2013 udkom
med Udredning af metro til Ny Ellebjerg
via Sydhavnen, der blandt andet fremlaeg-
ger scenarier for linjeforing, leengdeprofil
og valg af stationer. Af udredningen frem-
gar det, at en metroafgrening til Ny Elle-
bjerg vil medfere anlaegsudgifter pa mellem
6,6-10,2 mia. kr. alt afheengig af hvilken
losning man veelger. Som ved tidligere me-
troprojekter vil der veere indteaegter fra drif-
ten, der kan indga i finansieringen af metroafgreningen, hvorfor finansieringsbe-
hovet i realiteten er mindre. I Udredning af metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen
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Anlgegsskan
(mio. kr.)

300

vurderes restfinansieringsbehovet saledes at veere mellem 4,7 og 7,0 mia. kr. alt
efter valg af linjeforing mv.

Kommissionen noterer sig videre, at partierne bag Kebenhavns Kommunes budget
for 2014 har afsat 200 mio. til et afgreningskammer pa Metro Cityringen for Me-
tro til Sydhavn samt opnéiet enighed om at sikre finansiering for yderligere 1,8
mia. kr.

Samfundsgkonomisk blev det i forbindelse med Udredning af metro til Ny Elle-
bjerg via Sydhavn vurderet, at metroafgreningen vil have en intern rente pé 1-2
pct. alt efter hvilken linjefering, der gennemfores, hvilket ligger under de anbefa-
lede 4 pct., der karakteriserer et projekt som samfundsgkonomisk rentabelt.
Treengselskommissionen finder dog, at en metroafgrening til Ny Ellebjerg har stor
betydning for udviklingen af Ny Ellebjerg som kommende knudepunkt i hoved-
stadsomradet og vil vaere af stor betydning for at skabe gget sammenhaeng i trans-
portsystemet.

Treengselskommissionen anbefaler:

e At der etableres en metroafgrening til Ny Ellebjerg station

Cykelparkering ved centrale stationer

Intern Cyklen er ikke kun vigtig som transportmiddel for de pendlere, der bor
rente i umiddelbar cykelafstand til arbejdspladsen. Ogsa som til- og frabrin-
Kanikke  &er for den kollektive trafik spiller cyklen en vasentlig rolle. Det gelder

vurderes  ikke mindst i forhold til pendlere, der benytter kollektiv trafik over

laengere afstande. En vigtig forudsatning for at cykling kan fungere
som et led i pendlerkeden er imidlertid, at der eksisterer tilstraekkelige mulighe-
der for cykelparkering ved stationer pa tveers af hovedstadsomradet og ikke
mindst pa de centrale stationer med mange passagerer i myldretiden.

Prognoser viser, at cykelparkeringen ved stationerne i hovedstadsomradet gene-
relt vil komme under kapacitetspres i det kommende ar. Dertil kommer, at Kom-
missionens strategi vil styrke cykelforbindelserne til stationerne, og fa flere rej-
sende til at benytte cyklen som forbindelsesled til den kollektive trafik. Kommissi-
onens strategi betyder, at der i 2025 vil veere op mod 20 pct. flere pastigere pa S-
tognettet og regionaltogene i forhold til dagens situation. For at imedekomme
denne stigning vurderes det nedvendigt at opgradere parkeringskapaciteten pa en
lang reekke stationer.

Der foregar allerede i dag en stor indsats for generelt at forbedre cykelparkerings-
kapaciteten pa stationerne. I forbindelse med den politiske aftale om en Gron
transportpolitik (2009) blev der saledes afsat 1 mia. kr. til pulje om bedre adgang
til den kollektive transport i form af parkeringsfaciliteterne ved stationer for bil og
cykler. Puljen har tidligere ydet statte til flere cykelparkeringsprojekter i hoved-
stadsomradet herunder kapacitetsudvidelser pa Herlev st. og Svanemgllen st. samt
storre stationer i hovedstadsomradets opland som f.eks. Roskilde og Ringsted.
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Som et steerkt supplement til denne generelle indsats for at opgradere parkerings-
kapaciteten finder Kommissionen, at der ber igangsaettes en malrettet opgradering
af cykelparkeringskapaciteten pa centrale stationer i hovedstadsomradet, sé de
kan handtere den egede cykeltrafik. Det geelder for stationer pa tveers af hoved-
stadsomradet men ikke mindst pa centrale stationer i de indre bydele som f.eks.
Kebenhavn H og Nerreport st.

Traditionelt opereres der med en enhedspris for etablering af cykelparkering pa
ca. 10.000 Kkr. per cykelparkeringsplads. For at handtere en stigning pa op mod
25-30.000 nye rejsende, der i 2025 benytter cyklen til stationerne i hovedstads-
omradet, finder Kommissionen, at der bor afsattes i alt 300 mio. kr. til opgrade-
ring af cykelparkeringsfaciliteterne. Sammen med Kommissionens anbefaling om
nye og styrkede trafikale knudepunkter, hvor cykelparkering ogsé har relevans, er
der tale om en omfattende indsats for at integrere cyklen og den kollektive trafik.

Forbedring af cykelparkeringsfaciliteter kan variere fra mindre anlaeg som opsat-
ning af cykelstativer, overdeekning af parkeringsarealer mv., der kan gennemfores
for relativt smé investeringer, til storre anlegsprojekter, hvor cykelparkeringen
integreres med de omkringliggende stationsarealer. Etablering af parkeringsfacili-
teter vil typisk veere mere omkostningsfulde i de taette byrum, end leengere ude i
systemet, hvor de omkringliggende arealer er nemmere at tage i brug.

Der foreligger ikke analyser af de samfundsgkonomiske gevinster ved cykelparke-
ringsprojekterne. Kommissionen finder dog, at attraktive parkeringsfaciliteter og
tilstraekkelig parkeringskapacitet er vigtige forudsatninger for, at man kan skabe
bedre sammenhang mellem cyklingen og den kollektive trafik. En staerk integrati-
on mellem cyklingen og den kollektive trafik vil i sidste ende @ge mulighederne for
at skabe aget overflytning fra bilen til den kollektive trafik.

Traengselskommissionen anbefaler:

e Atder etableres en pulje pa 300 mio. kr. til forbedring af cykelkapacitet ved
centrale stationer

Sammenhaengende net af supercykelstier

For at fastholde og videreudvikle cyklingens bidrag til mobiliteten i Anlzegsskan Intern
hovedstadsomrédet er det vigtigt, at de hovedkorridorer, der eksisterer (mio. kr.) rente
for cyklerne, prioriteres og videreudvikles. Et centralt redskab i den 1.000-2.000 | Erikke
sammenhang er det net af supercykelstier, der er identificeret i hoved- vurderet
stadsomradet.

Med supercykelstinettet fokuseres der pa at promovere cyklen som en attraktiv
transportform i hovedstadsomrédet. Det gelder bade pa de mellemlange pendler-
distancer, hvor et veludviklet supercykelstinet vil fa flere folk til at overveje cyklen
som transportmiddel. Supercykelstibegrebet tager udgangspunkt i at styrke cyk-
lingen med udgangspunkt i fire kvalitetsmal beskrevet i tabel 5.5.
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Tabel 5.5 | Kvalitetsmal for supercykelstier I takt med at cykelmeeng-

Kvalitetsmal

Tilgeengelighed til  Forbinder koncentrationer af arbejdspladser, stu-

nettet

Fremkommelighed Skal give pendlercyklisterne direkte forbindelser

Komfort

derne stiger i hovedstads-
omradet, vil kapacitetsudvi-
delser i form af supercykel-
stier desuden medhjzlpe til
at forebygge traengselspro-
blemerne pa cykelstierne.
Supercykelstinettet er teenkt
i sammenhang med de kol-
lektive knudepunkter og vil

Beskrivelse

diepladser og boliger samt kollektive knudepunkter

mellem bolig og arbejde eller studier med sa fa
forhindringer og stop som muligt

Skal gare cykelturen til en behagelig oplevelse. Jeevn
belaegning og hgj vedligeholdelsesgrad er afggrende

Sikkerhed og tryg- Skal sikre et lavt niveau af uheld. Belysning og syn- dermed ogsa forbedre mu-

hed

liggerelse af cyklister for omgivelserne er vigtige

lighederne for nemt og hur-
elementer

tigt at kombinere cykel og

Kilde: www.cykelsuperstier.dk kollektiv trafik.

Treengselskommissionen noterer sig, at en udbygning af supercykelstinettet kan
ske med forskellige ambitionsniveauer. Fra forbedring og opgradering af eksiste-
rende cykelstier — f.eks. i form af nye slidunderlag, bedre skiltning og mindre an-
leegsforbedringer — til en udvidet indsats for at sikre veludrustede cykelstier med
direkte linjeforinger mv. Sidstnavnte vil indebeere flere og sterre anlaegsinveste-
ringer i form af f.eks. niveaufrie skeeringer ved hovedkryds, omfattende priorite-
ring af cykler i kryds, gronne trafikbelger og adskillelse af cykler fra den omkring-
liggende trafik. Etablering af supercykelstinettet i moderat ambitionsniveau skon-
nes at kunne gennemfores for ca. 1,0 mia. kr., mens gennemforelse af supercykel-
stinettet til hgjeste ambitionsniveau skennes at koste op mod ca. 2,0 mia. kr. I en
analyse udarbejdet af Incentive Partners for Cykelsuperstisekretariatet har man
tidligere fundet, at en fuld etablering af supercykelstierne giver et hgjt samfunds-
okonomisk afkast pa ca. 19 pct.

Kort 5.3 | Fremtidsvision: Supercykelstinettet Trengselskommissionen noterer sig videre,

ﬁllpl’.‘l‘:}'lﬂl’!]'\.ﬁl‘llﬂfl‘t

at der i politisk aftale om bedre og billigere
kollektiv trafik fra juni 2012 er afsat i alt 189
mio. kr. til supercykelstier i storre byomra-
der. Af disse blev 172 mio. kr. udmentet i maj
2013, hvor i alt 95 mio. kr. blev afsat til med-
finansiering af en rakke supercykelstier i
hovedstadsomradet.

Traengselskommissionen finder, at kommu-
ner og stat skal prioritere det samlede cykel-
stinet med fokus pa at understotte cykeltra-
fikken som en afgerende pendlerform i ho-
-~ vedstadsomradet. I den forbindelse finder
- \ Traengselskommissionen, at man ber vurdere
: den enkelte straeekning i forhold til valg af

Kilde: Cykelsuperstisekretariatet lesninger men samtidig, at man i videst mu-

ligt omfang bor udrulle supercykelstinettet til

en ensartet hgj standard. Dermed skaber
man de bedste rammer for, at cykeltrafikken ogsa fremadrettet kan udvikles til
effektivt og sikkert at hdndtere det stigende transportbehov.
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Traengselskommissionen anbefaler:

e At supercykelstinettet snarest muligt realiseres fuldt ud.

Ny vejforbindelse til Nordhavn

Med anlaggelsen af Nordhavn som en ny bydel i Kebenhavn a&ndres Anlaegssken Intern

bystrukturen i hovedstaden markant og de indre bydele tilfgjes et stort (mio. kr.) rente

antal nye boliger og erhvervsarealer. 2.000-3.000 Er ikke
vurderet

Fra starten har en udbygget kollektiv betjening vaeret taenkt ind i pro-

jektet, og der er vedtaget en afgrening af Metro Cityringen til Nordhavn. Der vil

desuden vaere adgang til busser og S-togsnettet via Nordhavn S-togsstation. Som

et led i byudviklingsprojektet opgraderes og forbedres adgangsforholdene til

Nordhavn Station med henblik pa at skabe den bedst mulige kollektive betjening

af Nordhavn.

P& samme tid vil Nordhavn fungere som en vaesentlig port til Kebenhavn blandt

andet i kraft af containerterminalen pa ydre Nordhavn. Dertil kommer, at anlaeg-

get af den nye krydstogtskaj markant vil forege kapaciteten for krydstogtskibe i

Kobenhavns Havn og bidrage til en fortsat veekst i turismestremmene, der udgar

fra Nordhavn. Traengselskommissionen har dreftet flere infrastrukturtiltag i for-

bindelse med Nordhavn, herunder en @stlig Ringvej/Havnetunnel, jf. boks 5.1,

samt etableringen af en ny vejforbindelse til ydre Nordhavn.

En ny vejforbindelse til Nord- Kort 5.4 | Ny forbindelse til Nordhavn

havn vil via en tunnel forbinde 3

den kommende Nordhavnsvej til Q|

Feergehavnsvej og ydre Nord- e

havn. Den vil styrke trafikafvik-

lingen fra Nordhavn og skabe

mere direkte til- og frakersels-

forhold for bl.a. den tunge trafik

fra containerhavnen og kryds-

togtsterminalen. En ny forbin- Kommende Ny forbindelse 6l Nordhovn

delse vil desuden udnytte, at der Vrﬂ‘.ﬂ\__ e,

med den kommende Nord- °
havnsvej etableres en effektiv ¢
transportkorridor ud af de indre

bydele via Helsinggrmotorvejen.

I takt med, at maengden af boli-

ger og erhvervsmal pad Nordhavn

stiger, vil korridoren bidrage med en effektiv vejforbindelse mellem Nordhavn og
det overordnede vejnet i hoved stadsomradet.

Samlet set vil etableringen af den kommende Nordhavnsvej og en ny vejforbindel-
se til Feergehavnsvej/ydre Nordhavn bidrage til at lede biler og godstransport ef-
fektivt ud af byen via Helsingarmotorvejen og uden om centrale beboelsesgader pa
Osterbro, i de indre bydele og i Gentofte.

Mol
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I analyse af mulige linjeforinger for en Ostlig Ringvej, udarbejdet i forbindelse
med de strategiske analyser, fandt man, at en @stlig Ringvej samlet set vil kunne
etableres for ca. 27 mia. kr. En ny forbindelse til Nordhavn vil ca. udgere en tien-
dedel af denne straekning. Et groft anleegssken til en ny forbindelse til Nordhavn
vurderes pa den baggrund at veere 2-3 mia. kr.

Der foreligger ikke analyser af samfundsgkonomien i projektet. Forelgbige model-
beregninger udarbejdet for Kommissionen antyder dog, at store dele af vejtrafik-
ken til Nordhavn vil koncentreres pa den nye vejforbindelse, mens de omkringlig-
gende omrader overordnet set oplever en aflastning af vejtrafikken.

Treengselskommissionen anbefaler:

e At der etableres en ny vejforbindelse fra Nordhavnsvej til ydre Nordhavn

Boks 5.1 | En gstlig ringvej over havnesnittet

Traengselskommissionen har drgftet en @stlig Ringvej/Havnetunnel fra @sterbro via Nord-
havn til Amager. En @stlig Ringvej vil sdledes have til formal at skabe en gstlig ringforbin-
delse mellem Helsinggrmotorvejen i nord og Kage Bugt og Holbeekmotorvejen mod syd.

Pa den ene side vurderes en @stlig Ringvej at have potentiale til grundleeggende at zendre
trafikstrammene i de indre bydele ved at tilbyde en effektiv korridor for de dele af trafik-
ken, der feerdes pa tveers af havnesnittet, uden at have endemal i de indre bydele. | kraft
af dette vil projektet have et potentiale for at friholde de indre bydele for gennemkgrende
trafik, i det omfang projektet suppleres med trafiksaneringstiltag i de centrale dele af Kg-
benhavn.

Pa den anden side finder Kommissionen imidlertid, at veesentlige effekter af en @stlig
Ringvej fortsat fremstar uafklarede. Det geelder blandt andet konsekvenserne for de indre
bydele i form af gget biltrafik til og fra en @stlig Ringvej, spgrgsmal vedrgrende brugerbe-
taling og betalingsvilje, den nordlige korridors evne til at handtere vaesentligt forhgjede
trafikmangder som fglge af en @stlig Ringvej samt i forhold til at biltrafikmaengderne i de
nordlige ringkommuner potentielt forages.

Ved at fjerne store trafikmaengder fra de indre bydele vil en @stlig Ringvej have en stor
positiv miljgeffekt i forhold til luftforurening, trafikstgj, bymiljg mv. Omvendt vil der veere
ggede miljggener i de omrader, hvor der kommer mere trafik — herunder dele af Amager
og Gentofte.

Hvis Kommissionens strategi suppleres med en @stlig Ringvej peger trafikmodelberegnin-
ger udarbejdet for Kommissionen pa, at antallet af personture i det store billede forbliver
uzendret. Pa samme tid forgges biltrafikarbejdet i de indre bydele med ca. 5 pct. mens det
reduceres marginalt i ringbyen. Pa det foreliggende grundlag er det ikke muligt at vurdere
effekten pa de enkelte omrader i de indre bydele, om end det ma forventes, at trafikar-
bejdet i et vist omfang flyttes ud af bykernen.

Det er samtidig karakteristisk, at en @stlig Ringvej vil have en markant effekt pa treengslen
i form af en reduktion i forsinkelsestiden for vejtrafikken pa et hverdagsdegn. En @stlig
Ringvej vil medfare, at forsinkelsestiden reduceres for bilture i hovedstadsomradet fra at
udgare 7,9 pct. ved Treengselskommissionens strategi til 7,2 pct. ved samtidig etablering af
en @stlig Ringvej. Reduktionen bliver navnlig udtalt, nar man kigger pa bilturene internt i
de indre bydele, hvor forsinkelsestiden reduceres fra 13,4 pct. af rejsetiden til 9,9 pct. - et
niveau, der er lavere end i dag, hvor forsinkelsestiden udgar 10,4 pct. af bilrejsetiden.
Sammenfattende tyder det pa, at en @stlig Ringvej vil fungere som en omfartsvej, hvor bi-
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lister vil veere villig til at veelge den lidt leengere - men mere effektive - vejforbindelse i
form af den @stlige Ringvej frem for de mere direkte men omstaendelige ruter gennem
bykernen.

Traengselskommissionen finder, at en @stlig Ringvej potentielt vil kunne bidrage veesent-
ligt til en mere effektiv trafikafvikling over havnesnittet og dermed markant sendre trafik-
stremmene i hovedstadsomradet. Samtidig noterer Traengselskommissionen sig, at der i
regi af Transportministeriet pagar en strategisk analyse, der vil bidrage til at afklare oven-
staende usikkerheder. Kommissionen finder séledes, at man bgr afvente de strategiske
analyser, inden der traeffes beslutning herom.

5.3.2 Bedre fremkommelighed

Vejnettet i de indre bydele transporterer Tiltag til bedre fremkommelighed
dagligt meget store trafikmaengder savel fra  Feelles trafikstyringscentral og moderne
biltrafikken som fra busserne, der udger signalsystemer

den kollektive trafik pa gadeplan. Idet ud- Fremkommelighedstiltag pa Ring 2

videlse af vejkapaciteten ofte ikke er en reel ~ Bedre planleegning af vejarbejder
mulighed i de indre bydele er det her endnu  Hurtigere respons ved haendelser og
_— . bedre tilsyn med kantstensparkering
vigtigere for fremkommeligheden, at kapa- Betaling for bvan edni e
. . . . etaling for bygning- og ledningsarbej-
liltete?wi?nyttes f(f)plzu.nalt, 54 VeJ;raﬁklfen ders optagelse af vejkapacitet
an a es sa eftektivt §om mu 1gt. Fla- Vejbestyrelsesforhold
skehalse er af stor negativ betydning for
savel rejsetiden som samfundsgkonomien, fordi utilsigtede begreensninger pa
fremkommeligheden potentielt skaber meget store forsinkelser.

Under temaet "bedre fremkommelighed” prioriterer Trangselskommissionen en
rakke tiltag, der malrettet spger at forebygge og handtere flaskehalse pa vejnettet.
Det vaere sig flaskehalse, der opstér akut som folge af uheld og andre hendelser pa
vejnettet, men ogsa flaskehalse af mere permanent karakter, der f.eks. er forarsa-
get af forkert eller ikke optimalt indstillede trafiksignaler.

Tiltagene er kendetegnet ved, at de vil kunne iveerksaettes pa kortere sigt og ofte
indeberer relativt lave implementeringsomkostninger. Da tiltagene samtidig po-
tentielt kan have en veesentlig effekt pa den generelle trafikafvikling pa vejnettet i
hovedstadsomradet — ikke mindst via @get fokus pa handtering af akut opstaede
flaskehalse — er den samfundsgkonomiske rentabilitet typisk hgj.

Feelles trafikstyringscentral og nye, moderne signalsystemer

Vejsystemet i hovedstadsomradet er karakteriseret ved, at der ikke har  Anleegsudgifter = Intern

eksisteret en fast overordnet ramme for trafikovervagning og styring. (mio. kr.) rente
Det har den konsekvens, at trafikstyringen af de enkelte straekninger 175 Kan ikke
ofte foregdr uden systematisk blik for den samlede trafikafvikling, s& vurderes

indsatser fra de individuelle vejbestyrelser ikke altid er fuldt koordine-

rede. For den rejsende er det imidlertid vigtigt, at vejnettet er indrettet, sé det ta-
ger udgangspunkt i det samlede transportsystem og bidrager effektivt og dyna-
misk til en flydende trafikafvikling og til reduktion af forsinkelser.

Treengselskommissionen vurderer, at der eksisterer et vaesentligt uudnyttet poten-
tiale for, at en faelles trafikstyringscentral kan forbedre trafikafviklingen og redu-
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cere treengslen. En falles trafikstyringscentral vil skabe grundlag for et bedre
overblik over trafikafviklingen og treengselsproblemerne i vejnettet. Forbilleder for
feelles trafikstyring findes bl.a. i London og Stockholm. I London er trafikstyringen
centraliseret i den selvstaendige organisation Transport for London, og i Stock-
holm, er en falles trafikcentral for Stockholmomrédet etableret af Trafikverket og
Stockholms Stad, jf. boks 5.2.

En vigtig malsatning for en samlet trafikstyringscentral er at sikre koordination
og sammenheang i styringen af vejnettet. Det er i den forbindelse vigtigt, at alle
hovedstadskommunerne og operatgrerne af den kollektive trafik — herunder navn-
lig Movia — deltager i trafikstyringscentralen, samt at man underseger, hvordan
samarbejdet og koordinationen konkret kan styrkes.

Boks 5.2 | Eksempler pa trafikstyringsmodeller: London og Stockholm

Der findes flere internationale eksempler, hvor man har sggt at etablere en mere samlet
og koordineret trafikstyring i starre byer. To eksempler, der repraesenterer forskellige til-
gange beskrives i det fglgende i form af henholdsvis London, hvor man har samlet kompe-
tencen hos en selvstaendig aktgr, og Stockholm, hvor man har etableret et samarbejde
mellem staten (Trafikverket) og kommunen.

| London har man etableret en samlet og integreret indsats for central trafikstyring ved at
placere ansvaret hos den selvsteendige institution Transport for London (TfL).

TfL har samlet set ansvaret for trafiksystemet i London. Det indebaerer en bred vifte af op-
gaver fra rollen som feelles trafikkgber og administrator af den kollektive trafik (herunder
bl.a. busser, letbaner og metro), administrator af Londons traengselsafgift, licitationsgiver
af bl.a. taxatilladelser samt en central rolle i forhold til den strategiske udvikling af trans-
portsystemet i London og i forhold til transportinvesteringer.

Endeligt har TfL’s ansvaret for det strategiske vejnet i London. Det omfatter vedligeholdel-
se af vejanlaeg og lyssignaler, men nok sa vigtigt omfatter det ogsa trafikstyringen pa de
vigtigste dele af vejnettet. Trafikstyringen foregar centraliseret i The London Traffic Cont-
rol Centre, hvorfra man har mulighed for dynamisk at styre en stor del af signalsystemerne
i London. Det betyder, at man effektivt kan seette ind overfor haendelser pa vejnettet og
modvirke de treengselseffekter, der opstar herved. Den centraliserede styring af vejnettet
betyder ogsa, at man effektivt kan formidle dynamisk trafikinformation til de rejsende —
alt sammen med henblik pa at skabe sa smidig en trafikafvikling som muligt.

Stockholm repraesenterer en anden tilgang til en integreret og samlet trafikstyringscentral.
Her har man — i stedet for, at samle kompetencerne ved en selvsteendig akter - etableret
et samarbejde mellem staten (Trafikverket) og kommunen (Stockholms Stad) i form af tra-
fikstyringscentralen Trafik Stockholm. Trafik Stockholm har til opgave at indsamle, bear-
bejde og informere om trafiksituationen med henblik pa at styrke sikkerheden pa vejene
og forbedre fremkommeligheden. Oplysninger om f.eks. kaer, uheld og haendelser pa vej-
nettet indrapporteres til trafikstyringscentralen, hvorefter man har mulighed for at agere i
forhold til at opretholde fremkommeligheden pa vejnettet. En raekke redskaber er til ra-
dighed for trafikstyringscentralen herunder muligheden for, at kan reducere hastigheden
pa vejstraekninger, lukke enkeltstraekninger for trafik og/eller informere om haendelser og
alternative ruter til de rejsende.

Derudover er Trafik Stockholm givet en seerlig rolle i forhold til at sikre attraktive og rene
byrum, ved at alle anmeldelser om beskadigelse af veje, pladser og parker indmeldes cen-
tralt til Trafik Stockholm.
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En trafikstyringscentral vil muliggere, at man i hgjere grad end i dag vil kunne
tilretteleegge og koordinere vejtrafikken ud fra hensynet til den overordnede frem-
kommelighed pé vejnettet. Det indebaerer, at straekninger og korridorer, der er
vigtige for fremkommeligheden, monitoreres og koordineres fra centralt hold,
under hensyn til den overordnede trafikafvikling.

En samlet trafikstyringscentral vil desuden skulle medvirke til en mere effektiv
beredskabsindsats og genopretning af trafikken, nar det er pakraevet. Det er sale-
des vigtigt, at den viden og de styringskompetencer, der placeres i en trafiksty-
ringscentral integreres i beredskabet og dermed aktivt kan medvirke til at reduce-
re konsekvenserne ved akut opstaede treengselssituationer. En samlet trafiksty-
ringscentral vil saledes spille en vigtig rolle i et effektivt beredskab pa vejnettet i
hovedstadsomrédet og i forhold til at opretholde flow i trafikafviklingen. Et vigtigt
element i den forbindelse er teet koordination — f.eks. ved at relevante aktorer som
politi og ambulancetjenester er reprasenteret i trafikstyringscentralen, s man
hurtigt kan iverksatte en bred og effektiv beredskabsindsats.

Derudover vil der med en felles trafikstyringscentral kunne etableres en koordine-
ret indsamling, bearbejdning og videreformidling af trafikinformation pa tveers af
vejbestyrelserne i hovedstadsomradet. Det vil eksempelvis give mulighed for at
levere bedre og mere mélrettet trafikinformation til de rejsende og dermed give
den enkelte bilist mulighed for at treeffe de rette valg i trafikken.

For at trafikstyringscentralen kan fungere effektivt, er det en forudsetning, at den
tildeles de relevante faglige, koordinations- og styringsmaessige kompetencer,
samt at man far adgang til at indsamle realtidsdata fra vejsystemet i hovedstads-
omradet.

Erfaringsmaessigt er optimering af signalanleaeg et af de mest rentable tiltag til for-
bedring af trafikafviklingen. Med optimering af signalstyringen, herunder signal-
samordningen, vil trafikanterne opleve mindre treengsel og kortere rejsetider. Der
skennes at veere behov for en optimering af signalanlaeg pa savel statsveje som
kommuneveje.

Moderne signalsystemer giver mulighed for en optimering af trafikafviklingen og
en langt mere fleksibel og dynamisk styring af trafikken i situationer med haendel-
ser, end der er mulighed for i dag. Derfor vil det vaere af stor betydning, at moder-
ne signalsystemer implementeres pa det overordnede vejnet i hovedstadsomradet,
for at kunne iveerksatte en mere intelligent og hensigtsmaessig styring af trafik-
stremmene generelt, og nar sarlige situationer pakraever det.

Traengselskommissionen finder generelt, at styring og planlagning af vejtrafikken
i hovedstadsomradet baerer preag af, at der er involveret et meget stort antal akte-

rer, hvorfor der ikke altid foregar den fornedne koordinering og afvejning af hen-

syn.

Treengselskommissionen noterer det frivillige samarbejde, der er etableret mellem
Vejdirektoratet og Kabenhavns Kommune om etablering af en feelles trafiksty-
ringscentral for Kebenhavn, og at det forventes, at trafikstyringscentralen vil kun-
ne etableres i forbindelse med det kommende trafiktarn pa Kalvebod brygge, der
skal rumme trafikstyringscentraler for Banedanmark, DSB og Vejdirektoratet.
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For at sikre ssmmenheeng til trafikafvikling og -styring i hele landet etableres cen-
tralen som en del af Vejdirektoratets landsdaekkende trafikinformationscenter,
TIC. Centeret etableres med inspiration fra trafikstyringscenteret i Stockholm,
hvor en raekke informations- og overviagningsopgaver er samlet.

Treengselskommissionen finder, at samarbejdet mellem Vejdirektoratet og Ko-
benhavns Kommune ber danne grundlag for et egentligt formaliseret og obligato-
risk samarbejde, der skal omfatte hele hovedstadsomradet. Man ber udnytte etab-
leringen af trafikstyringscentralen til at fremme samarbejdet om trafikstyringen af
vejtrafikken og den kollektive trafik — herunder busserne — og sikre en helhedsori-
enteret tilgang.

Traengselskommissionen noterer videre, at Kebenhavns Kommune frem mod 2016
har afsat op mod 100 mio. kr. til opdatering og modernisering af trafiksignaler
samt til et program om intelligente transportsystemer, der skal bidrage til en bed-
re trafikafvikling i Kebenhavn.

Det afgarende for Treengselskommissionen er, at man opnar en reelt forbedret
styring af trafikken i hovedstadsomradet, der tager udgangspunkt i det samlede
system og brugernes samlede behov. Derfor er det ogsa for Traengselskommissio-
nen vigtigt, at alle hovedstadsomréadets kommuner deltager i trafikstyringscentra-
len.

Det er vurderet, at en faelles trafikstyringscentral for hovedstadsomrédet vil kunne
etableres for 75 mio. kr. Bl.a. pa baggrund af analyser fra Vejdirektoratet vurderes
det, at en samlet ramme pa 100 mio. kr. vil bidrage veaesentligt til modernisering af
signalerne pa det overordnede vejnet.

De trafikale effekter af en samlet trafikstyringscentral har ikke indgaet i Kommis-
sionens trafikmodelberegninger og der foreligger heller ikke samfundsgkonomiske
analyser af tiltaget. Traengselskommissionen vurderer dog, at initiativet potentielt
vil have stor effekt og medvirke til en mere effektiv trafikafvikling i hovedstadsom-
radet.

Treengselskommissionen anbefaler:

o At det kommende samarbejde mellem Kgbenhavns Kommune og Vejdirek-
toratet om en ny trafikstyringscentral, ber danne grundlag for et egentligt
formaliseret og obligatorisk samarbejde, der omfatter hele hovedstadsom-
radet

e At der afsattes 100 mio. kr. til optimering af signalanleeg samt opgradering
af foraeldede signalanleeg i hovedstadsomradet, og at man bade fra kom-
munal og statslig side prioriterer modernisering af trafiksignaler pa det
overordnede vejnet
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Bedre fremkommelighedstiltag pa Ring 2

Ring 2 medvirker til at aflaste de indre bydele for den trafik, der géar pa Anlaegssken Intern
tveers af de radiale trafikforbindelser ud mod ringbyen og transportkor- (mio. kr.) rente
ridorerne. :

20 Er ikke

Ring 2 er overordnet karakteriseret ved, at den flere steder er underlagt vurderet

en prioritering af de radiale trafikforbindelser. Det betyder, at det eksempelvis er
svert at skabe sammenhangende gronne bolger for vejtrafikken, der kunne bidra-
ge til at gore trafikken mere flydende. Flere steder opleves der saledes trafikale
flaskehalse, der har betydning for fremkommeligheden for savel biler og busser
som cyklende.

Boks 5.3 | Eksempler pa tiltag til bedre fremkommelighed pa Ring 2

o (Jget trafikstyring i form af morgen- og eftermiddagsprogrammer i krydsreguleringer

o Intelligent/trafikstyret allokering af grentid i kryds— herunder fodgeengeraktivering af
signaler i fodgeengerfelter

e Etablering af venstresvingsforbud mod visse mindre sideveje til Ring 2

e Etablering/forleengelse af hgjresvingsbaner

Treengselskommissionen har iveerksat analyser med henblik pé at afdeekke poten-
tialet for bedre fremkommelighed pa Ring 2. Analyserne har anvist en raekke til-
tag, der konkret vil forbedre fremkommeligheden pa udvalgte dele af Ring 2, jf.
boks 5.3. Tiltagene dakker over en raekke mindre initiativer, der vil kunne imple-
menteres relativt hurtigt. En rakke af tiltagene sigter pa at opretholde fremkom-
meligheden i de situationer, hvor bilisternes trafikale valg i dag skaber kedannel-
ser. Det veere sig eksempelvis for at undga situationer, hvor bilister, der afventer
fri bane til at krydse kerebanen ved venstresving, bremser trafikafviklingen i egen
bane.

Konkret er det eksempelvis papeget, at man ved at tilrette lyssignalerne, sa de i
hgjere grad tager hgjde for forskellige trafikmenstre i og udenfor myldretiden, vil
kunne opna markante fremkommelighedsforbedringer. Derudover er der udpeget
en raekke konkrete forbedringer i kryds pa en pilotstreekning pad Tomsgérdsvej
mellem Frederikssundsvej og Tagensvej, hvor eksempelvis forlaengelse af svingba-
ner vil modvirke kedannelser, idet biler, der skal svinge fra i kryds, ikke blokerer
for den gvrige trafik.

Analyserne understreger samlet set potentialet i en mere integreret trafikstyring af
vejnettet i hovedstadsomradet, der tager hensyn til variationer i trafikstremme og
en mere intelligent afvikling af trafikken i krydsene.

Traengselskommissionen finder overordnet, at en raekke at de skitserede tiltag ber
danne udgangspunkt for en indsats for fremkommeligheden pé Ring 2. Det note-
res i den sammenhang, at en raekke af de fremlagte tiltag til eget trafikstyring og
ibrugtagning af intelligente losninger med fordel kan indga i arbejdet med en sam-
let trafikstyringscentral.
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Anlgegsudgifter
(mio. kr.)

Anleegsudgifter
(mio. kr.)

Der foreligger ikke samfundsekonomiske analyser af tiltaget, men Kommissionen
vurderer overordnet, at det har potentiale til omkostningseffektivt at forbedre
fremkommeligheden pa vejnettet.

Treengselskommissionen anbefaler:

e At der afsettes en pulje pa 20 mio. kr. til gennemforelse af konkrete tiltag
til forbedring af fremkommeligheden pa Ring 2

Bedre planleegning af vejarbejder

Intern Tiltag om bedre planlaegning af vejarbejder har overordnet til formal at
rente forbedre afviklingen af vejarbejder og modvirke, at der opstar flaske-
Kanikke halse som folge af manglende koordination mellem vejmyndigheder.
vurderes  Tiltaget sigter siledes pa at reducere de negative folgevirkninger, der
ofte er en integreret del af at gennemfore vejarbejder ved at forpligte
vejmyndigheder til lesbende dialog og koordinering af indsatser.

Vejdirektoratet har siden 2011 arbejdet med at udvikle det strategiske vejnet, der

blandt andet sgger at skabe rammer for bedre information om og planlagning af

vejarbejder og reducere folgevirkningerne herved. Det strategiske vejnet omfatter
overordnet de veje, der vurderes at have den sterste samfundsgkonomiske betyd-
ning. Projektet er tilrettelagt med udgangspunkt i et frivilligt samarbejde mellem

Vejdirektoratet og interesserede kommuner.

Treengselskommissionen noterer sig, at det strategiske vejnet er tiltaenkt en rolle
som ramme om en bedre koordination af vejarbejder for de deltagende vejbesty-
relser. P4 samme tid finder Kommissionen, at et bedre samarbejde om informati-
on om og planleegning af vejarbejder med fordel kan inddrages i en samlet trafik-
styringscentral for hovedstadsomradet.

Der er ikke gennemfort en egentlig samfundsgkonomisk analyse af bedre planleg-
ning af vejarbejder. Kommissionen vurderer dog, at en mere samordnet og vel-
koordineret planlaegning af vejarbejder pa tvars af vejbestyrelser har potentiale til
omkostningseffektivt at forbedre fremkommeligheden pa vejnettet.

Treengselskommissionen anbefaler:

e At der etableres et styrket samarbejde om information om og planlaegning
af vejarbejder og ledningsarbejder i sammenhang med en samlet trafiksty-
ringscentral for hovedstadsomréadet

Hurtigere respons ved haendelser og bedre tilsyn med kantstensparkering

Intern  Nar en vejbane blokeres — enten som folge af uheld, ulovlig parkering
rente eller ved andre typer af heendelser — sker det ofte med store konsekven-
Erikke  ser for fremkommeligheden pé vejnettet. Det geelder ikke mindst i myl-
vurderet  dretiden, hvor der i forvejen er stort pres pa vejkapaciteten og hvor
mange mennesker er athaengige af, at bil- og bustrafik afvikles effektivt.



De indre bydele — Intelligent udnyttelse af teette byrum | side 87/230

Treengselskommissionen har dreftet initiativer, der vil bidrage til savel forebyggel-
se som handtering af situationer, hvor individuelle haendelser reducerer vejkapaci-
teten i myldretiden.

Boks 5.4 | Samfundsgkonomiske omkostninger ved haendelser pa vejnettet

Det er generelt kendetegnende, at haendelser, der helt eller delvist reducerer kapaciteten
pa vejstraekninger, ofte har meget store samfundsmaessige omkostninger i form af reduce-
ret fremkommelighed, og uforudset ventetid i trafikken. Det geelder navnlig, hvor kapaci-
tetsudnyttelsen er hgj — eksempelvis i myldretiden og pa hovedfeerdselsarerne i de indre
bydele og i det gvrige hovedstadsomrade.

Den enkelte haendelse er ofte af mindre karakter f.eks. i form af en ulovlig kantstensparke-
ring. Der vil sdledes veere store gkonomiske fordele i en hurtig og effektiv genopretning af
fremkommeligheden. Vurderinger udarbejdet for Treengselskommissionen peger pa, at en
indsats til handtering af haendelser mv. ofte vil have en meget hgj samfundsgkonomisk
forrentning, der potentielt overstiger 10 pct.

Tiltaget bestar af to overordnede aspekter. Et forebyggende aspekt, hvor der
igangsattes en indsats for méalrettet handhaevelse af stopforbud, parkeringsregler
mv. i myldretiden. Konkret vil det indebeere en foroget og méalrettet tilstedeveerelse
fra politiet i myldretiden med seerligt fokus pa heendelser, der reducerer frem-
kommeligheden. Indsatsen anbefales iveerksat pa udvalgte vejstreekninger, der
identificeres som serligt vigtige for pendlertrafikken og hvor blokering af en vej-
bane i myldretiden vil vare serligt problematisk.

Derudover finder Traengselskommissionen det centralt, at der fastlaegges et vel-
koordineret og effektivt beredskab til hdndtering af heendelser og situationer, nar
de opstar. Med en samlet trafikstyringscentral etableres en struktur, hvor indsat-
sen med fordel kan forankres. Det indebaerer, at der iveerksaettes et sterkt og for-
pligtende samarbejde mellem relevante myndigheder og akterer, og at f.eks. politi
og ambulancetjenester er reprasenteret i trafikstyringscentralen.

Jf. boks 5.4 vurderes det generelt, at en indsats for hurtigere respons ved handel-
ser pa vejnettet vil vaere samfundsekonomisk attraktivt. Der er dog ikke gennem-
fort konkrete samfundsgkonomiske analyser heraf.

Treengselskommissionen anbefaler:

e Atderigangsattes en indsats om malrettet handhavelse af stopforbud,
kantstensparkering mv. pa udvalgte trafikkorridorer i myldretiden

e Atderiforbindelse med etableringen af en samlet trafikstyringscentral for
hovedstadsomradet etableres et steerkt og forpligtende samarbejde om ko-
ordination og handtering af heendelser pa vejnettet
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Betaling for bygnings- og ledningsarbejders optagelse af vejkapacitet

Intern  Med jaevne mellemrum gennemfores der bygnings- eller ledningsarbej-
rente der, der optager vejkapacitet, mens arbejdet star pa. Af hensyn til tra-
Kanikke fikafviklingen og fremkommeligheden pa vejnettet er det vaesentligt, at

vurderes  sadanne arbejder gennemfores sé effektivt som muligt.

Med henblik pa at sikre effektiv afvikling af lednings- og bygningsarbejder har
Traengselskommissionen dreftet mulighederne for at give vejmyndighederne ad-
gang til at indfere gkonomiske incitamenter for derved at reducere de negative
folgevirkninger ved ngdvendige arbejder.

For lednings- og bygningsarbejders vedkommende er det konkret dreftet, om
vejmyndigheder skal gives mulighed for at opkraeve betaling for lednings- og byg-
ningsarbejders optagelse af vejkapacitet — herunder om vejmyndigheder skal have
mulighed for at fastsatte vilkéar for ledningsarbejder i forhold til tidsfrister og op-
kraeve en bod, hvis ikke vilkarene overholdes.

Hvis vejmyndigheder skal have adgang til at indfere gkonomiske incitamenter for
effektiv afvikling af bygnings- og ledningsarbejder vil det kraeve en endring af Lov
om offentlige veje. Traengselskommissionen noterer sig, at Transportministeriets
udkast til forslag til Lov om offentlige veje mv. har veeret i hering i efteraret 2012. I
udkastet indferes der klar hjemmel til, at vejmyndighederne kan opstille vilkar om
arbejders afvikling — herunder fastsatte tidsfrister for faerdiggerelse og adgang til
at opkraeve en bod séfremt vilkarene overtraedes.

Trengselskommissionen finder, at det vil bidrage til effektiv afvikling af bygnings-
og ledningsarbejder, hvis vejmyndigheden gives lovgivningsmeessig adgang til at
indfere passende gkonomiske incitamenter til hurtig afvikling af bygnings- og
ledningsarbejder, herunder at opkraeve en passende betaling for arbejdernes opta-
gelse af vejkapacitet.

Idet der er tale om et forslag til eendring af lovgivningen er der ikke pa nuvaerende
tidspunkt gennemfort samfundsgkonomiske analyser af tiltaget. I det omfang be-
taling for optagelse af vejkapacitet vil fare til en mere effektiv afvikling af f.eks.
ledningsarbejder vurderer Kommissionen dog, at det vil vaere et omkostningsef-
fektivt tiltag.

Treengselskommissionen anbefaler:

e At der etableres lovgivningsmaessig adgang til, at vejmyndigheder kan ind-
fore passende gkonomiske incitamenter til hurtig og effektiv afvikling af
bygnings- og ledningsarbejder

Analyse af vejbestyrelsesforhold

Intern  Effektiv afvikling af vejtrafikken i hele hovedstadsomradet forudseetter,
rente at den samlede vejkapacitet udnyttes bedst muligt. For at optimere
Ikke fremkommeligheden pa det eksisterende vejnet er det vigtigt at sikre, at
relevant  investeringer i kapacitetsudnyttelse hos en vejbestyrelse ikke modsva-
res af kapacitetsreduktioner hos andre vejbestyrelser.
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Det er med andre ord ngdvendigt at betragte det overordnede vejsystem som et
sammenhangende net og ikke som en rackke enkeltstaende forbindelser. Det in-
deberer, at der teenkes i sammenhaenge og effektiv trafikafvikling pa de veje i ho-
vedstadsomradet, der har national eller regional betydning, samt de veje, der bee-
rer den storste trafik.

Den nuverende fordeling af vejbestyrelsesansvaret mellem forskellige myndig-
hedsniveauer (kommune og stat) rummer savel fordele som ulemper. Blandt for-
delene kan navnes, at det lokalt giver den enkelte kommune stor mulighed for at
gennemfore egen trafikpolitik pa det vejnet, der ligger indenfor kommunens grean-
ser. Fordelen afspejler sig imidlertid ogsa i en tilsvarende ulempe, idet de trafikpo-
litiske hensyn inden for kommunegrensen ikke nedvendigvis harmonerer med
tilsvarende trafikpolitiske hensyn og prioriteringer for det overordnede vejnet. Det
kan betyde manglende effektivitet i det samlede trafiksystem.

For langt den storste del af vejnettet er der en klar og fornuftig arbejdsdeling mel-
lem de to niveauer. Der er imidlertid nogle veje med bade en lokal og en regional
funktion, som kan give udfordringer. Kort 5.5 viser f.eks., hvordan Roskildevej som
en af de vigtige regionale trafikforbindelser administreres af 7 forskellige kommu-
ner over en relativ kort strekning pa ca. 18 km. Ogsa andre trafikérer er berort af
samme problemstilling herunder f.eks. Kongevejen (Hillerad-Lyngby Omfartsvej),
Isteradvej og Frederikssundsvej (fra Ballerup og ind mod Kebenhavn).

Med henblik pa at sikre en sammenhangende og koordineret trafikafvikling pa det
overordnede vejnet finder Kommissionen, at der ber gennemfores en analyse af
vejbestyrelsesforhold. Formalet med analysen vil vaere at vurdere, om man kan
optimere udnyttelsen af det eksisterende vejnet og dermed reducere treengslen ved
forbedret samarbejde eller ved en &ndring af vejbestyrelsesforholdene.

Analysen vil bl.a. skulle belyse mulighederne for at begranse treengsel, sikre den
samlede kapacitet i korridoren og sikre transportmuligheder pa tveers af kommu-
negraenser. I analysen vil forskellige former for frivillige og forpligtende aftaler
kunne analyseres fra et dialogbaseret samarbejde til lovforpligtet samarbejde mel-
lem vejbestyrelser eller en decideret a&endring af vejbestyrelsesforholdene.

Kort 5.5 | Eksempel pd mange vejbestyrelser pa en sammenhangende vejstreekning pa Roskil-

devej _
R L ,,-/.‘.T
o &

Roskildevej A i \— 1

Glostrup _ 4
Alberialund a
Hinje Taastrup i I



side 90/230 | Mobilitet og fremkommelighed i hovedstaden

Anlgegsudgifter
(mio. kr.)

Treengselskommissionen leegger veegt pa, at der udvikles effektive lasingsmodeller
for samarbejde mellem vejbestyrelserne og at fordele og ulem per ved forskellige
samarbejdsformer og a&ndrede vejbestyrelsesforhold analyseres indgaende.

Treengselskommissionen anbefaler:

e At der igangsattes en analyse af vejbestyrelsesforhold i hovedstadsomradet

5.3.3 Bedre bymiljg

Det er en vigtig malseetning for Treengsels- Tiltag til bedre bymiljg
kommissionen, at hovedstaden skal vare
sund, attraktiv og klimavenlig. Det er ikke
mindst vigtigt i de indre bydele, hvor byrum
og trafikarealer ofte er tet integrerede. Der-
med opstar der ogsa et behov for, at trafik i de
indre bydele skal afvikles p4 en made, der Varelevering uden for myldretiden
tager hensyn til de store og taette beboelses- En samlet parkeringsstrategi
omrader, der ligger her.

Udvidelse af eksisterende miljgzoner

Fremme af nye teknologier, herunder
el- gas- og brintbiler

Gran city- og byggelogistik

Mange mennesker opholder sig dagligt i de indre bydele, og det er en stor kvalitet
béde for beboere og besggende, at hovedstadsomradet ikke er plaget af luft- og
stgjforurening. Dertil kommer, at det af hensyn til de mange cyklister og gédende i
de indre bydele er hensigtsmaessigt, at den tunge trafik tilrettelaegges under hen-
syntagen til de ovrige trafikanter og bedre bymiljeer.

Under temaet “bedre bymilje” anbefaler Traeengselskommissionen tiltag, der dels
fokuserer pa et renere bymiljo via en udvidelse af miljgzoneordningen, og dels en
mere hensigtsmaessig tilrettelaegning af godstrafikken.

Udvidelse af eksisterende miljgzone

Intern  Hensigten med den eksisterende miljezone for busser og lastbiler, som
rente omfatter Kobenhavns og Frederiksberg kommuner, er at reducere den
Erikke  tunge trafiks udledning af navnlig partikler og NOx i de omréder, hvor
vurderet  flest mennesker udsattes for luftforurening fra vejtrafikken. Konkret
indebeerer ordningen, at der stilles krav til montering af partikelfiltre
pé dieseldrevne lastbiler og busser over 3,5 tons.

Ved evaluering af miljgzonen har man fundet, at partikeludledningen fra trafik
med lastbiler og busser er blevet reduceret med op til 60 pct. pa sarligt trafikerede
strakninger.

EU’s greenseveardi for partikler har veeret overholdt i Danmark siden 2008. Der er
for gjeblikket en overskridelse af greenseveaerdierne for NO, i Kebenhavn (jf. ogsa
kapitel 4). Pa baggrund af Traengselskommissionens vurdering af, at de fastsatte
EU-graenseverdier ikke overholdes senest i 2015, anbefales det, at en udvidelse af
den nuvaerende miljezones anvendelsesomrade til ogsa at omfatte person- og va-
rebiler. En udvidelse af miljozonen vil f.eks. kunne omfatte sldre benzinbiler og
dieselbiler uden partikelfilter.
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Udvidelsen af miljezonen, herunder et udvidet deekningsomradet til ogsa at omfat-
te person- og varebiler, er et vigtigt instrument til at opna forbedringer af luftkva-
liteten i hovedstadsomradet. Treengselskommissionen anbefaler, at krav til koreto-
jer i miljgzonen skaerpes i forngdent omfang i takt med den teknologiske udvik-
ling, sd EU's graensevaerdier, der i hgj grad bygger pAa WHO's retningslinjer, bliver
overholdt.

Det er samtidig veerd at bemeerke, at udviklingen i keretgjsteknologier foregar
hastigt, og at en miljezoneordning efter en arrakke formentlig ikke vil veere et
nedvendigt tiltag for at leve op til de nuveaerende graensevardier for koncentratio-
nen af luftforurening i indre bydele. Ny viden om sundhedsmeessige konsekvenser
af luftforurening kan imidlertid medfere, at der i fremtiden bliver anbefalet lavere
graensevaerdier. Bl.a. WHO anbefaler greensevardier, som er betydeligt lavere end
EU’s geldende graensevardier.

Hvis der forventes strengere krav i fremtiden bor det sa tidligt som muligt sta
Kklart, hvilke ambitioner der er med miljezoneordningen pa laengere sigt. Dermed
kan bilisterne allerede i forbindelse med indferelsen af ordningen fa viden om,
hvilke keretgjstyper, der inden for en arraekke fases ud. Hvilke keretgjstyper og
hvornér udfasningen skal ske bar bero pa samfundsgkonomiske vurderinger.

Hvis der gennemfores en ordning som i Berlin, skal bilejerne betale for et maerke,
der viser, at koretgjet lever op til kravene i miljgzonen. I Tyskland koster et miljo-
marke mellem 75-150 kr. Nogle bilejere skal endvidere traeffe beslutning om at
udskifte deres aldre bil, hvis de fortsat ensker at kunne kore i miljgzonen. De kan
i den forbindelse risikere et veerditab. Ulempen for bilejerne og dermed de om-
kostninger, der pavirker private, vil alt andet lige blive mindre, nér der er en ar-
reekke til at planlegge en udskiftning af keretgjet. Det er med til at forbedre den
samfundsgkonomiske rentabilitet af tiltaget.

Dieseldrevne personbiler, som ikke har et godkendt partikelfilter, eller en diesel-
drevet varebil med en tilladt totalvaegt pa 3,5 tons eller derunder, der er registreret
forste gang den 18. marts 2009 eller senere, betaler et arlig tilleeg pa 1.000 kr. til
staten. Hvis ordningen indeberer, at disse koretgjer enten skrottes eller far mon-
teret et partikelfilter, vil staten fa et mindre provenu.

Treengselskommissionen har ikke gennemfort vurderinger af hvilke typer af kore-
tajer, der specifikt bor omfattes af en udvidet miljezoneordning i 2015 eller hvilke
koretgjer, der evt. ber indga i ordningen pa et senere tidspunkt.

I afsnit 5.4 indgéar et beregningseksempel, der illustrerer effekten af en miljozone-
ordning for person- og varebiler i Kebenhavns og Frederiksberg kommuner.

Luftforurening er, jf. kapitel 4, ikke alene et lokalt problem. En stor del sundheds-
pavirkningen af trafikkens luftforurening sker uden for lokalomradet. En ordning
der indferes i eksempelvis indre bydele vil ogsa vare til gavn for sundheden i de
ovrige dele af hovedstadsomradet. Omvendt ville en udvidelse af miljozoneord-
ningen til andre dele af hovedstadsomradet kunne fa positiv effekt lokalt, ligesom
det ville understatte luftkvaliteten i de indre bydele i forhold til bl.a. koncentratio-
nen af sundhedsskadelige partikler.
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En udvidelse af miljozonen, der alene sker i visse dele af hovedstadsomréadet van-
skeliggor kommunikationen overfor trafikanterne og giver ikke den fulde effekt af
tiltaget. Det kan endog i yderste fald lede til uhensigtsmeessig afvikling af dele af
trafikken. Saledes vil bilister i karetgjer, der er omfattet af ordningen, kunne veelge
at kare omveje for at undga at komme ind i kommuner med miljezoneordning.
Der bor forinden vedtagelsen af et lovforslag om miljezoner i hovedstadsomradet
veere en dialog mellem kommunerne, hvor ogsa staten deltager.

Treengselskommissionen anbefaler:

e At den eksisterende miljozone i Kobenhavn og Frederiksberg med henblik
pa at leve op til kravene i EU’s luftkvalitetsdirektiv i alle tilfeelde udvides til
at omfatte varebiler og personbiler

e At kommunerne og staten drofter en model for dynamiske miljgzoneord-
ninger for busser og lastbiler samt for person- og varebiler, som omfatter
de dele af hovedstadsomréadet, der ikke er omfattet af den eksisterende mil-
jozoneordning

Fremme af nye teknologier, herunder el-, biogas og brintbiler

Intern Pé sigt vil ibrugtagningen af nye og energieffektive teknologier i trans-
rente portsektoren spille en vigtig rolle i at sikre, at den fremtidige mobilitet
Kanikke kan foregd pd en gren og beeredygtig méde. Mange af de nye teknologi-
vurderes  er som eksempelvis el- og brintbiler er endnu ikke teknologisk modne
til at blive taget i brug i den almindelige trafik. Efterhanden som tekno-
logierne udvikles mere og bliver markedsklare er det vigtigt at understotte og
promovere, at de tages i brug.

Traengselskommissionen finder, at der ogsa fremadrettet vil vaere et behov for at
promovere ibrugtagningen af nye teknologier i transportsektoren. Det er vigtigt, at
man bygger videre pa den eksisterende indsats og det anbefales, at der afsattes en
pulje frem mod 2020 pa 50 mio. kr. arligt. Dette vil vaere med til at understatte en
bredere indfasning af nye teknologier i bilparken for bade lette og tunge koretgjer i
takt med at teknologier og infrastruktur bliver tilgeengelig. Dermed skabes der
sikkerhed for, at de ogsé i praksis kan medvirke til at udfylde transportbehovet.

Formaélet med en fremadrettet indsats vil bl.a. vaere at stotte demonstrationspro-
jekter, der yderligere understotter viden og erfaringer samt underbygger, at der
skabes gode vilkar for en egentlig markedsudvikling.

Indsatsen skal kombineres med en aktiv rddgivnings- og formidlingsindsats, der
skal nedbringe de barrierer, der kan vaere forbundet med nye teknologier, f.eks. i
form af deres anvendelighed, hvilke omkostninger, der er forbundet med dem, og
nye teknologiers holdbarhed og driftsikkerhed.

Treengselskommissionen anbefaler:

e Atder frem mod 2020 afsettes en arlig pulje pa 50 mio. kr. til energieffek-
tive transportlgsninger, herunder forsggsprojekter med el-, gas og brintke-
retojer
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Mere citylogistik og grgn byggelogistik

De centrale dele af Kgbenhavn tiltreekker et stort antal beboere, trafi- Anlaegsudgifter  Intern
kanter og besagende blandt andet som folge af, at byen tilbyder et le- (mio. kr.) rente
vende by- og butiksliv. En forudsatning for en aktiv og attraktiv byker- 5 Ikke
ne er, at by- og butiksliv har adgang til varelevering og godstransport. relevant

Det er ganske enkelt nadvendigt for, at butikslivet i de indre bydele kan
imgdekomme den eftersporgsel, der naturligt eksisterer i et urbant omrade som
Kobenhavn med hgj befolkningsteethed. Pa tilsvarende vis er der ogsa et vedva-
rende behov for bygnings- og renoveringsarbejder i savel privat som offentligt
regi, hvilket ligeledes afstedkommer et stort behov for transport af byggemateria-
ler og gods.

Der opstar imidlertid en reekke udfordringer, nér tungere trafik skal integreres i
teetbefolkede byomrader. Det vaere sig i form af vare- og godsleveringens bidrag til
treengslen, trafiksikkerhedsmeessige udfordringer ikke mindst i de indre bydele,
hvor mange cyklister og gaende praeger bybilledet og endeligt i form af, at den
tunge trafik ofte belaster nermiljoet med luft- og stejgener.

Med citylogistik soger man at etablere en effektiv levering af iseer mindre varepar-
tier til handelsdrivende i de indre bydele ved at samle vareleverancer pa faerre
koretgjer. Det indebaerer, at producenter og fabrikanter kan fragte store vareparti-
er til en terminal uden for bykernen, hvor varerne opbevares og omlastes til min-
dre koretgjer, der forestar transporten til de enkelte handelsdrivende. Fordelene
ved at samle vareleverancerne bestar overordnet i en effektivisering af vareleve-
rancer i de indre bydele. Dermed reducerer man mangden af ture samtidig med,
at faerre tunge keretgjer vil begive sig ind i de indre bydele.

Gron byggelogistik omhandler, at leverancer til byggeriet pa samme vis samles og
omlastes uden for bykernen med henblik pa at reducere og effektivisere den tunge
godstransport af byggematerialer. For byggematerialers vedkommende vil det
vaere neerliggende at etablere en terminal i forbindelse med et byggemarked eller
lignende.

Treengselskommissionen noterer sig, at Kebenhavns Kommune med statte fra
Trafikstyrelsen har iveerksat et forsagsprojekt om citylogistik i middelalderbyen,
der bl.a. skal medvirke til at belyse potentialet. Traengselskommissionen har ogsa
noteret sig, at der er givet tilskud til, at en privat virksomhed kan forsgge at etab-
lere en citylogistik-ordning i Kebenhavn baseret pé eldrevne koretgjer.

Traengselskommissionen finder, at der er et potentiale for en mere effektiv vare-
transport i de indre bydele ved at styrke samordning og koordination via en citylo-
gistik-terminal. Kommissionen afventer erfaringerne fra de igangvaerende forsog
og finder det vigtigt, at man fastholder fokus pa hvordan varetransporten kan fo-
rega sa effektivt som muligt.

For sa vidt angér tiltag om gren byggelogistik har analyser udarbejdet for Trang-
selskommissionen fundet, at der eksisterer et trafikalt og skonomisk potentiale,
som ikke hidtil er belyst i dansk sammenhang. Idet aget anvendelse af gron bygge-
logistik kraever en veesentlig omstillingsparathed fra byggeriets parter vurderes det
hensigtsmeessigt, at der afseettes midler til gennemforelse af et konkret forsags-
projekt, der kan medvirke til at afdeekke det trafikale og skonomiske potentiale.
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Endeligt er der identificeret et potentiale i at udarbejde konkrete anvisninger, der
beskriver, hvad man som entreprengr kan foretage sig for at opna en mere effektiv
byggelogistik.

Treengselskommissionen anbefaler:

e At der afsettes 5 mio. kr. til forsegsprojekt om gron byggelogistik, med
henblik pa at afdeekke det trafikale og skonomiske potentiale samt efter-
sporgslen fra byggeriets parter

e At Trafikstyrelsen sammen med bygge- og transportbranchen samt bygge-
faglige organisationer udarbejder anvisninger, der beskriver, hvilke tiltag
man som entreprengr kan iveerksatte for at opna en mere effektiv byggelo-
gistik

Varelevering uden for myldretiden

Anlzegsudgifter  Intern  Traengselskommissionen anbefaler et tiltag om varelevering uden for
(mio. kr.) rente myldretiden, hvor vareleveringen forseges afviklet i dagnets ydertimer
3 Ikke frem for i dagtimerne og myldretidstrafikken. Udover at medvirke til at
relevant  reducere traengselsproblemerne kan det have gevinster i forhold til luft-
forurening, hvis dette og andre tiltag kan medvirke til at vareleveringen
kan afvikles mere flydende.

En af de vigtigste barrierer for mere varelevering uden for myldretiden er stgjbe-
lastningen, idet stgjen kan vaere arsag til vaesentlige gener for naboer, iser nar
levering sker i nattetimerne og de tidligere morgentimer. @get varelevering om
natten kan fore til en samlet oget stajbelastning fra trafikken, fordi stgj er mere
generende om natten end om dagen, og derfor “teller mere” i beregningen af stgj-
belastningen. For at reducere stojgener anbefales det, at der tages serligt stojsvage
losninger i brug i forbindelse med distribution i ydertimerne, fx el- eller hybridke-
retgjer, eldrevne pallelaftere, stgjdeempede rullebure mv. ligesom der bear veere
fokus pa chaufferernes adfaerd ved transport i ydertimerne.

Gevinsterne ved varelevering uden for myldretiden bestar forst og fremmest i at
den tunge trafik reduceres i de indre bydele og pa indfaldsvejene i dagtimerne og
navnlig i myldretiden. Nér last- og varebilerne i hgjere grad gennemforer ture
uden for traengselsperioderne opnéar man desuden en mere flydende godstrafik og
sparer miljo og klima for den ekstra udledning af partikler og CO2, der er forbun-
det med kedannelser og stop-and-go-kersel. Endeligt vil det for vognmandene
betyde en mere effektiv udnyttelse af deres materiel.

Der er mange udfordringer forbundet med varelevering uden for myldretiden her-
under navnlig i forhold til stgjudledning og i form af, at de handelsdrivende skal
kunne modtage varer uden for butikkernes normale abningstid. For hovedstads-
omradets vedkommende medvirker Kebenhavns Kommune i et forseg om distri-
bution i ydertimerne sammen med Aarhus, Odense og Aalborg, der via demon-
strationsprojekter i de fire byer sgger at afdaekke potentiale savel som at adressere
de udfordringer, som det indebaerer.
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Trengselskommissionen noterer sig, at der er igangsat forsggsprojekter bl.a. i de
indre bydele om varelevering uden for myldretiden. Treengselskommissionen fin-
der, at der er et potentiale i at reducere savel treengsels- som miljokonsekvenserne
af tung trafik i de indre bydele ved at flytte vareleveringen til ydertimerne. Med
henblik pé at realisere potentialet fremadrettet finder Trangselskommissionen, at
der ber afsattes midler til opfelgning pa de igangvaerende forsegsprojekter, her-
under til at implementere lgsninger, der effektivt kan adressere stgjudfordringen.

Traengselskommissionen anbefaler:

e At der afseettes en pulje pa 3 mio. kr. til opfelgning og videreforelse af ind-
satsen for varelevering uden for myldretiden

Udarbejdelse af en samlet parkeringsstrateqgi

Parkeringspolitikken spiller en vigtig rolle i hovedstadens transportsy-  Anlaegsudgifter  Intern

stem og er af stor betydning for hvor mange bilister, der soger mod de (mio. kr.) rente
centrale dele af hovedstaden. Parkeringsudbuddet er pa den ene side en ) Kan ikke
vigtig faktor i at regulere efterspergslen pa at kere i bil i de indre bydele vurderes

samtidig med, at tilstedeveerelsen af tilstraekkelige parkeringspladser pa

den anden side har betydning for, hvor tilgaengelige de indre bydele er for bilister
og besggende. Parkeringspolitikken er séledes spaendt ud i et krydsfelt af interes-
ser mellem attraktive byrum, den overordnede trafikafvikling i hovedstaden og
gnsker om tilgengelighed til hovedstaden for bilister.

Treengselskommissionen har dreftet en reekke parkeringstiltag, der overordnet
placerer sig i to sarskilte blokke.

Den forste blok bestar af tiltag, der Kort 5.6 | Parkeringsordninger i Kebenhavn og pa Frederiksberg
fokuserer pa at skabe en mere ensar- s
tet p-ordning i de indre bydele og : W25 \
fjerne administrative og geografiske -

forskelle i p-ordningerne. Disse til-

tag omhandler forslag om at udvide

de eksisterende p-zoner til de ydre

brokvarterer og sammenteenke de ! '” { F / N":'!
sarskilte p-ordninger i henholdsvis ' = N

Kebenhavns og Frederiksberg ' A Packeringameide | / % g
Kommune. Hovedhensigten med 15 | o e "r.
tiltagene er siledes, at p-ordnin- ' =St s

gerne skal veere nemmere og mere =3 gl gy
enkle for den enkelte bruger at be- _ i

Al hetalingarnne !

nytte sig af. I

iy betslingspong |

& L U ealiny somm
Den anden blok bestar af en rackke ' B RaNeare
tiltag, der fokuserer pa at regulere

efterspargslen pa navnlig biltrafik i

de indre bydele ved at justere de

gkonomiske incitamenter, som er forankret i parkeringspolitikken. Kommissionen
behandler ogsa andre efterspargselsorienterede tiltag, herunder navnlig roadpri-
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cing (kapitel 9). Modsat f.eks. roadpricing vil en justering af de skonomiske inci-
tamenter i parkeringspolitikken kunne sla i gennem og have indflydelse pa biltra-
fikken pé kort sigt. Parkeringspolitikken vurderes dog ikke at vaere lige sé effektivt
et adfeerdsregulerende redskab som f.eks. roadpricing.

Denne blok omfatter tiltag, der malrettet sgger at handtere treengselsproblematik-
ken ved at fokusere pa myldretidstrafikken, og f.eks. sikre en mere ligelig fordeling
af trafikstrommene ud over dagen. Derudover omfatter det tiltag, der pa et mere
generelt plan sgger at reducere biltilstreamningen til de indre bydele til fordel for
de andre transportformer og mere attraktive byrum. Blandt de adfserdsreguleren-
de parkeringstiltag er forskellige forslag om @&ndring af takststrukturer samt for-
slag, der omhandler en mere proaktiv anvendelse af skatteinstrumentet i parke-
ringspolitikken. Her vil det ogsa vere relevant at overveje tiltag, der f.eks. kan
gore sogetrafikken mere effektiv.

Treengselskommissionens drgftelser har ikke udmentet sig i konkrete anbefalinger
om specifikke tiltag. Blandt andet har Kommissionen konstateret, at flere af tilta-
gene medforer juridiske problemstillinger, som vil skulle underseges i dybden,
inden en egentlig parkeringsstrategi kan tilretteleegges. Det geelder eksempelvis
forholdet til den private ejendomsret ved at inddrage private p-pladser i den gene-
relle p-ordning. Derudover har Kommissionen konstateret, at der er behov for
grundige analyser for at afklare, hvordan en parkeringsstrategi bedst kan sam-
mensettes for at medvirke til at begraense biltrafikken i myldretiden i de indre
bydele og til at skabe mere attraktive byrum.

Pa samme tid finder Trangselskommissionen dog, at en samlet parkeringsstrategi
for hovedstadsomradet kan vaere af stor betydning for at regulere efterspargslen
pa transport — seerligt pa kort sigt. Kommissionens anbefaling om at arbejde vide-
re med roadpricing pa landsplan vil &endre vilkarene for parkeringspolitikken i
hovedstaden. Hvis man efter de nedvendige analyser og forseg finder, at roadpri-
cing ikke er gangbart i en dansk kontekst vil det gge betydningen af gvrige efter-
spoargselsregulerende tiltag, der kan medvirke til at hdndtere traengselsudfordrin-
gen i hovedstaden, og her vil parkeringspolitikken kunne veere et vigtigt redskab.

Treengselskommissionen anbefaler pa den baggrund, at der udarbejdes en parke-
ringsstrategi pa tvars af hovedstadsomradet. Strategien vil skulle understotte de
prioriteter, som Traengselskommissionen har identificeret herunder:

o Atreducere treengslen i myldretiden.
o At skabe rammer, der udvikler byens rum og tilskynder til bedre bymiljger.

« At skabe bedre sammenhang i p-ordningerne i hovedstadsomradet og reduce-
re administrative og geografiske skel mellem p-ordninger — til gavn for de al-
mindelige brugere af p-ordningerne.

« At understotte de overordnede malsatninger om, at storstedelen af den frem-
tidige veekst i trafikken skal foregd i den kollektive trafik og med cykel.
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Traengselskommissionen anbefaler:

e At der udarbejdes en samlet parkeringsstrategi for hele hovedstadsomradet

5.4 Effekten af Treengselskommissionens strategi

Frem mod 2025 vil sarligt to forhold vere af betydning for det fremtidige trans-
portbehov i de indre bydele — befolkningsveeksten og den gkonomiske vakst i
samfundet. Ifolge de nuveerende befolkningsprognoser vurderes befolkningstallet i
Kebenhavn og Frederiksberg Kommune at stige med over 100.000 personer frem
mod 2025 — svarende til ca. 16 pct. I samme periode forventes det, at der vil blive
etableret knap 33.000 nye arbejdspladser i de indre bydele, en stigning pa ca. 8
pct. i forhold til i dag. Begge forhold er staerkt medvirkende til, at der i 2025 vil
vaere et veesentligt storre transportbehov at handtere, end det er tilfeeldet i dag.

P& samme tid er der allerede i dag vedtaget at gennemfore en raekke infrastruktur-
projekter, der vil udbygge transportsystemet og skabe storre mobilitet i de indre
bydele. Tkke mindst Metro Cityringen vil gge mobiliteten i den kollektive trafik
vaesentligt, nar den star feerdig. Beslutningen om at implementere et nyt signalsy-
stem pa hele det statslige banenet indebarer ogsa et nyt signalsystem pa S-banen,
der fra 2020 skal bidrage til en S-bane med ferre fejl, oget kapacitetsudnyttelse og
hurtigere hastighed. Dertil kommer en raekke vejprojekter, som vil gge kapaciteten
transportsystemet — eksempelvis i form af etablering af Nordhavnsvej og udbyg-
ning af storre regionale trafikdrer sésom Kage Bugt-Motorvejen samt Helsingar-
motorvejen.

Effekten af Traengselskommissionens tiltag skal ses i forhold til basisfremskriv-
ningen, hvor man ikke har ivaerksat en sarlig indsats for at handtere treengsels- og
mobilitetsudfordringerne i hovedstadsomrédet.

Tabel 5.6 | Effekt af Kommissionens strategi i de indre bydele pa et hverdagsdegn

2012 Basis 2025 Strategi Effekt af Effekt af
2025 Strategi strategi i pct.
Kollektiv trafik
Personture 626.000 748.000 768.000 +20.000 +2,7%
Transportarbejde (km) ' 3.589.000  4.929.000  5.215.000 @+ 286.000 +5,8%
Bil (ekskl. bus)

Personture 999.000 | 1.118.000  1.105.000 -13.000 -1.2%
Transportarbejde (km) | 7.120.000 = 8.070.000 = 7.940.000 - 130.000 -1,6%
Trafikarbejde (km) 4.429.000  4.832.000 @ 4.778.000 -54.000 -1,1%
Cykel

Personture 554.000 611.000 637.000 +26.000 +4,3%

Transportarbejde (km) | 1.740.000 = 1.940.000  2.070.000  +130.000 +6,7%

Kilde: Tetraplan (2013)

I forhold til basisfremskrivningen vil Traengselskommissionens tiltag samlet set
medfore, at der dagligt foretages ca. 33.000 nye ture i de indre bydele savel som
fra/til de indre bydele og de gvrige omrader i hovedstadsomradet.
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Stigningen i det samlede antal ture dakker over en intern omfordeling mellem
transportformerne, hvor der dagligt foretages ca. 13.000 feerre personture med bil,
mens den kollektive trafik med 20.000 nye personture og navnlig cykling med
28.000 nye personture oplever stigende markedsandele, jf. tabel 5.6.

I forhold til transportarbejdet — hvor mange personkilometer der bliver transpor-
teret — sker der er en reduktion med personbiler pa 130.000 km, mens den kollek-
tive trafik stiger med 286.000 passagerkilometer i de indre bydele. En del af for-
klaringen er, at de anbefalede udbygninger af den kollektive trafik og cykelinfra-
strukturen gor det attraktivt for visse bilister at skifte transportmiddel for rejser i
de indre bydele og dermed lade bilen sta. Derudover ma det forventes, at forbed-
ringerne ligeledes tiltraekker rejsende, der hidtil har transporteret sig pd anden vis
— det veere sig navnlig personture, der hidtil er foregaet til fods.

Tabel 5.7 | Forsinkelsestidens andel af rejsetiden i biltrafikken pa et hverdagsdegn i de indre

bydele

Turens karakter 2012 Basis 2025  Strategi 2025
Ture i de indre bydele 10,4 % 15,3 % 13,4 %
Ture mellem de indre bydele og ringbyen 8,3% 13,6 % 11,9%
Ture mellem de indre bydele og korridorerne 7,1% 11,4 % 9,8%

Kilde: Tetraplan (2013)

Den kollektive trafik vil skulle handtere veesentligt flere pastigere i 2025 end det er
tilfzeldet i dag. Samlet set forventes det séledes, at antallet af pastigere i de indre
bydele vil stige med ca. 50 pct. frem mod 2025 — fra ca. 628.000 péstigere per
hverdagsdegn i 2012 til ca. 941.000 pastigere i 2025. I forhold til denne basissitu-
ation medferer Traengselskommissionens anbefalinger, at den kollektive trafik i de
indre bydele dagligt vil tiltreekke yderligere 25.000 pastigere per hverdagsdegn,
svarende til effekt af strategien pa 3 pct.

Kort 5.7 | Effekt af Kommissionens strategi pa rejsetiden til Stigningen i de indre bydele som folge af
Ngrreport med kollektiv trafik i morgenmyldretiden strategien daekker over en vis omforde-

Forbedret rejsend (%) ling mellem de forskellige kollektive

Fmorgenmiiencen transportformer. Den storste stigning i

: : _25 antallet af pastigere sker for S-tog, der
54 . a1k vokser med 34.000, svarende til ca. 17
" mi0-1s pct. per hverdagsdegn i forhold til basis-
o 5 situationen. En hovedforklaring til dette

er den pakke af tiltag til optimering af S-
banedriften i forhold til det kommende
signalprogram, som indgér i Kommissi-
onens strategi (kapitel 7). Metroen vil
ligeledes opleve en fremgang pa ca.
10.000 nye pastigere, mens ca. 15.000
faerre vil benytte busser i den daglige
transport. Trods faldet i antallet af pasti-
gere, sa fastholder busnettet overordnet
set sin konkurrenceposition. Det sker
ikke mindst pa baggrund af en anbefalet

Kilde: Tetraplan (2013)
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udrulning af et sammenhangende net af hgjklasset kollektiv trafik bestaende af
letbaner og BRT-busser, der beskrives nermere i kapitel 6 vedrerende ringbyen.

Set i forhold til treengslen er det kendetegnende, at det veesentligt forogede trans-
portbehov i 2025 overordnet set vil generere mere trafik end i dag. For de indre by-
dele er det imidlertid karakteristisk, at man med Trangselskommissionens strategi
begranser forsinkelsestiden i forhold til basissituationen, hvor man ikke foretager
yderligere frem mod 2025. I alt begranses forsinkelsestiden for bilisterne med ca.
5.350 timer om dagen med Traengselskommissionens anbefalinger tabel 5.7.

For den kollektive trafik kan effekten af Treengselskommissionens strategi bl.a.
aflaeses i kort 5.7, der viser de procentuelle forbedringer i rejsetiden med kollektiv
trafik til Nerreport St. i morgenmyldretiden. Tre forhold synes at have betydning
for rejsetidsforbedringen. For det forste betyder anbefalingen om at optimere S-
togsdriften i forhold til det kommende signalsystem en generelt styrket S-bane
med deraf folgende rejsetidsforbedringer. Derudover tyder det pa, at metroafgre-
ningen til Ny Ellebjerg vaesentligt forbedrer den kollektive betjening af de nye bo-
ligomrader i Sydhavnen. De rejsende fra disse omrader oplever séledes en vaesent-
ligt reduceret rejsetid med kollektiv trafik til Nerreport.

Endeligt synes Traengselskommissio- Kort 5.8 | Effekt af Kommissionens strategi for biltrafikken i de
indre bydele ift. basis 2025

nens anbefaling om et sammenhan-
gende net af hgjklasset kollektiv trafik

. . .. . Trafikbelastning
at bidrage til rejsetidsforbedringerne.

pr. hverdagsdeagn

Udbredelsen af hgjklassede kollektive e I
linjer medforer markant forbedrede e
rejsetider fra de nordestlige dele af e
ringbyen samt fra de ikke metrobetjen- 1000 - <700
te dele af Amager, ud mod lufthavnen. 0.0
Ogsa de nye S-buslinjer, der anbefales = : sx
i kapitel 6 bevirker, at omraderne pa i
den vestlige del af Amager oplever - 100w - i
- FI0000

forbedringer i rejsetiden.

Som navnt ovenfor udmenter Kom-
missionens strategi sig i, at flere billi- _
ster veelger den kollektive trafik og ; S AR =
cyklen, og dermed undlader at kore i L / [ '. . \{A
bil i de indre bydele. Dette illustreres Y , e :
ved kort 5.8, der viser &ndringerne i Kilde: Tetraplan (2013)

trafikbelastningen pa vejnettet i de

indre bydele. Af figuren fremgar det, at man saerligt opnér en reduktion af biltra-

fikken i de taette byrum, og at en storre del af vejtrafikken afvikles pa de store kor-

ridorer. Pa samme tid er det tydeligt at aflaese, at en ny forbindelse til Nordhavn

har betydning i forhold til trafikken til Nordhavn. Ca. 5.700 keretgjer valger sale-

des den nye forbindelse, hvoraf en stor del ledes ud af de indre bydele via den
kommende Nordhavnsvej og Helsingarmotorvejen.

Effekten af Kommissionens strategi for luftforureningen i de indre bydele er sam-
menfattet i tabel 5.8. Heraf fremgar det, at Kommissionens tiltag og udvidelsen af
miljezonen samlet set faorer til reduktioner i luftforureningen.
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Samlet set bliver udledningen af NOx reduceret med 29 tons om aret i 2025 i de
indre bydele, svarende til en reduktion pa ca. 6,1 pct. i forhold til basisfremskriv-
ningen. For partiklerne (PM. ) sker der ligeledes et fald som felge af Kommissio-
nens strategi pa ca. 1 ton pa arsbasis, svarende til en reduktion pa 2,6 pct.

Tabel 5.8 | Effekt af Kommissionens strategi pa luftforureningen (tons pr. ar) i de indre bydele

Emissionstype 2012 Basis Strategi Effekt af Effekt af
2025 2025 strategi strategi, pct.

NO, 1.111 476 447 -29 -6,1%

PMys 52 38 37 -1 -2,6%

Kilde: Tetraplan (2013)

En udvidelse af miljozonen i 2015 vil have sigte pa at luftkvaliteten i indre bydele
kan leve op til graensevaerdierne i luftkvalitetsdirektivet. I forhold hertil er det
navnlig effekten af tiltaget pa kort sigt, hvor nye teknologier endnu ikke er sliet
igennem i vognparken, som er interessant. Tabel 5.9 viser resultatet af en eksem-
pelberegning, der giver et indtryk af den kortsigtede isolerede effekt af en miljezo-
neudvidelse, der indferes ud fra principperne i den ordning, der kendes fra Berlin.
Ordningen i eksemplet indeberer at meget gamle benzinbiler — ca. 20 ar gamle —
og dieselbiler uden partikelfilter udelukkes fra at kere i Kebenhavn og Frederiks-
berg kommuner.

Tabel 5.9 | Eksempelberegning af den kortsigtede effekt (tons pr. &r) af en miljgzoneudvidelse i
de indre bydele

Emissionstype 2012 2012 + Effekt af en miljgzo-  Effekt af en miljgzo-
Miljgzone neudvidelse i 2012 neudvidelse, pct.

NOy 1.111 1.016 -95 -8,6%

PM,5 52 42 -10 -19,2%

Kilde: Tetraplan (2013)

Det fremgér, at miljezonen i forhold til nutidens vognpark vil medfere reduktioner
péa kort sigt i udledningen af henholdsvis NOy pé ca. 8,6 pct. og fine partikler
(PM,,5) pa ca. 19,2 pct.

Traengselskommissionen har ikke gennemfort egne analyser, der detaljeret viser,
hvordan reduktionen vil pavirke graenseverdien for NO2 pa gadeplan i indre by-
dele i 2015. Nationalt Center for Miljo og Energi (DCE) har foretaget denne type
beregninger og har konkluderet, at den skitserede udvidelse af miljgzonen i Ko-
benhavn og Frederiksberg Kommuner vil fa den effekt, at grenseverdien for NO2-
koncentration kan overholdes i 2015.

Miljastyrelsen har opgjort at de samfundsekonomiske omkostninger ved tiltaget
vil udgere godt 200 mio. kr.8 Det bestar af omkostninger for staten, som udger
noget under halvdelen. For private borgere eller virksomheder vil det veere en om-
kostning enten at udskifte en @ldre bil eller at eftermontere et filter.

® Omkostninger ved renluftzoner, eksempelberegning for Berlin-model, august 2013, Miljgsty-
relsen.
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6. Ringbyen — Nye lgsninger pa tveers

6.1 Indledning

Ringbyen spa&nder sig ud mellem de indre bydeles tatte bebyggelse, de store
transportkorridorer og Kebenhavns ydre forstaeder. Derved udfylder ringbyen en
vigtig rolle som opland til hovedstaden, men er samtidig et selvstaendigt omrade
med et stort internt transportbehov og egne sarskilte udfordringer.

Hvor ringbyen er karakteriseret ved en la- Kort 6.1 | Ringbyen
vere bebyggelsesgrad og befolkningstathed
end i de indre bydele, sa er der fortsat tale
om sterre sammenhangende byomréader,
der huser store mangder beboelse og er-
hverv. Op mod 576.000 mennesker bor i
ringbyens kommuner, der ligeledes rum-
mer over 350.000 arbejdspladser. Der bor
og arbejder séledes naesten lige s mange
mennesker i ringbyen som i de to central-
kommuner tilsammen, hvilket i sig selv
skaber et stort internt transportbehov.
Ringbyen er teettere bebygget end de ydre
dele af hovedstadsomrédet, og muligheder-
ne for anlaeg af ny infrastruktur er her —
som i de indre bydele — ofte underlagt be-
gransninger som folge af de eksisterende
bystrukturer.

# Ly

Ringbyens byomrader har mange fellestraek, men kan ikke blot anskues under ét.
Der er indbyrdes forskelle mellem de dele af ringbyen, der ligger taet op af de indre
bydele og i naerhed til S-togsnettet og de omrader, der er placeret i udkanten af
ringbyen, hvor bebyggelsen er mindre tat, og den kollektive trafik typisk bestar af
busser.

Ringbyen har feerre interne rejser end i de indre bydele, men er samtidig kende-
tegnet ved, at storstedelen af de ture, der pabegyndes i ringbyen, ogsa har deres
endemal her. Forestillingen om, at ringbyen hovedsageligt spiller en rolle i trans-
portsystemet som forbindelseskanal til de indre bydele, er siledes sveer at genfinde
i dagens situation. Det understreges yderligere af det forhold, at sterstedelen af de
pendlere, der krydser Ring 4 udefra, har deres endemal i ringbyen og ikke — som
det ofte antages — i de indre bydele. De nye trafikmenstre udfordrer den nuveren-
de kapacitet i infrastrukturen og en behandling af ringbyens trafikale udfordringer
mé ngdvendigyvis tage hojde for, at en stor del af eftersporgslen bestar af rejser i og
til ringbyen.

Ringbyens relativt hgje befolkningsteethed og veludviklede erhvervsliv betyder, at
der eksisterer et potentiale for, at den kollektive trafik kan spille en storre rolle i
ringbyen. Det galder ikke mindst pa tvaers af ringbyen, hvor det vil vaere muligt at
skabe aget sammenheng ved at udbrede den kollektive fladedaekning og fokusere
pa sterke trafikale knudepunkter. Store dele af pendlertrafikken kommer til ring-
byen fra de store transportkorridorer og det gvrige Sjelland. Biler vil derfor ogsa
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fremadrettet spille en vigtig rolle i ringbyens transportsystem. Dertil kommer, at
en styrkelse af de tvargaende vejforbindelser i ringbyen ligeledes vil skabe bedre
sammenheang og aflaste de indre dele af transportkorridorerne for trafik, der ho-
vedsageligt har et lokalt sigte.

Endeligt er der et stort potentiale i, at cykling kan medvirke til at skabe nye og
styrkede forbindelser internt i ringbyen og til de indre bydele. Udfordringen bestar
i at skabe en staerkere integration mellem cyklen og den kollektive trafik. Cyklen er
et fleksibelt og nemt transportmiddel som til-/frabringer til det kollektive system
og medvirker til at gge den kollektive trafiks rekkevidde. Det indebaerer, at cykel-
ruter og cykelparkering prioriteres hgjt i forbindelse med udviklingen af trafikale
knudepunkter og ved nye linjeferinger. Der er desuden et stort potentiale i at un-
derstotte projekter og tendenser, der gger cyklens pendlerafstand. Bedre og mere
veludviklede cykelstier er i den forbindelse vigtige som en forudsaetning for, at
cyklen bliver en attraktiv pendlertransportform ogsa over laengere afstande.

Ringbyens transportsystem skal séledes favne en bred vifte af rejsende; pendlere
fra Sjeelland til ringbyen, pendlere der rejser internt i ringbyen samt pendlere, der
rejser fra eller gennem ringbyen til de centrale dele af hovedstaden. Udover et
fortsat fokus pa veludviklede radiale trafikforbindelser til de indre bydele indebae-
rer det, at fokus ogsa skal rettes mod ringbyens indre transportsystem og de tveer-
gaende transportforbindelser, der er nedvendige for at binde ringbyen sammen.

6.2 Treengselskommissionens malsaetninger i ringbyen

I forhold til ringbyen har Treengselskommissionen udpeget tre pakker af tiltag, der
samlet set vil udvikle transportsystemet og styrke mobiliteten. Et vigtigt fikspunkt
for Treengselskommissionen er, at trafikale knudepunkter, der spiller en vigtig
rolle i at skabe sammenhang i den kollektive trafik, skal styrkes. Derudover foku-
serer Kommissionen pa en reekke tiltag, der vil udvikle den kollektive trafik samt
endeligt en raekke tiltag, der vil bidrage til bedre og mere integreret cykeltrafik i
ringbyen.

Tabel 6.1 | Et integreret og tveergdende transportsystem i ringbyen

Udfordringer Lasninger Initiativer

Svage tveergdende
forbindelser ringbyen

Udbygning og sammen-
teenkning af kollektive
forbindelser
Opgradering af tveerga-
ende vejforbindelser

Tabel 6.2 | Staerke trafikale knudepunkter

Udfordringer

Behov for at styrke
sammenhang og inte-
gration i den kollektive
infrastruktur

Lasninger

Udvikling af trafikale
knudepunkter

Styrkelse af til-/fra-
bringertrafik til stationer
og knudepunkter

Et sammenhgngende net af hgjklas-
set kollektiv trafik

Nye S-buslinjer
Udbygning af kapaciteten i Ring 4
Bedre kapacitetsudnyttelse i Ring 3

Initiativer

Nye og styrkede trafikale knude-
punkter

Busfremkommelighedsnet
Nyt by- og pendlercykelsystem
Stationsnaerhedsprincippet
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Tabel 6.3 | Bedre og mere integreret cykeltrafik

Udfordringer Lasninger Initiativer
Fortsat potentiale i at styrke | Stgtte udvikling af effektiv Forleengelse af den statslige
cyklismen i ringbyen, her- cykelinfrastruktur og cykling | cykelpulje
under forbindelser som pendlermiddel Sammenhzngende net af

supercykelstier

Traengselskommissionens vision om at den rejsende skal i centrum af trans-
portsystemet gar pa tveers af de tre pakker. En red trad i Traengselskommissio-
nens tiltag i ringbyen er malsetningen om at skabe bedre sammenhaeng i trans-
portsystemet. Det sker dels ved at gge den kollektive trafiks fladedeekning i ring-
byen i form af nye buslinjer, udrulning af hgjklassede busruter og oget fokus pa
letbaner. Derudover fokuseres der pa at opgradere knudepunkter, der er forud-
saetningen for, at synergien i et sammenhengende transportsystem kan udnyttes
til fulde. Endeligt vil en indsats, der styrker cyklen som til- og frabringer for den
kollektive trafik henholdsvis forbedre tilgeengeligheden af det kollektive system og
oge den kollektive trafiks rekkevidde.

Trangselskommissionen fokuserer ligeledes pa gget mobilitet som en forud-
seetning for vaekst og arbejdspladser som en central vision. Med Kommissi-
onens anbefalinger er der tale om en vasentlig modernisering af transportsyste-
met i ringbyen, som vil skabe mere direkte og veludviklede transportforbindelser.
Der er identificeret et seerligt behov for at udbygge de tvaergaende forbindelser i
ringbyen — det vaere sig vejforbindelser savel som kollektive forbindelser. Ved at
sammentanke disse forbindelser med knudepunkter og det gvrige transportsy-
stem opstar der nye muligheder for at styrke sammenhangen mellem ringbyen, de
indre bydele, de store transportkorridorer samt det regionale og nationale opland.
For erhvervslivet er denne ggede tilgengelighed af stor betydning i forhold til at
tiltraekke arbejdskraft samt for at knytte erhverv og virksomheder tattere sammen
med samarbejdspartnere og kunder i det gvrige hovedstadsomrade.

Endeligt fokuserer Traengselskommissionen ogsa p4, at transportsystemet skal
bidrage til, at hovedstadsomradet er sund, attraktiv og klimavenlig.
Privatbilisme vil fortsat spille en stor rolle i ringbyen. Kommissionens anbefalin-
ger vil dog understotte en gron tankegang ved bl.a. at gare cyklen endnu mere
konkurrencedygtig som pendlermiddel og teenke cyklismen bedre sammen med
det gvrige transportsystem. Derudover vil tiltag, der gor den kollektive trafik mere
attraktiv ligeledes medvirke til at @ge overflytningen fra bil til kollektive transport-
former og dermed til gronnere transportlgsninger.

6.3 Transportsystemet i dag og i 2025
6.3.1 Karakteristik — Transportsystemet i ringbyen

Som neevnt indledningsvis er ringbyen karakteriseret af at vaere et ssmmenhaen-
gende byomrade men ogs4, at der er en lavere befolkningstaethed end i de indre
bydele. Det betyder samtidig, at der ofte er leengere mellem udgangspunkt og de-
stination for den rejsende — savel internt i ringbyen som til det gvrige hovedstads-
omrade.
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Tabel 6.4 | Pendlerture i og mellem ringbyen og det gvrige hovedstadsomrade pa et hverdags-

degn
Transportmiddel Ture i ringbyen Ture mellem ringby- = Ture mellem ringby-
en og indre bydele en og korridorerne
Cykel 93.000 58.000 21.000
Bil 157.000 123.000 152.000
Kollektiv trafik 37.000 107.000 39.000
Total 287.000 288.000 212.000

Kilde: Tetraplan

Af tabel 6.4 fremgar det tydeligt, at ringbyen for pendlere bade omfatter et vae-
sentligt antal ture internt i omradet og til de gvrige omrader. Det er pa samme tid
karakteristisk, at de enkelte transportformer har forskellige styrkepositioner i

Figur 6.1 | Transportmidlernes markedsandele i
ringbyen i 2012 (ture)

Kilde: Tetraplan (2013)

ringbyen. Bilen er den dominerende transportform,
ogsa i forhold til rejser internt i ringbyen, hvor ca.
55 pct. af pendlerturene foregar i bil. Med ca. 32
pct. af de daglige interne pendlerture spiller cyklen
en stor rolle i ringbyen — om end der fortsat er tale
om en vasentlig mindre andel i trafikmangderne,
end det er tilfaeldet i de indre bydele. Endeligt er
det karakteristisk, at den kollektive trafik star
steerkt pa rejserne til og fra de indre bydele (ca. 37
pct.), mens kun ca. 13 pct. af den tveergdende trafik
iringbyen foregar med kollektiv trafik.

De forskelle afspejler sig bl.a. i transportformers
indbyrdes markedsandele i ringbyen. Overordnet
set spiller bilen en vasentlig starre rolle i at opfylde
transportbehovet i ringbyen, end det er tilfaeldet i
de indre bydele. Biltrafikken star saledes for 67 pct.
af personturene, mens 17 pct. af turene foregar i
den kollektive trafik og 16 pct. med cykel, jf. figur
6.1. Billedet nuanceres dog, hvis man fokuserer pa

pendlertrafikken, hvor den kollektive trafik og cyklingens andele er starre og sam-
let set udger lidt under halvdelen af turene. Det betyder samtidig, at feerre benyt-
ter sig af bilen til pendling, om end den dog fortsat er det foretrukne transport-

middel, jf. figur 6.2.
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Der eksisterer i dag en hgjklasset ringvejsforbin-
delse, Motorring 3, der forbinder alle de store
indfaldsveje og skaber forbindelse for biltrafikken
pa tveers af ringbyen. Derudover forbinder Motor-
ring 4 de tre sydligste korridorer, om end den
stopper i Ballerup inden der opnas forbindelse til
Hilleredmotorvejen. Pa trods af et stort internt
transportbehov i ringbyen er det séledes karakte-
ristisk, at de tvaergdende vejforbindelser ikke er
fuldt udbyggede. Det kan have den ulempe, at
biltrafik ma sege ind ad indfaldsvejene for at finde
en tvaergdende forbindelse og dermed belaster
indfaldskorridorerne med myldretidstrafik.

Mangel pa effektive tveergaende forbindelser gor
sig ligeledes gaeldende i den kollektive trafik. Den
skinnebarne trafik bestar i ringbyen af S-
togsforbindelser mod Hillergd, Farum, Frederiks-

Figur 6.2 | Transportmidlernes markedsandele i
ringbyen blandt pendlere i 2012 (ture)

Kilde: Tetraplan (2013)

sund, Hgje Taastrup og Kege samt lokal- og regionaltogstrafik mod henholdsvis
Helsingor, Malmg og Roskilde/Sjelland. Ind mod de indre bydele bidrager Ring-
banen med en tveergaende forbindelse, ligesom det er besluttet at etablere en let-
bane i Ring 3 med forventet abning i 2020. Overordnet set er banebetjeningen dog
hovedsageligt tilrettelagt med henblik pa at betjene de radiale hovedstraeekninger
og der er et potentiale i at skabe kollektive forbindelser pa tvers af ringbyen.

Busserne udgor for store dele af ringbyen det vig-
tigste alternativ til cykel og bil. Hovedstrakkene
betjenes af A- og S-busserne, der leverer direkte
og ofte hgjfrekvente forbindelser til de indre byde-
le og til trafikale knudepunkter og stationer i
ringbyen. Hvor A- og S-busserne betjener hoveds-
treekningerne, bidrager lokalbusser med en fin-
masket fladedekning ud i ringbyen, og serger
dermed for, at det kollektive system gores tilgen-
geligt for et bredt udsnit af ringbyens beboere.

De forskellige kollektive transportformer dekker i
vidt omfang forskellige rejsendes behov i ringby-
en, jf. figur 6.3. Mens antallet af péstigere er rela-
tivt lige fordelt mellem S-tog og busser, star S-
tognettet for en veesentlig hgjere andel af de
transporterede personkilometer end busserne.
Det tyder pa, at de banebetjente straek i vidt om-
fang benyttes pa de storre pendlerafstande, hvor
fordelene ved en hurtig og mere direkte betjening
kommer til sin ret. Dette billede styrkes yderlige-
re, hvis man medtager rejsende, der benytter sig

Figur 6.3 | Fordeling af pastigere og passager-
kilometer i den kollektive trafik i ringbyen pa et
hverdagsdagn
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Kilde: Tetraplan (2013)

af de regionale togforbindelser, der gor stop i ringbyen. Busserne spiller derimod
en vigtig rolle i at transportere rejsende, hvis transportbehov deekker kortere af-
stande — eksempelvis i form af mere lokalt orienteret transport eller som tilbringer

til banenettet.
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6.4 Treengselskommissionens anbefalinger for ringbyen

Treengselskommissionen har identificeret tre pakker af tiltag, der adresserer saer-
skilte udfordringer for transportsystemet i ringbyen. Visse af udfordringerne er af
serlig relevans for ringbyen, mens andre af tiltagene ogsa strakker sig ud over
ringbyen og favner bredere.

« En pakke af tiltag fokuserer pé at skabe et integreret og tveergaende transport-
system i ringbyen.

« En anden pakke af tiltag fokuserer pé at styrke trafikale knudepunkter, herun-
der at integrere cyklen som tilbringermiddel til den kollektive trafik.

« Endeligt fokuserer en sidste pakke af tiltag pa at skabe en bedre og mere inte-
greret cykeltrafik i ringbyen.

Felles for Traengselskommissionens anbefalede tiltag er, at de vil medvirke til at
skabe et mere sammenhangende transportsystem i ringbyen sével som gget inte-
gration mellem ringbyen og det gvrige transportsystem.

6.4.1 Et integreret og tvaergadende transportsystem i ringbyen

Der eksisterer en serlig udfordring i ringbyen i forhold til at skabe sammenhaeng i
transportsystemet pa tvaers af ringbyen. Med ringbanen og den kommende letbane
i Ring 3, der forventes abnet omkring 2020, er der etableret hgjklasset kollektiv
trafik, der betjener dele af ringbyen pa tvaers. Den kommende letbane i Ring 3 vil
saledes bidrage vaesentligt til at styrke den kollektive betjening pa tveers af ringby-
en og til at binde transportkorridorerne tettere sammen. Med letbanen skabes der
nye knudepunkter i ringbyen i form af bl.a. Herlev og Glostrup og det har veret
centralt for Traengselskommissionen, at anbefalinger om udbygning af den kollek-
tive trafik i hovedstadsomrédet spiller sammen med og videreudvikler den infra-
struktur, der allerede er planlagt frem mod 2025.

Der eksisterer dog fortsat et potentiale i at udbygge de tveergdende forbindelser
yderligere, ligesom de dele af ringbyen, der ikke er banebetjent, vil have stor gavn
af mere direkte og hurtige forbindelser til de indre bydele, jf. figur 6. Til dette
formal anbefaler Treengselskommissionen tiltag, der udbygger den kollektive tra-
fik i ringbyen med fokus pé at skabe storst mulig sammenhang i den kollektive
trafik.

Sammenhangende net af hgjklasset kollektiv trafik

Intern For at udvikle mobiliteten i ringbyen og skabe attraktive alternativer til

rente biltrafikken er det afgarende, at den kollektive trafik styrkes.

Er ikke

vurderet Banebetjeningen af ringbyen er i dag forankret i S-tognettes radiale

forbindelser, der effektivt binder hovedstrakkene i ringbyen og de in-

dre bydele sammen. Store dele af ringbyen ligger imidlertid ikke i neerhed af de
banebetjente straeekninger, jf. kort 6.2, og det vil veere af stor betydning for mobili-
teten i ringbyen, at der etableres nye og effektive forbindelser pa tveers.
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Traengselskommissionen finder, at den kollek- Kort 6.2 | Omrader af ringbyen der ikke er banebe-
tjent

tive trafik i ringbyen ber udvikles ud fra en visi-
on om at etablere et integreret og vidt forgrenet
net af hgjklasset kollektiv trafik i hovedstads-
omradet, jf. kort 6.2. Et sammenhangende net
vil styrke de kollektive forbindelser og give nye
muligheder for hurtige og moderne rejser rundt
i hele hovedstadsomradets handflade. En stor
fladedaekning, der omfatter store dele af ring-
byen vil bidrage til, at forankre den kollektive
trafik, som en af grundpillerne i ringbyens
transportsystem. Et sammenhangende net af
letbaner vil pa sigt kunne bidrage til en steerk
kollektiv betjening pa centrale hovedstraknin-
ger, mens BRT-lgsninger udger en omkost-
ningseffektiv opgradering af den kollektive tra-
fik pa straekninger, hvor letbanelgsninger ikke
kan betale sig.

Med beslutningen om at etablere en letbane i Ring 3 laegges grundstenen til et
sammenhangende net af hgjklasset kollektiv trafik i ringbyen. Den kommende
letbane vil udbygge den kollektive trafik pa tveers af ringbyen og veere af stor be-
tydning for mobiliteten rundt i hdndfladen. Det forventes, at den kommende let-
bane vil have op mod 13-14 mio. passagerer pa arsplan svarende til ca. 36.000
passagerer dagligt. Kommissionen finder, at udviklingen af et ssmmenhangende
net af hgjklasset kollektiv trafik ber tage udgangspunkt i den kommende letbane
og i videst muligt omfang soge at bygge videre pa de muligheder, der opstar med
en kollektiv korridor i ring 3.

Letbaner og BRT-lgsninger

Hojklasset kollektiv trafik omfatter faste kollektive forbindelser, der — adskilt fra
den gvrige trafik — leverer hgjfrekvente og direkte forbindelser. Konkret daekker
begrebet over meget forskellige lasninger fra storskalaprojekter som metro og
banedrift til letbaner og hgjklassede busruter — de sédkaldte BRT (Bus Rapid Tran-
sit) eller +Way-ruter, jf. boks 6.1. I forbindelse med et sammenhangende hgjklas-
set kollektivt net i ringbyen vil det navnlig veere relevant at overveje letbaner og
BRT-lgsninger som udbygningslgsninger.

I forhold til bybilledet vil letbaner og BRT/+Way-ruter ofte have mange ligheder.
Begge losninger giver mere direkte og effektive kollektive forbindelser pa gadeplan
og de repraesenterer begge en vaesentlig opgradering i forhold til almindelig busbe-
tjening.

Letbaner er en meget permanent lgsning, idet man etablerer skinnespor og led-
ningsnet i byrummet. Fordelene omfatter iser, at man med letbaner opnar en
storre kapacitet end f.eks. BRT-lgsninger og far mulighed for at servicere storre
passagerstromme, end det ellers ville veere muligt. Letbaners permanente karakter
betyder ogsa, at stationer omfattes af stationsnarhedsprincippet, og at mulighe-
derne for byudvikling oges langs med letbanelinjerne. Som skinnebaren transport-
form er passagerkomforten hgj. Etablering af letbaner medferer i reglen markant
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storre anleegsudgifter end BRT-lgsninger. Samlet set betyder det, at letbaner seer-
ligt vil vaere en attraktiv losning i korridorer, hvor passagerpotentialet er hgjt og
hvor letbanens storre kapacitet kan udnyttes til fulde.

Boks 6.1 | Movias +Way-koncept: En helheldsorienteret tilgang til hgjklassede buslgsninger

Som en udbygning pa grundideen om hgjklassede BRT-busruter har Movia udviklet kon-
ceptet +Way. Kernen i +Way er en hgjklasset busrute, der er teenkt sammen med det om-
givende byrum, sa en effektiv persontransport foregar i sammenhang og under hensynta-
gen til omgivelserne. +Way-konceptet indebaerer en styrket indsats for busfremkomme-
ligheden pa den konkrete straekning i form af bl.a. seerskilte busspor og signalprioritet il
busserne, stationer (+@er) og stoppesteder (+Stop), der skaber sammenhaeng mellem by-
rummene og busbetjeningen og eksklusive busser (+Bussen), med hgjt komfortniveau.

En fordel ved +Way-konceptet er, at integrationen med byrummene prioriteres hgjt. Det
muliggar, at man udvikler koncepter, der f.eks. tager hgjde for de begreensninger, der ek-
sisterer i de teette byrum, og pa bagrund heraf sikrer sa steerk en busbetjening som muligt.

BRT/+Way-ruter adskiller sig fra konventionelle buslgsninger ved at kore i egne
treengselsfrie bus-tracéer og kan dermed kore med markant hgjere rejsehastighed
og sterre praecision end almindelige busser. Derudover indebarer BRT-konceptet
en opgradering af busstop til stationslignende stoppesteder, ligesom der ydes ud-
videt og dynamisk trafikinformation. BRT/+Way-ruter kan i udgangspunktet ska-
leres efter ambitionsniveau og i forhold til eventuelle begreensninger, som det om-
givende byrum matte indebare. Det betyder f.eks., at man i taette byrum, hvor det
ikke er realistisk at anlaegge BRT-busbaner, kan fokusere pa andre lgsninger som

eksempelvis signalprioritering til busser samtidig med, at anden vejtrafik ogsa kan
afvikles.

En af hovedfordelene ved BRT/+Way er, at anleegsudgifterne typisk er lavere end
for en letbanelgsning. I omréader, hvor der ikke er passagerpotentiale til at etablere
letbaner kan en BRT/+Way-rute reprasentere en attraktiv hgjklasset losning.
BRT-bussernes lavere kapacitet kan vise sig som en fordel i disse omrader, idet det
muligger, at man kan kere med hgjere frekvens, end det vil veere rentabelt at gore
med letbaner. BRT-lgsninger kan desuden fungere som et forstadie til letbaner. I
omrader, hvor passagergrundlaget ikke giver mulighed for letbaner pa kort sigt,
kan BRT-lgsninger veere attraktive og senere konverteres til egentlig letbanedrift,
hvis passagerpotentialet giver mulighed derfor. En udfordring i den forbindelse
kan vaere — som ved andre anlegsprojekter i den kollektive trafik — at BRT-ruten
vil skulle om- eller nedlaegges, mens anlegsarbejdet med opgradering til letbane
pégar. Det kan pa kortere sigt have konsekvenser for den kollektive trafiks kon-
kurrencedygtighed pa de pagaeldende strakninger.

Potentielle linjefaringer

For Kommissionen er det afggrende, at der udvikles et egentligt ssmmenhangen-
de net af hgjklasset kollektiv trafik i hovedstadsomradet. Kommissionen har dref-
tet en raekke korridorer og linjeforinger, der vil kunne bidrage til den kollektive
trafik i ringbyen, jf. tabel 6.5, men finder, at der er behov for yderligere analyser
inden de endelige linjeforinger og valg af lasning udpeges. Blandt de draftede lin-
jeforinger er centrale hovedstrackninger, hvor potentialet i at udbygge den kollek-
tive trafik med letbaner synes at vere stort. Derudover har Kommissionen droftet
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flere alternative korridorer, hvor passagergrundlaget er mindre entydigt og poten-
tialet i at etablere letbaner pa nuvarende tidspunkt er uklart, eller hvor tatte by-
rum og begranset trafikareal favoriserer BRT-lgsninger.

Pa det forelgbige grundlag finder Kommissionen, at man som et forste led i et
sammenhangende net af hgjklasset kollektiv trafik ber etablere letbaner i korrido-
rerne pa henholdsvis Frederikssundsvej og i Ring 2¥/2 herunder forbindelse mel-
lem Ring 22 og henholdsvis Glostrup st. og Ny Ellebjerg st.

Kort 6.3 | Et sammenhangende net af hgjklasset kollektiv trafik

Sammenhangende ne
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Passagerpotentialet vurderes navnlig at veere stort i at etablere en letbane pa Fre-
derikssundsvej. Tidligere analyser udarbejdet af Kabenhavns Kommune har anty-
det et passagerpotentiale i 2025 pa op mod 33.000 daglige brugere. Dertil kom-
mer, at letbanen vil fungere som tilbringer til sdvel den kommende letbane i Ring
3 som Metro Cityringen. Samlet set er der et potentiale for, at en letbane pa Frede-
rikssundsvej kan vaere et attraktivt bindeled i ringbyen og ind mod de indre byde-
le. Der er ikke udarbejdet egentlige samfundsgkonomiske analyser af en letbane
pa Frederikssundsvej, men DTU har i en screening af en lettere korrigeret linjefo-
ring vurderet, at den vil vaere samfundsgkonomisk rentabel. Pa baggrund af analy-
se om @get banebetjening i hovedstadsomradet inden for Ring 3 vurderes et fore-
lobigt anlagsoverslag for letbane pa Frederikssundsvej at vaere ca. 3-4 mia. kr.
inklusiv anlaegsreserver.

En letbane i Ring 2V/2 vil betjene en kile i ringbyen mellem ringbanen og den
kommende letbane i Ring 3, der pa nuverende tidspunkt ikke har en steerk tveer-
gaende kollektiv forbindelse. Som ringforbindelse vil den binde ringbyen teet
sammen internt og skabe tveergaende forbindelser mellem S-togsbanerne til Fre-
deriksund, Hgje Taastrup og Kege. Fra Ring 3 i nord gar korridoren via en afgre-
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ning ved Gladsaxe sydover og passerer bolig- og erhvervsomrader i bl.a. Radovre
samt Hvidovre Hospital. Mod syd forbindes korridoren til henholdsvis Ny Elle-
bjerg St. og Friheden st., ligesom en sydlig forbindelse til letbanen i Ring 3 og
Glostrup st. kan vare relevant. I kraft af Ny Ellebjergs kommende funktion som
centralt knudepunkt vil Ring 2V2 fa steerke forbindelser pa tvaers af hovedstads-
omradet. DTU har udarbejdet en forelgbig screening af linjeferingen, hvor det
vurderes, at en Ring 212 vil have et passagerpotentiale, der overordnet svarer til
den kommende letbane i Ring 3 og en positiv samfundsgkonomisk forrentning. Et
groft skan over de potentielle anlagsudgifter vil vaere, at en Ring 2%/ kan etableres
for ca. 3-4 mia. kr. forudsat, at den er sammenlignelig med den kommende letba-
ne i Ring 3. En letbane i Ring 2% vil udbrede den kollektive trafik til dele af ring-
byen, der i dag ikke er stationsnaere, og derfor vaere af stor betydning for byudvik-
lingen.

Udover Frederikssundsvej og Ring 212 har Kommissionen drgftet yderligere muli-
ge linjeforinger, jf. tabel 6.5. Det drejer sig om en videreforelse af korridoren i
Frederikssundsvej ind til centrum og via Amagerbrogade/Amager landevej mod
Kebenhavns Lufthavn, direkte forbindelser fra Nerreport st. til henholdsvis Bud-
dinge st. og Kokkedal st. samt en ny hgjklasset kollektiv ringforbindelse i Ring 4
fra Lyngby st. i nord til Hundige st. i syd.

For sa vidt angar en hgjklasset kollektiv ringforbindelse i Ring 4 bor der overvejes
en BRT/+Way-lgsning, der pa strackninger, hvor de fysiske pladsforhold er en
begransning, vil kunne kore i blandet trafik. Det geelder ikke mindst i lyset af
Kommissionens anbefaling nedenfor om udbygning af Ring 4 til motorvej/4-
sporet byvej i den nordlige del af korridoren mellem Ballerup og Hilleredmotorve-
jen. De fysiske pladsforhold i den nordlige del af korridoren kan gare det vanske-
ligt at etablere letbane/bustracé samtidig med, at vejforbindelsen udbygges.

Pa screeningsniveau har DTU tidligere vurderet potentialet for letbaner i bl.a. de
naevnte korridorer for Region Hovedstaden, ligesom COWI har vurderet potentia-
let for BRT/+Way-ruter pa strekningerne for Movia.

Overordnet tegner der sig et billede af, at Amagerbrogadekorridoren har et vee-
sentligt passagerpotentiale, om end linjeferingen i de indre bydele og over hav-
nesnittet betyder, at det i forste omgang formentligt er interessant at undersoge
mulighederne i en BRT/+Way-lgsning. COWI fandt séledes, at en opgradering af
den nuvaerende rute 5A vil medfere en potentiel passagereffekt pa ca. 15 pct. sva-
rende til ca. 8.000 nye passagerer dagligt.

Derudover synes ogsa de to korridorer fra Norreport mod henholdsvis Buddinge
St. og Naerum/Kokkedal at have et vaesentligt potentiale med op til 2.000 ekstra
rejsende per dag i forhold til den nuvaerende busbetjening.



Ringbyen — Nye lgsninger pa tveers I side 111/230

Tabel 6.5 | Korridorer til overvejelse ift. et samlet net af hgjklasset kollektiv trafik
Korridor Beskrivelse

Korridorer med umiddelbart letbanepotentiale

Frederikssundsvej | Forbinder den kommende letbane i Ring 3 med Metro Cityringen og gger dermed pas-

(Ngrrebro st. — sagerpotentialet for begge

Herlev Hospi- Forbedrer de kollektive forbindelser til Herlev Hospital og skaber hgjklassede forbin-
tal/Gladsaxe Tra- delser til boligomrader i Brgnshgj og Herlev

fikplads) Forelgbigt anlaegsoverslag 3-4 mia. kr. / passagereffekt 33.000 passagerer dagligt
Ring 2% Tveergaende forbindelse fra Ring 3 i nord, der afgrenes ved Gladsaxe trafikplads til,

(Lyngby/Lundtofte byomrader i Husum, Rgdovre og Hvidovre mod Ny Ellebjerg station og Friheden station

—Friheden st./Ny  isyd

Ellebjerg st. Skaber forbindelse mellem letbanen i Ring 3, S-togshaner mod henholdsvis Frederiks-
sund, Haje Taastrup og Kege. Pa sigt vil den pa Ny Ellebjerg station blive forbundet
med regionaltog pa den kommende bane fra Kebenhavn til Ringsted samt potentielt
Metro Cityringen
DTU har tidligere anslaet passagerpotentialet til 6.100 passagerer om dagen
Groft anleegsoverslag 3-4 mia. kr.

Korridorer med letbane/BRT-potentiale

Drager Forbinder Drager og lufthavnen med de indre bydele og teetbefolkede handelsstrag

/Lufthavnen — omkring Ngrrebro, Amager og ringbyen. Forbinder kommende letbane i Ring 3 med

Narrebro st. ringbanen samt Metro City Ringen

(del af rute 5A) Udnytter allerede planlagte busfremkommelighedsprojekter pa Ngrrebro og Amager-
brogade

Pot. reduktion i kgretid: 26 pct. / passagereffekt: 15 pct. (8.000 nye passagerer dagligt)
(Trafikale vurderinger omfatter den nuveerende rute 5A)

Forelgbigt anleegsoverslag (Ballerup st. — Kabenhavns Lufthavn): 350 mio. kr.

Ngrreport st. - Forbinder byomrader nord for Kgbenhavn med bl.a. DTU, Ngrre Campus (Rigshospita-
Kokkedal st. let) og de indre bydele. Forbinder kommende letbane i Ring 3 med ringbanen samt
(Rute 1509) Metro Cityringen

Udnytter allerede planlagt BRT/+Way-streekning fra Ngrreport st. til Ryparken
Pot. reduktion i karetid: 13 pct. / passagereffekt: 13 pct. (1.950 nye passagerer dagligt)
Forelgbigt anleegsoverslag (Hans Knudsens Plads — Kokkedal st.): 100 mio. kr.

Ngrreport st. - Forbinder Ringbyen med bl.a. DTU, Nagrre Campus (Rigshospitalet) og de indre bydele
Buddinge st. Skaber forbindelse mellem letbane i Ring 3, ringbanen og Metro Cityringen.
(del af rute 6A) Udnytter allerede planlagt BRT/+Way-straekning fra Ngrreport st. — Ngrrebro

Pot. reduktion i karetid: 16 pct. / passagereffekt: 10 pct. (1.600 nye passagerer dagligt)
Forelgbigt anleegsoverslag: (Ngrreport st. — Buddinge st.): 300 mio. kr.

Lyngby st. — Hun- Forbinder de ydre dele af Ringbyen med hgjklasses kollektiv trafik og styrker de tveer-

dige st. gaende forbindelser mellem Lyngby, Ballerup, Taastrup og Ishgj

(rute 4008) Pot. reduktion i keretid: 10 pct. / passagereffekt: 6 pct. (500 nye passagerer dagligt)
Forelgbigt anleegsoverslag (Lyngby st. — Hundige st.): 250 mio. kr.

Treengselskommissionen finder, at der er et vaesentligt potentiale i at udvikle et
sammenhangende net af hgjklasset kollektiv trafik i ringbyen. Kommissionen har
fremhaevet flere linjeforinger, men finder generelt, at der bar gennemfores analy-
ser af potentialet i et sammenhangende net med henblik pa at tilvejebringe et
egentligt beslutningsgrundlag. De linjeforinger, der er fremhevet af kommissio-
nen ber indga i analyserne, men andre relevante linjeforinger ber ogsa inddrages
og belyses. Kommissionen noterer sig i den forbindelse, at bl.a. Region Hovedsta-
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Anlaegssken
(mio. kr.)

den har igangsat et arbejde med at identificere potentialet i udbygning af den kol-
lektive trafik med konkrete letbane og BRT-ruter, ligesom en etape 2 til den kom-
mende letbane i Ring 3 fra Glostrup st. til Brendby og Avedere Holme er analyse-
ret af kommunerne i Ringby-samarbejdet.

Et vaesentligt element i forbindelse med udarbejdelsen af beslutningsgrundlag vil
veere at vurdere potentialet i henholdsvis BRT og letbaner for de enkelte straeknin
ger. I forbindelse med udarbejdelsen af beslutningsgrundlag vil man i sagens na-
tur skulle gennemfere samfundsgkonomiske analyser af de enkelte straekninger,
herunder inddrage de forventede passagereffekter og tidsgevinster for rejsende i
den kollektive trafik men ogsa rejsetidstabet for gvrige trafikanter for derved at fa
et samlet overblik over mobilitetsvirkningerne ved tiltaget.

Et anlaegssken for etableringen af et ssmmenhangende net af hgjklasset kollektiv
trafik vil veere athangig af ambitionsniveauet, herunder om man beslutter letbaner
eller BRT-lgsninger. I et scenarie, hvor Ring 2Y2 og Frederikssundsvej indgar som
letbaner og de resterende linjer indgar som BRT-ruter, er et forelgbigt groft anlaegs-
sken vurderet til ca. 7-10 mia. kr. for et sammenhangende net som skitseret.

I tillaeg til anlaegsudgifterne vil etablering af et sammenhangende net af hgjklasset
kollektiv trafik ogsa medfere udgifter til og indteegter fra driften. Movia vurderer,
at en opgradering af eksisterende ruter til BRT/+Way-streekninger vil forbedre
driftsgkonomien i forhold til de nuvaerende busser, da hurtigere og mere direkte
forbindelser vil tiltraekke flere rejsende.

Treengselskommissionen anbefaler pa den baggrund, at der igangsaettes analyser
med henblik pa at tilvejebringe beslutningsgrundlag for etablering af et sammen-
heengende net af hgjklasset kollektiv trafik i ringbyen frem mod 2025.

Treengselskommissionen anbefaler:

e At der etableres et sammenhangende net af hgjklasset kollektiv trafik i
ringbyen og hovedstadsomradet

e Atder, som et forste skridt udarbejdes beslutningsgrundlag herfor

Nye S-buslinjer

Intern S-busnettet i Kebenhavn bestar af fem ringruter (200S-600S) og tre

rente radiale linjer (1508, 2508 og 3508). De radiale linjer betjener omrader-

Erikke  Denord/nordvest for Kebenhavn samt det ostlige Amager. Omrdderne
vurderet  vest og syd for Kebenhavn betjenes ikke af radiale S-busser og vurderes

heller ikke at have et passagerpotentiale, der kan underbygge udrulning

af hgjklassede kollektive lasninger. Analyser af pendlerstremmene i hovedstads-
omradet viser imidlertid, at S-busbetjening i disse omréader vil tilbyde mere direk-
te forbindelser mellem hjem og arbejde for pendlerne i de sydlige og vestlige ring-
kommuner.

Traengselskommissionen har droftet tiltag om at forbedre den radiale betjening i
de ikke-banebetjente omréder i form af nye S-buslinjer. To konkrete S-buslinjer er
identificeret, der pa kort sigt vil medvirke til, at forbindelser til ringbyen og de
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indre bydele oges markant for ringbyens yderomrader samt ligeledes give omréa-
derne oget tilgeengelighed til hovedstadsomradets kollektive net generelt.

Tabel 6.6 | Treengselskommissionens anbefaling til etablering af nye S-busruter

Rute Beskrivelse
Herstedvester — Vester- = Forbinder bolig- og erhvervsomrader i vestegnskommunerne
port st. med Folehaven, Ny Ellebjerg og de indre bydele
(Ny rute 550S) Vurderet pendlerpotentiale: 12.100 daglige pendlere (hver vej)
Tune — Vesterport st. Forbinder forstaeder syd for Kebenhavn med ringkommunerne
(Ny rute 650S) Ishgj, Vallensbaek, Brgndby, Hvidovre og via Amager til city

Pendlerpotentiale: 11.000 daglige pendlere (hver vej)

Kort 6.4 | Kort over anbefalet udbygning af S-busnettet

- . . BElxmterende hanenet
Albertslund (S-tag, R-togg)
ELC B s o " - B Ekumrerende og
:}.‘Jns = N}, Ellelijers = planlagt Merra ] lethane
i - — My S-buslinjer
- - -'I_l‘-' -
i A= = h'-t.

Avedore
r Holme

En ny S-buslinje fra Albertslund til Kebenhavn H vil skabe direkte forbindelser
mellem bolig- og erhvervsomrader i vestegnskommunerne til de hovedstadsnzare
dele af ringbyen samt de indre bydele. Mod syd vil en S-busrute via Koge Bugt
Motorvejen fra Tune styrke forbindelserne til erhvervsomrader ved bl.a. Avedare
Holme og via Amagermotorvejen til de indre bydele.

Der foreligger ikke samfundsgkonomiske analyser af tiltaget. Kommissionen vur-
derer dog, at de anbefalede linjeferinger vil styrke den kollektive fladedeekning i
omegnskommunerne og styrke den kollektive trafik i disse omrader. Det ma for-
ventes at vaere forbundet med driftsudgifter at udvide S-busnettet.

Traengselskommissionen anbefaler:
e At der etableres to nye S-buslinjer til navnlig at betjene de sydlige og vest
lige ringkommuner
Udbygning Ring 4

Ring 4 korridoren udger en veaesentlig transportare pa tveers af fingrene  Anleegsudgifter | |ntern

i den ydre del af ringbyen. Det forhold, at store dele af trafikken fra (mio. kr.) rente
sével korridorerne som ringbyen ogsa har sit endemal i ringbyen bety- 800 Er ikke
der, at der er en vasentlig tveergdende persontransport pa vejene. Man- vurderet

gelfulde vejforbindelser pa tvaers af ringbyen medvirker imidlertid til, at
de indre dele af transportkorridorerne ofte belastes ungdvendigt af trafik, der med
fordel kunne veere ledt pa tveers af ringbyen leengere ude i systemet.
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Traengselskommissionen har bl.a. undersggt mulighederne for at udbygge kapaci-
teten i Ring 4 korridoren, for at styrke den tvaergaende trafik i ringbyen og for at
styrke korridorens rolle som fordeler af trafikken ind mod Kebenhavn. Ring 4 har
kun motorvejsstandard pa den sydlige del (Ishgj-Ballerup) og udger derfor ikke
som Motorring 3 en egentlig sammenhangende hgjklasset ringforbindelse rundt
om Kgbenhavn. Navnlig den sidste del af ring 4 frem mod Hilleredmotorvejen
lgber i gennem beboelsesomréader og en styrkelse af korridoren vil her skulle ske
under ngje hensyntagen til de omgivende boligomrader.

Kort 6.5 | Udbygning af Ring 4 En udbygning af kapaciteten i Ring 4 korridoren

P

W

Anlaegsskan
(mio. kr.)

5-7

kunne besté i, at straekningen fra den eksisteren-
de motorvejs opher i Ballerup og frem mod Hare-
skovby/Sortemosevej opgraderes til egentlig mo-
torvej. Pa den sidste del af korridoren fra Sorte-
mosevej til Hillersdmotorvejen vil der skulle eta-
bleres en tilpasset lgsning i form af en firesporet
byvej, som tager storst muligt hensyn til den eksi-
sterende bebyggelse.

En udfordring ved Kommissionens anbefaling er,
at der kan veere trafiksikkerhedsmaessige udfor-
dringer forbundet med at lade de to motorvejs-
streekninger vaere adskilt af en firesporet byve;j.
Kommissionen finder det derfor vigtigt i forhold

Ekslsterende til de omgivende byrum og den tilstedende tra-
) fik, at vejforleb og linjeforing i videst muligt om-
wuEy Byt | fang tager hensyn til trafiksikkerheden.
PYRPRINE 3 frun
byvei I samme forbindelse vil det veere vigtigt, at man

forbereder krydsene mellem Ring 4 og Hillerad-
motorvejen samt rampekrydset ved Hillersdmo-
torvejen til at kunne handtere en stigende trafik,
sa de ikke efter udbygningen vil udgere en lokal

flaskehals.

Det er tidligere vurderet, at en udbygning af kapaciteten i Ring 4 korridoren vil
kunne gennemfores inden for en anlaeegsramme pa 0,8 mia. kr.

Der er ikke udarbejdet samfundsgkonomiske analyser af den foresldede udvidelse.

Treengselskommissionen anbefaler:

e At Ring 4 opgraderes pa straeekningen fra Ballerup og frem til Hilleradmo-
torvejen

Bedre kapacitet p& Motorring 3, herunder kgrsel i ngdspor

Intern Frem mod 2025 vil presset pa de tvaergaende vejforbindelser stige. Det
rente reprasenterer en udfordring for den infrastruktur som allerede i dag
Ikke oplever kapacitetsmeessige udfordringer i morgen- og eftermiddagstra-
Relevant  fikken. Motorring 3, der pa dele af straekningen bevager sig gennem
byomrader, stir ydermere over for den udfordring, at det mange steder
vil veere vanskeligt at udbygge vejen.
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Treengselskommissionen finder, at man bor iveerksaette tiltag til at oge kapacitets-
udnyttelsen i Motorring 3. Nedsporene i Motorring 3 er primart anlagt af trafik-
sikkerhedsmaessige grunde, men er forstaerkede, sa de kan anvendes som kerespor
og skabe yderligere kapacitet i myldretiden. Det forudsatter dog, at rampekrydse-
ne pa straekningen ikke udger lokale flaskehalse grundet tilbagestuvning pa Mo-
torring 3. Forbedring af rampekryds og ITS-systemer mv. pa motorvejen kan for-
mentlig gennemfores pa kort sigt og vere en omkostningseffektiv made at skabe
yderligere kapacitet i myldretiden.

Forelgbige analyser viser, at motorveje uden nadspor har en 50 pct. storre uhelds-
rate. Nadspor tjener endvidere til, at ambulancer og andre udrykningskeretajer
kan komme uhindret frem.

Inden tiltagene kan gennemfores, er der et behov for neermere at analysere effek-
ten af tiltagene og for at koordinere en hensigtsmeessig tidsplan og raekkefolge for
igangsaettelse af tiltagene. Endeligt vil analysen skulle belyse investeringsbehovet
ved konkrete tiltag til bedre kapacitetsudnyttelse pd Motorring 3. Det er overord-
net vurderet, at de pageldende analyser kan gennemfares for 5-7 mio. kr.

For at udnytte potentialet til fulde er det af stor betydning, at indsatsen sammen-
teenkes med en styrket trafikstyringsindsats i hovedstadsomradet, samt at der
sikres sammenhang mellem de forngdne vejtilretninger og Traengselskommissio-
nens gvrige anbefalinger om treengselsindsatsen pa vejnettet — herunder tiltag
vedrerende rampedosering og udbedring af lokale traengselspletter.

AfKklaring af de konkrete lgsninger for Motorring 3 — herunder investeringsbeho-
vet — vil i sagens natur afvente de anbefalede analyser, men Kommissionen vurde-
rer, at bedre kapacitetsudnyttelse i Motorring 3 méa forventes at have et attraktivt
samfundsgkonomisk potentiale.

Traengselskommissionen anbefaler:

e At der igangsettes en indsats for bedre kapacitetsudnyttelse i Motorring 3,
herunder ved korsel i nadsport og tilretning af kryds og ramper

6.4.2 Styrkelse af trafikale knudepunkter

For at realisere potentialet i et samlet net af hojklasset kollektiv trafik er det en
forudsaetning, at knudepunkterne, hvor de forskellige linjer og transportformer
medes, understotter visionen om et integreret transportsystem. Velfungerende
knudepunkter, hvor sammenhangen mellem de forskellige linjer et taenkt igen-
nem, og der er gode adgangsforhold og parkeringsfaciliteter til eksempelvis cykler,
er afgarende for at realisere synergien ved et ssmmenhangende net af hgjklasset
kollektiv trafik. Endeligt er det vigtigt, at man ogsa i planleegningsgjemed fokuse-
rer pa at sikre tilgaengelighed til den kollektive trafik.

For at styrke de trafikale knudepunkter har Treengselskommissionen identificeret
tre aspekter, der sarligt ber adresseres:

o Modernisering af trafikale knudepunkter og veltilrettelagt planleegning, der
sikrer sammenhang mellem transportformerne.
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1.000

« Fokus pa gget busfremkommelighed ved trafikale knudepunkter, sa busser kan
komme nemt og hurtigt ind og ud af trafikcentrene.

» At der sikres gode og sikre cykelparkeringsforhold ved knudepunkterne samt
integration med et samlet net af by- og pendlercykler.

Nye og styrkede trafikale knudepunkter

Intern Med de planlagte infrastrukturinvesteringer i den kollektive trafik etab-

rente leres der et teet forgrenet net i hovedstadsomradet og nye muligheder

Erikke  for trafikale sammenhenge opstér. Metro Cityringen vil &endre trans-
vurderet  portsystemet markant, ligesom en kommende letbane i Ring 3 vil ud-

brede banebetjeningen til nye omréder i ringbyen. Endeligt vil Traeng-

selskommissionens anbefalinger om metroudbygning til Ny Ellebjerg og et sam-
menhangende net af hgjklasset kollektiv trafik yderligere bidrage til udviklingen
af et teet integreret transportsystem.

For at udnytte potentialet i et sammenhangende og veludbygget netvark er det
afggrende, at de knudepunkter, der formidler forbindelserne mellem linjeforinger
og transportformer, moderniseres med gje for det samlede netvaerk. Det handler
dels om, at de forberedes til stigende passagermangder i den kollektive trafik, og
at de moderniseres, s de effektivt kan binde den kollektive trafik sammen.

Boks 6.2 | Fokusomrader for attraktive knudepunkter

Traengselskommissionen anbefaler:

o Direkte og sikre adgangsveje for cyklister og gdende
e Gode til- og frakerselsmuligheder for busser

e Skifteveje skal veere korte, direkte og trygge

e Hgjt informationsniveau

o  Trafiksikkerhed pa terminaler i top

e Rene og velholdte terminaler

o Tilstreekkelig cykelparkering

Kommissionens anbefalinger om udbygning af den kollektive trafik vil tiltreekke
nye pendlergrupper og bidrage til aget overflytning. Det stiller krav til knudepunk-
ternes evne til at fungere som bindeled mellem de banebetjente straekninger og
tilbringertrafikken. Veludviklet og stationsnar cykelparkering og effektive til- og
frakerselsforhold for busser vil vaere centrale indsatsomréder for at oge tilgaenge-
ligheden af den kollektive trafik.

En af de afggrende funktioner for de trafikale knudepunkter er evnen til effektivt
at binde forskellige linjer og transportformer sammen. En rakke stationer vil i det
fremtidige net fa en central rolle som trafikale knudepunkter. Projekter rettet mod
at skabe bedre sammenhang mellem transportformerne kan spaende fra mindre
indgreb som eksempelvis tilretning af adgangsforhold mellem perroner, bedre
tilkarselsforhold for bustrafikken og nem adgang til moderne og effektiv cykelpar-
kering til sterre tiltag som anlagsprojekter (perronanlaeg og terminalforlgb) savel
som en egentlig flytning/nyetablering af stationer. Tre konkrete eksempler pa
storre tiltag er beskrevet i boks 6.3 i form af Ny Ellebjerg St. (tilretning af termi-
nal- og linjeforlab), Glostrup St. (forberedelse af terminal til regionaltogstrafik) og
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Herlev S-togsstation (flytning af station). Et andet eksempel er Lyngby station,
hvor der skal skabes god sammenhang til den kommende letbane i Ring 3.

Boks 6.3 | Eksempler pa udviklingsprojekter pa trafikale knudepunkter

Ny Ellebjerg station Eksempel pa mulige tilretninger af Ny Ellebjerg station
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Yo ¥ N

Ny Ellebjerg forbinder i dag ringbanen med det gvrige

S-togsnet. Alle regionaltog pa den kommende forbin- ..r-*- & 4
delse mellem Kgbenhavn-Ringstedbane vil stoppe pa N : -L./
stationen. o “\_‘/

Med en evt. metro til Sydhavnen og direkte forbindel- —e by
se til Lufthavnen uden om Kgbenhavn H vil Ny Elle- w
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bjerg sta som et vigtigt knudepunkt i hovedstadsom- | ' 5 o
radet med potentiale til at fordele trafikken ind mod : gl 4 i
Kebenhavn og aflaste Hovedbanegérden. \ : ; L) ~
For at Ny Ellebjerg kan fungere som knudepunkt skal _ IR, = b L

TPr e g sty B Gagriagteren  S— i e ol

der etableres perroner pa @resundsbanen og en ni- = e 3 M 8 Lamene — -
veaufri udfletning (jf. Ring Syd). Derudover skal der pa (Kilde: Trafikstyrelsen/Claus Bjarum arkitekter)
stationen opnas en bedre sammenhaeng og nemme

omstigningsmuligheder mellem de forskellige linjer

Glostrup station Eksempel pa mulige tilretninger af Glostrup station

Glostrup station vil med den kommende letbane i
Ring 3 og en evt. gendbning af stationen for regional-
togstrafik blive et centralt forbindelsesled, hvor der vil
veere mulighed for omstigning fra letbanen til regiona-
le togforbindelser og S-tog. Stationen forventes der-
med at blive Sjeellands femtestarste station malt pa
antal passagerer.

Den eksisterende perron opfylder ikke geeldende krav
til lengde og bredde og kan ikke benyttes fremadret-
tet til regionaltogs-trafik. Det vurderes, at den kom-
mende trafik pa stationen vil kreeve en udbygning til s i rren o

fire spor, ligesom stationen vil skulle tilrettes med —— v _ _
henblik p& at skabe sammenhang med den kommen- (Kilde: Trafikstyrelsen/Claus Bjarum arkitekter)

de letbane i Ring 3.

Herlev S-togsstation Eksempel — flytning af Herlev S-togsstation

For at skabe sammenhaeng mellem S-togsnettet og
den kommende letbane i Ring 3 kan S-togsperronen
flyttes mod vest til en ny placering ved Ring 3.

Der er i dag 300 m fra Herlev S-togsstation til den
kommende letbane, og det vurderes at veere en vee-
sentlig hindring for potentialet i Herlev som knude-
punkt.
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b ¥
| udredningen om en letbane i Ring 3 er det anslaet, at 5_‘%%-
antallet af passagerer pa Herlev S-togsstation fordob- -;_1'5_‘
les, hvis stationen flyttes til en ny placering teettere pa % - s

Herlev bymidte og sammen med Herlev letbanestati-
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Anlaegsudgifter
(mio. kr.)

For knudepunkter, der ligger leengere ude i hovedstadsomradet vil det vaere rele-
vant at se pad mulighederne for at udvikle attraktive og effektive park-and-ride-
anlaeg i teet forbindelse med den kollektive trafik. Det gaelder eksempelvis ved sta-
tioner som Ringsted og Slagelse og Kage, hvor veludviklede park-and-ride-anlaeg
kan medvirke til at gare den kollektive trafik attraktiv som pendlerform pa de len-
gere afstande.

Idet der er tale om en pulje kan der ikke som sddan gennemfores analyser af tilta-
gets samfundsgkonomi. Kommissionen finder dog, at det vil vaere afgerende for at
styrke den kollektive trafik, at knudepunkterne understotter visionen om et sam-
menhangende system.

Treengselskommissionen anbefaler:

e At der afsettes en pulje frem mod 2020 pa i alt 1 mia. kr. til modernisering
og nyetablering af trafikale knudepunkter

Fokus pa stationsneerhedsprincippet

Intern  Adgang og tilgeengelighed er vigtige parametre for, at rejsende veelger
rente den kollektive trafik. Erfaringer har vist, at langt flere veelger kollektiv
Ikke trafik frem for bilen, hvis arbejdspladsen ligger teet pa en station.
relevant

Der er derfor i planleegningen indarbejdet et stationsnarhedsprincip i
hovedstadsomradet, der indebaerer, at storre rejsemal som udgangspunkt skal
placeres inden for 600 meter fra en station og undtagelsesvist inden for
1.000/1.200 meter fra en station. Sterre rejsemal er neermere defineret som kon-
torbyggeri pa mere end 1.500 etagemeter eller andre storre besggsintensive insti-
tutioner. Princippet er beskrevet i Fingerplanen og galder for hele Hovedstadsom-
radet.

Undersggelser af stationsnarhedsprincippet har bl.a. vist,

« at dobbelt sd mange ansatte benytter kollektiv trafik, hvis arbejdspladsen ligger
stationsneert inden for gangafstande pa op til 500-600 meter fra en velbetjent
station, end for tilsvarende ikke-stationsnzre arbejdspladser.

« atansatte pa stationsnere arbejdspladser i gennemsnit kerer 10 km mindre i
bil pr. dag.

« at personer, der bor stationsnert, i gennemsnit kerer 25 pct. mindre i bil, end
personer der ikke bor stationsneert.

Boks 6.4 | Z£ndring i transportvalg ved flytning af Rambglls hovedssede

Da Rambgll flyttede sit hovedsaede til @restad ved siden af Metroen, blev afstanden til
neermeste station reduceret fra over 1000 meter til ca. 100 meter. Efter flytningen steg
andelen af medarbejdere, der bruger kollektiv trafik hver dag fra 10 til 28 pct. Ligeledes
faldt andelen der anvender bil som primeert transportmiddel fra 66 til 55 pct.

(Kilde: Metroselskabet)

Stationsneerhedsprincippet spiller dermed en vigtig rolle i at sikre, at bydannelse
og erhvervsudvikling sker i sammenhang med udviklingen af den kollektive trafik.
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Det er en vigtig forudsetning i forhold til at sikre en baeredygtig byudvikling og er
medvirkende til, at den kollektive trafik er et attraktivt og konkurrencedygtigt al-
ternativ pa de storre trafikstremme.

Fokus pa tet byudvikling, som medfelger af stationsnaerhedsprincippet, under-
stotter de offentlige investeringer i kollektiv infrastruktur og sikrer, at man udnyt-
ter potentialet i en veludbygget kollektiv infrastruktur bedst muligt — bade hvad
angar gkonomi og miljg.

I forbindelse med Forslag til Fingerplan 2013 bemerkes det, at stationsnarheds-
princippet sarligt efterleves i byplanlaegningen i de indre bydele, mens kun ca.
hvert tredje nybyggeri placeres stationsnart i ringbyen og de gvrige omegnskom-
muner. En styrket handhaevelse af stationsnaerhedsprincippet ved at reducere
kommunernes muligheder for at dispensere fra princippet vil veere hensigtsmaes-
sigt fra et trafikalt synspunkt og for at styrke attraktiviteten af den kollektive tra-
fik. Det vil reducere mengden af storre rejsemal der placeres stationsfjernt og
medvirke til en tettere byudvikling. Omvendt vil en styrket handhaevelse navnlig
for yderkommunerne have uhensigtsmaessige konsekvenser, da de generelt er
mindre godt betjent med kollektiv trafik. Det kan betyde, at der opferes faerre kon-
torbyggerier i disse kommuner og at de tilgengelige stationsnaere arealer potenti-
elt bliver dyrere. Problemstillingen kan f.eks. blive relevant for omrader, der tidli-
gere har haft en stor del industri, og hvor en styrket hdandhavelse af stationsnaer-
hedsprincippet vil gore det mere vanskeligt, at genanvende disse omrader til f.eks.
serviceerhverv.

Trengselskommissionen har dreftet behovet og mulighederne for at revidere sta-
tionsnaerhedsprincippet. Grundleggende finder Kommissionen, at det eksisteren-
de stationsneerhedsprincip er et vigtigt redskab for at styrke en baeredygtig byud-
vikling og skabe et godt fundament for den kollektive trafik. Kommissionen finder
saledes, at princippet bar fastholdes og hdndhaevelsen styrkes. Derudover har
Kommissionen dreftet behovet for en revision af stationsnaerhedsprincippet sa det
differentieres i forhold til stationernes starrelse/placering og i forhold til at lade
nye typer af stationer omfatte af princippet.

I forhold til differentiering af stationsneerhedsprincippet behandles alle typer af
stationer i dag pa lige fod i planleegningsgjemed. Kommissionen anbefaler, at sta-
tionsnaerhedsprincippet revideres, séledes at der tillades mere byggeri ved store
knudepunkter i den kollektive trafik, f.eks. hvor flere toglinjer mgder hinanden.
Da andelen, der benytter kollektiv trafik, er hgjere ved knudepunkter, vil en sddan
differentiering styrke den kollektive trafik. Anbefalingen understatter dermed
Kommissionens generelle gnske om en styrkelse af kollektive knudepunkter.

I forhold til at lade nye stationstyper omfatte er det i dag karakteristisk, at stati-
onsnarhedsprincippet ikke geelder for busstoppesteder/stationer, da undersogel-
ser viser, at naerhed til busstoppesteder ikke pa samme made styrker brugen af
den kollektive trafik. Med Kommissionens anbefaling om et ssmmenhaengende
net af hgjklasset kollektiv trafik leegges der op til at etablere en raekke hgjklassede
buslinjer, som i funktion vil minde om letbaner i den forstand, at busserne har
egne vejbaner og hejklassede stoppesteder med trafikinformation mv. Disse hgj-
klassede buslinjer vil vaere af mere permanent karakter end almindelige buslinjer,
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og Kommissionen finder, at det bor undersgges, om stationsnarhedsprincippet
skal udvides i lyset heraf.

Der foreligger ikke samfundsgkonomiske analyser af Kommissionens anbefalinger
vedrgrende stationsnerhedsprincippet. Generelt finder Kommissionen dog, at
anbefalingerne vil styrke stationsneerhedsprincippet og medvirke til at oge lon-
somheden af investeringer i den kollektive trafik.

Treengselskommissionen anbefaler:

e At handhavelsen af stationsneerhedsprincippet styrkes

e At stationsnerhedsprincippet revideres, saledes at der tillades mere byggeri
i omrader omkring kollektive knudepunkter

e At potentialet for at lade BRT-stoppesteder/stationer omfatte af stations-
nerhedsprincippet underseoges med henblik pd en evt. kommende revision
af stationsneerhedsprincippet

Nyt by- og pendlercykelsystem

Intern  Som bruger af den kollektive trafik overvejer man attraktiviteten af den
rente samlede rejse fra der til der snarere end turens enkeltdele. Det er der-
Erikke  for vigtigt ikke kun at se pa de kollektive forbindelser fra station til sta-
vurderet  tion men ogsa fokusere pa tiltag, der kan binde den samlede rejse
sammen og dermed gore den kollektive trafik mere attraktiv.

Cyklen har i den forbindelse en staerk position som et effektivt og fleksibelt trans-
portmiddel, der allerede i dag udger et vigtigt bindeled mellem hjem og station for
mange pendlere. Pa samme tid eksisterer der imidlertid et potentiale for at oge
cyklens rolle i den anden ende af rejsen, hvor den kollektive trafik skal bindes
sammen med turens endemal.

For mange rejsende i den kollektive trafik foregar den sidste del af turen ofte til
fods. Etableringen af et by- og pendlercykelsystem vil imidlertid kunne bidrage til
at skabe forbindelser til og fra det kollektive system, der er bade hurtige og mere
fleksible. Der er i dag stor efterspargsel pa cykelmedtagning, men i lyset af den
fremtidige passagertilgang til den kollektive trafik kan der opsta behov for at foku-
sere pa en mere effektiv udnyttelse af kapaciteten i f.eks. S-togene. Her kan et at-
traktivt og brugervenligt by- og pendlercykelsystem medvirke til at reducere den
fremtidige eftersporgsel pa cykelmedtagning ved at tilbyde palidelig og tilgengelig
cykeltransport fra endestation til destination.

Ved at forankre et nyt by- og pendlercykelsystem ved trafikale knudepunkter vil
man kunne opna bedre forbindelser til/fra den kollektive trafik. Systemet vil vaere
sarligt malrettet pendlergrupper bl.a. ved, at brugere kan reservere pendlercykler
hjemmefra og dermed fa sikkerhed for, at cyklen kan indgé som et led i den sam-
lede rejse. Samlet set har projektet et potentiale til at gore den samlede rejse i den
kollektive trafik mere effektiv og attraktiv og dermed ogsa potentiale til at tiltraek-
ke nye pendlere til den kollektive trafik.
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Traengselskommissionen noterer sig, at Frederiksberg og Kabenhavns kommuner
sammen med DSB og Metroselskabet planlegger at indfere et nyt by- og pendler-
cykelsystem fra efteraret 2013. Kebenhavns Kommune har med budget 2013 og
budget 2014 afsat op til 41,5 mio. kr. til bycykler, hvoraf de 32 mio. kr. er betinget
af en positiv evaluering i 2014. Frederiksberg Kommune har desuden afsat i alt 13
mio. kr. til by- og pendlercykelsystem.

Hensigten med projektet har saledes i forste omgang varet at udrulle by- og pend-
lercykelsystemet i de indre bydele, men projektet vil med fordel kunne udvides til
ringbyen samt til andre sterre byer pa regionaltogsnettet. Med henblik pa at un-
derstotte udbredelse af by- og pendlercykelsystemet pa tvers af hovedstadsomra-
det finder Kommissionen, at et nyt by- og pendlercykelsystem vil kunne udrulles i
hovedstadsomradet til en samlet udgift pé ca. 50 mio. kr.

Der foreligger ikke analyser af samfundsgkonomien i projektet. Kommissionen
finder dog, at udrulningen af by- og pendlercykler i hovedstadsomradet er vigtig
for at styrke tilgaengeligheden af den kollektive trafik og kan medvirke til at redu-
cere presset pé f.eks. cykelparkeringskapaciteten.

Traengselskommissionen anbefaler:

e At et nyt by- og pendlercykelsystem snarest muligt udrulles pa tvers af ho-
vedstadsomradet med et seerligt fokus pa de trafikale knudepunkter

Busfremkommelighedsnet

A- og S-busserne spiller en vigtig rolle i hovedstadsomradets trans- Anlaegssken Intern
portsystem. Ved at udvide den kollektive trafik til omréader, der ikke er (mio. kr.) rente
banebetjent, oger de den kollektive trafiks fladedeekning og skaber stor- 200 Er ikke
re sammenhaeng i det samlede system. vurderet

Busserne beveger sig pa det almindelige vejnet og er dermed ogsa underlagt de
samme udfordringer i forhold til treengsel og fremkommelighed, som kendetegner
bil- og godstrafikken. Ved hjelp af malrettede tiltag, der fokuserer pa at age bus-
sernes fremkommelighed, er der imidlertid potentiale for markant at forbedre
bussernes koretid. En kortere rejsetid vil tiltraekke flere passagerer og samtidig
give mulighed for effektivisering af busdriften.

Tabel 6.7 | Potentiale ved gget busfremkommelighed

Rute Rejsetidsbesparelse Passagerpotentiale
1A: Hellerup St. - Vigerslev St. 13% 4-6 %
2A: Tingbjerg — Kastrup St. 9-14% 5-8 %
3A: Kgs. Enghave — Nordhavn St 9-13% 5-8 %
4A: Svanemgllen — Bella Center 10-16 % 5-10 %
5A: Radhuspladsen — Lufthavnen 12-15% 6-9 %
200S: Avedgre Holme — Lyngby 9-12% 4-6 %
601A: Kuhlausvej - Dyssegardsvej 18 % 3-4 %

Kilde: Movia - Eksempelberegning til belysning af potentiale. De involverede kommuner har allerede iveerk-
sat tiltag pa flere af linjerne i samarbejde med Movia.
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Omfanget af tiltag til bedre busfremkommelighed kan variere fra mindre projekter
som eksempelvis tilpasning af trafiksignaler og forkerselsret i lyskryds til forbed-
ringer af stoppesteder og egentlige tilretninger af vejforlgb. Potentialet vurderes
navnlig at vaere stort i at forbedre forholdene omkring trafikale knudepunkter,
hvor bl.a. fokus pa bedre tilkerselsforhold og velgennemtankte omstigningsfor-
hold kan styrke busfremkommeligheden og reducere keretiden for den samlede
rejse.

Visse busfremkommelighedstiltag vil have konsekvenser for den omgivne vejtrafik
— eksempelvis hvis man allokerer mere grontid i lyskryds til busser frem for den
ovrige trafik. I forbindelse med overvejelser om konkrete projekter skal de trafika-
le effekter og konsekvenserne for den gvrige trafik saledes inddrages. Traengsels-
kommissionen finder sdledes ogsa, at busfremkommelighedstiltag bor mélrettes
de mest passagertunge ruter, da fordelene ved bedre busfremkommelighed her vil
komme flest mulige passagerer til gode.

Der foreligger ikke samfundsekonomiske analyser af tiltaget. Kommissionen fin-
der dog, at de potentielle rejsetidsbesparelser og dertilhorende passagerpotentiale
ved bedre busfremkommelighed kan medvirke til at styrke den kollektive trafik.

Treengselskommissionen anbefaler:

o At der frem mod 2020 afsettes en pulje pa i alt 200 mio. kroner til gget
busfremkommelighed i hovedstadsomréadet

6.4.3 Bedre og mere integreret cykeltrafik

Cykeltrafikken i ringbyen er ikke i sig selv berort af storre treengselsproblemer, som
det eksempelvis gor sig geeldende for biltrafikken. De to problemstillinger er imid-
lertid naert forbundet, idet tiltag, der styrker cyklen som pendlermiddel og ager
integrationen mellem cykel og kollektiv trafik, vil bidrage til en overflytning af per-
sonture fra biltrafikken til andre transportformer og reducere presset pa vejnettet.
Dertil kommer, at ogsa stgj og luftgener reduceres, safremt cyklens andel i pendler-
trafikken oges. Udfordringen handler saledes i hgj grad om at gere cyklen til et at-
traktivt alternativ for pendlerne, sa flere velger cyklen frem for at tage bilen.

Tabel 6.8 | Personture med cykel i ringbyen pa et hverdagsdagn i 2012

Turens karakter Personture
Ture i ringbyen 238.000
Ture mellem ringbyen og de indre bydele 109.000
Ture mellem ringbyen og transportkorridorerne 6.000

Kilde: Tetraplan (2013)

Pa de kortere distancer er cyklen et saerdeles attraktivt alternativ. Den tilbyder en
hurtig, fleksibel og nem rejse fra der til der, som selv bilen ofte ikke kan gore efter.
Undersogelser af cykeltrafikken i Kebenhavn har vist, at op mod 64 pct. af pend-
lerne bruger cyklen pa afstande under 5 km, hvorimod andelen falder pa de leenge-
re distancer. Det er i sig selv naturligt bl.a. i kraft af, at fordelene ved den hgjere
rejsehastighed i bil og kollektiv trafik overstiger fordelene ved at cykle, efterhan-
den som pendlerafstandene ages.
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En styrkelse af cyklingens rolle i ringbyen indebaerer et tvedelt fokus. For det for-
ste vil etableringen af en staerk cykelinfrastruktur, der skaber bedre og mere direk-
te forbindelser, skulle prioriteres. Det gaelder cykelstiinfrastrukturen ind mod de
indre bydele men i hgj grad ogsa pa tveers af ringbyen. Sterstedelen af cykeltrafik-
ken i ringbyen dakker séledes over interne ture, jf. tabel 6.8, hvilket understreger
behovet for en veludbygget cykelinfrastruktur pa tvaers af ringbyen.

Det andet fokusomrade er at styrke cykelforbindelserne til trafikknudepunkter og
skabe attraktive cykelforhold pa stationerne med henblik pa at gge integration
mellem cykel og kollektiv trafik. Det er vigtigt, at cykelstiinfrastrukturen tilrette-
leegges med henblik pé at forbinde trafikale knudepunkter og ege cykeltilgaenge-
ligheden til stationerne. Den kollektive trafik tilbyder hurtige og direkte rejser
mellem stationer i hovedstadsomradet, men er afthangig af til- og frabringertrafik
for at forbinde kundens rejse fra der til der. Cyklen spiller allerede en stor rolle
som tilbringermiddel, men der eksisterer fortsat et potentiale til at styrke sam-
menhangen mellem cykel og kollektiv trafik. P4 stationerne vil et kardinalpunkt
vaere etablering af stationsneer og sikker cykelparkering samt en styrkelse af de
generelle forhold for cyklisterne i form af eksempelvis adgang til overskuelig tra-
fikinformation i forbindelse med cykelparkeringen.

Treengselskommissionen har fokuseret pa to konkrete indsatsomrader til at styrke
cykeltrafikkens rolle i ringbyen. Det drejer sig dels om etableringen af sterke cy-
kelforbindelser i form af supercykelstinettet og dels at fokus fastholdes pa udvik-
ling af cykelinfrastrukturen i form af den statslige cykelpulje.

Sammenhangende net af supercykelstier

Etableringen af det strategiske cykelstinet er overordnet beskrevet i Anleegsudgifter | Intern
foregéende kapitel om de indre bydele. Supercykelstinettet har imidler- (mio. kr.) rente
tid ligeledes et stort potentiale for at styrke cykeltrafikken i ringbyen. 1.000-2.000 Er(ijkke

vurderet
Kort 6.6 | Fremtidsvision: Supercykelstinettet Supercykelstinet-

tet vil forbedre savel de radia-
le forbindelser fra ringbyen og
ind til de indre bydele. I ring-
byen vil det desuden betyde
bedre og mere sikre forbindel-
ser til de trafikale knudepunk-
ter, der binder den kollektive
trafik sammen.

Ved at udbygge cykelinfra-
strukturen og adskille cykli-
sterne fra den omgivne trafik
_ medvirker supercykelstinettet
- Supercykelatinetiet | B béde til mere direkte og effek-
[ tive cykelruter men ogsa til at
hgjne trafiksikkerheden for
cyklisterne.

Trangselskommissionen finder, at det er vigtigt, at supercykelstinettet hurtigst
muligt udrulles for derigennem at understotte og udvikle den unikke cykelkultur,
der kendetegner hovedstadsomradet.
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Treengselskommissionen anbefaler:

e At supercykelstinettet snarest muligt realiseres fuldt ud

Forleengelse af den statslige cykelpulje

Intern Den statslige cykelpulje blev etableret for perioden 2009-2014 og har
rente givet tilskud til en raeekke projekter pa landsplan savel som i hoved-
Ikke stadsomradet. Projekterne har overordnet forbedret forholdene for
relevant  cyklister og gjort det mere attraktivt og sikkert at benytte cyklen som
transportform. Projekter, der har faet tilskud, har bl.a. omfattet etable-
ring af nye cykelstier, cykelparkeringsprojekter, cykelfremkommelighedstiltag og
projekter, der har oget trafiksikkerheden for cyklisterne.

Treengselskommissionen finder, at cykeltrafikken i hovedstadsomradet er styrket
som folge af de projekter, der er gennemfort pa baggrund af den statslige cykelpul-
je. Alti alt finder Trangselskommissionen det vigtigt, at den statslige cykelpulje
viderefores frem mod 2020 for dermed at fastholde fokus pa at udvikle cyklingen.
Treengselskommissionen finder samtidig at cyklismen har et seerligt potentiale for
at lette presset pa vejnettet i hovedstadsomradet og finder, at projekter, der oger
cykelmobiliteten i hovedstadsomradet og medvirker til at overflytte passagerer fra
bil til cykel, bor prioriteres i udmentningen af puljen.

Idet der er tale om en puljelasning, er det ikke konkret muligt at vurdere samfunds-
gkonomien i anbefalingen. Kommissionen finder dog, at en videreforelse af den
statslige cykelpulje vil udgere et vigtigt bidrag i at udvikle cyklingen fremadrettet.

Treengselskommissionen anbefaler:

e At der afsaettes en samlet ramme pa 1,0 mia. kr. frem mod 2020 til videre-
farelse af den statslige cykelpulje

e At projekter, der fokuserer pa at reducere treengslen i hovedstadsomradet
og overflytte rejsende fra bil- til cykeltrafikken, prioriteres i udmentningen
af puljen

6.5 Effekten af Traeengselskommissionens strategi

Det er i overensstemmelse med det generelle billede ogsa for ringbyen karakteri-
stisk, at transportbehovet generelt stiger frem mod 2025. Basisfremskrivninger af
trafikudviklingen viser saledes, at det samlede antal daglige personture i ringbyen
vil stige med ca. 199.000 bilture fra 2012 til 2025, 75.000 personture i den kollek-
tive trafik og godt 12.000 daglige personture pa cykel, jf. tabel 6.9.

Pé tilsvarende vis vil ogsa det samlede antal personkilometer, som transportsy-
stemet skal handtere stige markant. Biltrafikarbejdet vurderes at stige med knap
13 pct. frem mod 2025, mens den kollektive trafik vil opleve en stigning i antallet
af daglige passagerkilometer pa ca. 40 pct. Traengselskommissionens strategi skal
ses i lyset af denne basissituation i 2025, hvor transportsystemet vil skulle handte-
re et vaesentligt forgget transportbehov.
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I forhold til basissituationen i 2025, vil Traengselskommissionens anbefalinger
medfere en stigning i det samlede antal personture pa ca. 21.000 i ringbyen pa et
hverdagsdegn. Stigningen vil daekke over en omfordeling af transportmidlerne ved
at flere rejsende benytter cyklen og den kollektive trafik frem for bilen. Pa et hver-
dagsdegn forventes det séledes, at der vil blive foretaget ca. 13.000 flere persontu-
re pa cykel og ca. 24.000 flere personture i den kollektive trafik. Samtidig vil an-
tallet af bilture falde med ca. 16.000.

For biltrafikarbejdet vil der ligeledes ske et fald svarende til ca. 100.000 karetgjs-
kilometer om dagen. Samlet set bliver der altsa kort bade faerre ture og et mindre
antal kilometer, hvilket stemmer overens med den forbedrede attraktivitet for
cyklen og den kollektive trafik. Dette sker samtidig med, at transportarbejdet vok-
ser, hvilket betyder, at der i ringbyen bliver transporteret flere personer pa faerre
koretgjskilometer.

De overordnede fordelinger er en naturlig konsekvens af, at Treengselskommissio-
nens strategi i ringbyen navnlig har fokuseret pa at udbygge det kollektive net —
herunder navnlig udbuddet af hgjklasset kollektiv trafik og en optimering af S-
togsdriften i forhold til det nye signalsystem (kapitel 7) — samtidig med, at der an-
befales en maélrettet indsats til fordel for cyklisterne i form af bl.a. nye supercykel-
stier. Den forholdsvis store stigning i antallet af personture i cykeltrafikken dekker
saledes hovedsageligt over ture ind til de indre bydele, hvor et veludbygget net af
supercykelstier netop vil bidrage til at skabe bedre forbindelser for de cyklende.

Tabel 6.9 | Effekt af Kommissionens strategi i ringbyen pa et hverdagsdegn

2012 Basis Strategi Effekt af Effekt af

2025 2025 strategi | strategi i pct.
Kollektiv trafik
Personture 423.000 498.000 522.000  +24.000 +4,8%
Transportarbejde (km) 4.458.000 6.246.000 | 6.517.000 +271.000 +4,3%
Bil (ekskl. bus)
Personture 1.662.000 1.861.000 @ 1.845.000 - 16.000 -0,9%
Transportarbejde (km) 115.610.000 17.580.000 17.660.000 +80.000 +0,5%
Trafikarbejde (km) 12.089.000 13.632.000 13.532.000 - 100.000 -0,7%
Cykel
Personture 392.000 404.000 417.000  +13.000 +3,2%
Transportarbejde (km) 1.210.000 1.220.000 1.290.000  +70.000 +57%

Kilde: Tetraplan (2013)

For sa vidt angér den kollektive trafik vil Traengselskommissionens tiltag saerligt
medfere en stigning i antallet af pastigere og passagerkilometer i S-tog. Her sker
der en stigning pa henholdsvis ca. 18 pct. og ca. 23 pct. Samtidig giver Traengsels-
kommissionens anbefaling om etablering af et sammenhangende net af hgjklasset
kollektiv trafik en stigning i antallet af pastigere pa letbanen samtidig med, at der
kun sker et mindre fald i bustrafikken. I sidstnaevnte kategori er séledes ogsa at
finde de potentielle BRT-lgsninger, der med Traengselskommissionens anbefalin-
ger vil bidrage til den hgjklassede betjening af ringbyen.

Effekten af udbygningen af den kollektive trafik er tydelig, nar man ser pa trans-
portarbejdet i den kollektive trafik, jf. tabel 6.9. I beregningerne stiger transport-
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arbejdet samlet set med 271.000 passagerkilometer, svarende til en stigning pa ca.
4,3 pet.

Det er kendetegnende hvad angar traengselseffekten af Kommissionens strategi, at
anbefalingerne begranser den forventede stigning i forsinkelsestiden i et mindre
omfang, jf. tabel 6.10. Overordnet set reducerer strategien siledes forsinkelsesti-
den i biltrafikken med i ca. 7.300 keretgjstimer per hverdagsdegn. Den storste
effekt finder man pa ture mellem ringbyen og korridorerne, hvor forsinkelsestiden
dagligt reduceres med ca. 3.200 keretgjstimer. Pa trods af, at strategien medvirker
til at begraense stigningen i traengslen, vil Kommissionens anbefalinger i ringbyen
ikke kunne modvirke den store stigning i treengslen, der forventes fremadrettet.

Tabel 6.10 | Forsinkelsestidens andel af rejsetiden i biltrafikken pa et hverdagsdegn i ringbyen

Turens karakter 2012 Basis 2025 Strategi 2025
Ture i ringbyen 5,0 % 9,7% 8,2%
Ture mellem ringby- 8,3 % 13,6 % 11,9%
en og de indre bydele
Ture mellem ringby- 5,4 % 9,8% 8,2%

en og korridorerne

Kilde: Tetraplan

Effekterne af Kommissionens strategi pa luftforureningen i ringbyen sammenfat-
tes i tabel 6.11. Frem mod 2025 vil man opleve en stor reduktion i luftforureningen
bl.a. som felge af moderniseringer af vognparken og implementering af nyere tek-
nologier.

I forhold til den fremtidige situation vil Treengselskommissionens anbefalinger in-
debare status quo i udledningen af partikler, mens udledningen af NOy forventes at
stige marginalt i ringbyen. Treengselskommissionens anbefalinger vil sdledes ikke
modvirke de kommende ars store reduktioner i luftforureningen i ringbyen, hvor
det forventes, at udledningen af NOy reduceres med 1.381 tons frem mod 2025.

Tabel 6.11 | Effekt af Kommissionens strategi pa luftforurening (tons pr. ar) i ringbyen

Emissionstype 2012 Basis Strategi Effektaf | Effekt af stra-
2025 2025 strategi tegi i pct.
NO, 2.374 993 997 +4 +0,4 %
PMys 110 68 68 0 0,0%

Kilde: Tetraplan (2013)

Kommissionens strategi vil desuden betyde, at biltrafikken i sterre omfang vil
koncentrere sig omkring hovedtransportirerne, mens de mindre veje vil opleve
mindre biltrafik, jf. kort 6.7.

Disse @ndringer i trafikbelastningen vil medfare, at den rent lokale miljopavirk-
ning fra biltrafikken ogsa vil koncentreres omkring de starre veje og blive tilsva-
rende mindre, der hvor biltrafikken reduceres. Luftforurening fra biltrafikken og
stgjudledningen vil séledes ogsé blive koncentreret og ikke belaste byrum mv. i
samme grad.
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Kort 6.7 | Effekt af Kommissionens strategi pa trafikbelastningen med keretgjer i ringbyen pa
et hverdagsdaggn

Kilde: Tetraplan (2013)
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7. De store transportkorridorer og det gvrige
Sjeelland — Bedre mobilitet for pendlerne

7.1 Indledning

Hver morgen begiver flere hundredetusinder af mennesker i hovedstadsomréadet
sig ud i transportsystemet pa den daglige tur fra hjemmet til arbejdet eller uddan-
nelsesinstitutionen. Samme transportsystem skal bringe dem hjem igen, og det
skal herudover sikre, at varer bringes ud til butikkerne, at gods kan fragtes pa
tvaers af landet og til udlandet, og at det er muligt at besgge venner og familie.

Livsnerverne i dette transportsystem er de store Kort7.1| De seks fingre i Fingerplanen
transportkorridorer, der i hovedstadsomradet er

opbygget omkring fingerplanen og saledes for-

binder Kgbenhavn med de storre byer i hoved-

stadsomradet, det gvrige Sjeelland og med Ska-

ne, jf. kort 7.1. For den kollektive trafik i hoved-

stadsomradet foregar over 2/3 af de transporte-

rede kilometer pa de baner, der lgber i de store
transportkorridorer, og for biltrafikken foregar Frederikssund

over 1/3 pa motorvejene i transportkorridorer- -
ne. ;Sa\"l'ﬁ.-

Hais}ngw

Hillerad

stadsomradet med Skandinavien og resten af .-~
Europa, og sikrer at metropolomradet har ad- . 1 " Drosucd
gang til nedvendige varer og eksportmulighe-
der. Samtidig er transportkorridorerne vigtige
elementer i det sammenhangende europaiske
transportnet, der forbinder Skandinavien med
kontinentet via Danmark og hovedstadsomra-
det.

o
I

Transportkorridorerne forbinder ogsa hoved- .g T,
: Sl

Koge

De store transportkorridorer skal saledes betje-

ne en lang rakke rejseformaél, herunder er-

hvervstrafik, godstrafik, fritidstrafik og ikke

mindst pendling. For treengselskommissionen er det sarligt relevant at se pa den
pendler- og erhvervstrafik, der foregar i morgen- og eftermiddagsmyldretiderne,
da det hovedsageligt er i de tidsrum, der er treengsel i de store transportkorridorer.

Typisk bliver traengsel i de store transportkorridorer forbundet med pendlere i
indfaldskorridorerne, der om morgenen kerer ind til Kebenhavn, og om eftermid-
dagen korer ud igen. Traengselskommissionen har dog konstateret, at de virkelige
trafikstremme er langt mere nuancerede. Bl.a. viser analyser af biltrafikken, at der
idag er flere bilister i korridorerne, der har méal uden for Kebenhavn end i Keben-
havn, jf. figur 7.1. Bilister, der kerer ind ad indfaldskorridorerne, har saledes ofte-
re mal i kommunerne uden om Kebenhavn — ringbyen — eller ogsa kerer de ind ad
en korridor og ud ad en anden.
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Om end dette pendlingsmenster kun udger en mindre del af det samlede antal
ture, repraesenterer det en vaesentligt udfordring for transportsystemet, da bade
vejtrafikken og serligt den kollektive trafik er planlagt efter at bringe pendlere til
og fra Kebenhavn. Der er derfor behov for at overveje, hvordan transportsystemet
kan tilpasses bade den stigende trafik og de komplekse rejsemenstre i hovedstads-
omradet.

Figur 7.1 | Rejser, der passerer Ring 4-korridoren i indg&ende retning

T K
B cas
Lyrgy- Tawrvmes, Gerirds. Siachues, naries Lirniry: Tawroms, Carsiofty, Ciladuane, fmrom,
Halsras Clulug. Hsdeves Bravedyy Hridam Nalanw Gawing bledears Wendhy bheecsms
VAW ADeEug
Fularkr P —

Kilde: Vejdirektoratet 2012

7.1.1 Traeengselskommissionens malseetninger i de store transportkorridorer
og pa det gvrige Sjeelland

Traengselskommissionen anbefaler tre indsatsomrader for at styrke mobiliteten i
de store transportkorridorer. For det forste skal infrastrukturen i en reekke af ind-
faldskorridorerne moderniseres og fremtidssikres. For det andet skal forbindel-
serne mellem indfaldskorridorerne styrkes, sa det bliver nemmere at komme pa
tveers. For det tredje skal den eksisterende infrastruktur udnyttes bedre.

Tabel 7.1 | Modernisering og fremtidssikring af infrastrukturen i indfaldskorridorerne

Udfordring Lasning Initiativer
Infrastrukturen i Med udgangspunkt = Forleengelse og udvidelse af Hillergd-
hovedstadsomra- i den eksisterende | motorvejen

det har grundleeg- infrastruktur fore- S-tog til Roskilde

gende en hgjstan-  tages der malrette- | orpeqret togbetjening til Helsingar
dard — dette skal de forbedringer og

o . : . Forbedring af lokalbanerne omkring Hillergd
ogsa sikres i frem- udbygninger )
tiden @get kapacitet ved Kastrup St.
Bedre parker- og rejs-anleeg pa Sjeelland
Udvidelse af Helsinggrmotorvejen syd for
Isterad
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Tabel 7.2 | Bedre forbindelser pa tveers

Udfordring Lasning Initiativer
Infrastrukturen er Bedre forbindelser pd4 = Bedre kapacitet pa Motorring 3, her-
indrettet omkring tveers af hovedstads- under kersel i ngdspor
pendling til og fra omradet bade for den | Udbygning af Ring 4
Kagbenhavn. Dette kollektive trafik og BRT/letbanenet pa tvaers

afspejler ikke dagens biler
mere komplekse rej-
semgnstre

Nyt regionaltogskoncept (Ring Syd)

Tabel 7.3 | Bedre udnyttelse af den eksisterende infrastruktur

Udfordring Lasning Initiativer
Ny infrastruktur er Bedre udnyttelse af Udnyttelse af det nye signalsystem for
meget dyr den allerede gode S-togsnettet
infrastruktur, dereri ' Automatisering af Ringbanen
hovedstadsomréadet Fokus pa udbedring af mindre treeng-
selspletter
Kapacitetsmaessige forbedringer pa
banen

Forsgg med rampedosering
Analyse af karsel i ngdspor
Fokus pa opgradering af togmateriel

De store transportkorridorer er afgerende for, at der er hgj mobilitet i hele hoved-
stadsomrédet, og da hgj mobilitet er en forudseetning for veekst og ar-
bejdspladser, er det afggrende for Treengselskommissionen, at traengsel be-
kaempes i de store transportkorridorer. Korridorerne skal vaere effektive for bade
den kollektive trafik og for vejtrafikken.

For at lafte denne malsatning anbefaler Traengselskommissionen to indsatsomra-
der. For det forste skal infrastrukturen i indfaldskorridorerne moderniseres og
fremtidssikres, sa der er effektive bane- og vejforbindelser i alle fingerplanens
fingre og til det gvrige Sjelland. For det andet skal der skabes bedre forbindelser
pa tvaers mellem fingrene, sa de stigende trafikstromme pa tvears serviceres. Tra-
fikken i korridorerne skal fortsat fokuseres pa banerne og de store motorveje, sa
den ikke ender pa de lokale veje til gene for boligomréader og bymiljoet.

Traengselskommissionen har kortlagt trafikken og treengselsbilledet i de store
transportkorridorer, og anbefaler en raekke konkrete tiltag, der kan imgdega
treengselen og modernisere infrastrukturen i korridorerne.

For at sikre at den rejsende sattes i centrum anbefaler traengselskommissio-
nen, at infrastrukturen i de store transportkorridorer moderniseres og fremtids-
sikres, s transportsystemet kan betjene dagens og morgendagens rejsemgnstre.
Det omhandler bl.a. en udvidelse af den eksisterende infrastruktur, men ogsa en
udbygning og omlaegning inden for de rammer, fingerplanen laegger for infrastruk-
turen i hovedstadsomradet. For den rejsende vil det betyde, at de nuvarende kor-
ridorer fungerer effektivt i fremtiden, men ogsa at nye muligheder dbnes op, nar
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den kollektive trafik fungerer mere samordnet og de manglende led i motorvejs-
nettet udbygges.

Treengselskommissions malseetning om at transportsystemet skal bidrage til,
at hovedstaden er sund, attraktiv og klimavenlig er ogséa relevant i de store
transportkorridorer, men har ikke den samme afggrende betydning som i de indre
bydele og ringbyen, hvor trafikken foregar lige op og ned af boliger og byrum.
Kommissionens strategi forsgger at koncentrere trafikken i de store transportkor-
ridorer, sa der er mindre trafik pa lokale veje teettere pa by- og boligomréder.

7.2 De store transportkorridorer og trafikken pa Sjeelland i dag og i
2025

De store transportkorridorer i hovedstadsomradet er opbygget omkring fingerpla-
nen. Rationalet bag fingerplanen er, at byudviklingen og udviklingen af infrastruk-
turen sammentankes, saledes at boliger og erhverv lokaliseres neer infrastruktu-
ren, hvormed adgangen til kollektiv trafik optimeres og det samlede transportbe-
hov reduceres. Malet er at sikre hgj mobilitet og feerrest mulige gener for miljoet.

Transportkorridorerne er opdelt i indfaldskorridorer og ringkorridorer. Der er seks
store indfaldskorridorer, som lgber mellem Kgbenhavn og hhv. Helsingor, Hille-
rod, Roskilde/Holbak, Kaoge/Storebaelt/Femern samt Amager/@resund. I hver
korridor er der i dele eller hele korridoren hgjklassede tog- og vejforbindelser.

Indfaldskorridorerne er pa banesiden forbundet gennem de indre dele af Kaben-
havn samt via Ringbanen. Det kollektive transportsystem bestar herudover bade
af by-, A- og S-busser, mens den planlagte etablering af en letbane i Ring 3 sikrer
en hgjklasset forbindelse mellem S-togsfingrene i den ydre del af hdandfladen. Kol-
lektiv transport mellem de store indfaldskorridorer uden for hdndfladen bestar
primeert af busser.

Der er én hgjklasset ringvejsforbindelse, Motorring 3, der forbinder alle de store
indfaldsveje. Herudover forbinder Motorring 4 de tre sydligste indfaldskorridorer,
men gar ikke hele vejen op til Hilleradmotorvejen og Helsingermotorvejen. Der er
séledes en relativt begreenset mulighed for at komme péa tveers mellem indfalds-
korridorerne. Det medferer bl.a., at der opstar treengselsproblemer pa de eksiste-
rende ringforbindelser, Motorring 3 og 4, men ogsa at der kommer unedig treeng-
sel pa de indre dele af indfaldskorridorerne, nér bilisterne forst kerer ind ad én
korridor og sa ud ad en anden. Traengslen pa Motorring 3 og 4 medfarer ogsa, at
en del biltrafik veelger mindre veje, som ikke er anlagt til formaélet, hvilket medfe-
rer en storre belastning af de lokale bymiljoer.

Forbindelserne mellem det gvrige Sjaelland og hovedstadsomradet sker primaert
via Kegekorridoren og Roskilde/Holbakkorridoren. Begge korridorer er betjent
med baneforbindelser og motorveje ud pa Sjeelland.

Kommissionen noterer sig, at der er besluttet en raekke udbygninger af infrastruk-
turen i korridorerne, jf. boks 7.1. Nogle af de traengsels- og kapacitetsproblemer,
der eksisterer i korridorerne i dag, vil sdledes blive imodegaet over de naeste ar.
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Boks 7.1 | Vaesentligste igangvaerende projekter pa vej- og banenettet

e Ny banestraekning Kgbenhavn — Ringsted

e 2. etape af Frederikssundmotorvejen

e Udvidelse af Helsinggrmotorvejen mellem Hgrsholm S og Gl. Holte

e Udbygning af Kage Bugt Motorvejen mellem Greve og Kage

e Femern Beelt Forbindelsen og landanlaeg i korridoren mod syd

o Dobbeltspor p& banen mellem Lejre og Vippergd

o Elektrificering af lokalbane mellem Kage Nord og Neestved (Lille Syd)
e Anleeg af Ny fjordforbindelse ved Frederikssund

o Niveaufri udfletning ved Ringsted Station

7.2.1 Tog- og motorvejstrafik i de store transportkorridorer

For at skabe et overblik over trafikmaengder, traengsel og serlige fokusomrader i
korridorerne, er trafikken i korridorerne nedenfor opgjort for henholdsvis togtra-
fikken og motorvejstrafikken.

Der er i nedenstiende figur 7.2 opstillet en oversigt over antallet af togpassagerer
der krydser Ring 4 opdelt pa toglinjer. Det fremgar af figuren, at der er mest tog-
trafik i Holbaek/Roskilde korridoren, der er forbindelsen til det gvrige Danmark.
Korridoren med flest S-togspassager er Hilleradkorridoren, der er betjent af to S-
togslinjer.

Figur 7.2 | Togrejsende pr. dag over Ring 4-snittet i begge retninger
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Kilde: Trafikstyrelsen

Figur 7.3 tager udgangspunkt i en raekke udvalgte tellestationer pd motorvejsnet-
tet. Det fremgar af figuren, at Kage Bugt Motorvejen og Motorring 3 er de mest
trafikerede motorveje, hvilket ma ses i sammenhang med korridorenes betydning
som regionale, nationale og internationale transportkorridorer. Amagermotorve-
jen, Helsingarmotorvejen og Holbaeekmotorvejen narmer sig pa nogle straekninger
Koge Bugt Motorvejen og Motorring 3. Motorvejene, der udger rygraden i vejfor-
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bindelserne mellem hovedstadsomradet og det gvrige Danmark samt Sverige, har
séledes de starste trafikmangder. Da der ikke er en faerdigudbygget motorvej i
Frederikssundskorridoren, er trafikken opgjort for Frederikssundsve;j.

Figur 7.3 | Hverdagsdggnstrafik i 2012 pa udvalgte telleste-
der p& motorvejene i hovedstadsomradet
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Kilde: Vejdirektoratet

Treaengslen pa de forskellige motorveje er
tilsvarende opgjort, og opgerelsen viser,
at der er stor forskel pa storrelsen af
traengselen i de forskellige korridorer, jf.
figur 7.4. Som det fremgar af figuren, er
treengslen storst pd Koge Bugt Motorve-
jen, mens Helsingar-, Hillerad- og Hol-
bakmotorvejene har sammenlignelige
niveauer af treengsel. Treengselen pa Hol-
baekmotorvejen er dog malt inden faer-
diggarelsen af udvidelsen af motorvejen
mellem Flong og Roskilde, og der er her-
udover truffet beslutning om udvidelse af
den sydligste del af Kage Bugt Motorve-
jen og en del af Helsingermotorvejen og
Motorring 4.

Traengslen pa Motorring 3 og 4 er lavere end for en reekke af de gvrige veje. Dette
reflekterer bl.a. den gennemforte udvidelse af Motorring 3. Der er dog stadig bety-
delige traengselsudfordringer pa dele af Motorring 3, hvor spidstimetrafikken pa
mange delstreekninger er vokset med 40-50 pct. pa 2 ar efter feerdiggorelsen af
udvidelsen og ibrugtagningen af Frederikssundsmotorvejens tilslutning. Herud-
over er der serlige problemer ved visse tilslutningsanleeg pd Motorring 3. Der

Figur 7.4 | Samlet forsinkelse pr. dag opgjort i treengselsti-
mer (2011)
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Kilde: Vejdirektoratet

Note: Traengslen er opgjort i traengselstimer, som er beregnet som
antal timer forsinkelse for de perioder (1/2 timers intervaller), hvor
hastigheden kommer ned under 80 pct. af nathastighed pé streeknin-
gen. Dvs. at forsinkelser, der hidrerer fra de perioder pa dagen, hvor
hastigheden har ligget over 80 pct. af nathastigheden, ikke er med-
regnet som traengselstimer. Treengslen pad Holbekmotorvejen er malt
inden faerdiggorelsen af udvidelsen af motorvejen mellem Roskilde og
Flong. Der foreligger endnu ikke tal fra 2012.

gennemfores frem til 2014 en udvidelse

af den mest belastede del af Motorring 4
mellem Taastrup og Frederikssundsmo-
torvejen.

Frederikssundskorridoren og Hillerad-
korridoren har ikke som de gvrige korri-
dorer udbyggede motorvejsforbindelser i
hele korridoren, og pendlerne i disse kor-
ridor har saledes i udgangspunktet min-
dre mobilitet sammenlignet med ovrige
korridorer.

For Amagermotorvejen er treengslen ifol-
ge opgorelsen beskeden, men streeknin-
gen har en hgj trafik, som pa Kalvebod-
broen ligger teet pa kapacitetsgreensen i
myldretiderne. Der ma derfor forventes
voksende fremkommelighedsproblemer
pé denne strackning i de kommende ar,
iseer i retning mod Amager i morgenmyl-
dretiden.
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7.2.2 Forholdet mellem kollektiv trafik og biltrafik i indfaldskorridorerne

Den kollektive trafik har en stor markedsandel blandt rejser i indfaldskorridorer-
ne, der har destination i de indre dele af hovedstadsomrédet, jf. figur 7.5.

Figuren viser bl.a., at andelen af pendlere over Ring 4 med kollektiv trafik eller
cykel til indre by og Amager er over 50 pct. i Kage Korridoren, mens den er om-
kring 50 pct. i Helsingor- og Roskildekorridorerne og under 50 pct. i Hillerad- og
Frederikssundkorridorerne. Andelen af pendlere med kollektiv trafik eller cykel til
ringbyen ligger i de fleste korridorer omkring 20 pct. I Frederikssundkorridoren er
den dog pa omkring 35 pct. Dette daekker over en hgj andel cyklister, der krydser
Ring 4 snittet i denne korridor, mens den kollektive andel svarer til de gvrige kor-
ridorer.

Sammenligningen af andelene korridorerne imellem viser saledes, at de hgjeste
andele af kollektive trafikrejser findes i de nationale og internationale korridorer
mod Kage, Roskilde og Helsinggr. Da sammenligningen omhandler rejser til de
indre bydele og ringbyen, daekker figuren ikke rejser i oresundskorridoren eller
ringkorridorerne.

Figur 7.5 | Oversigt over daglige pendlere i indfaldskorridorerne til centralkommunerne,
Amager og ringbyen
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Den andel af vejtrafikken, der potentielt kan overflyttes til kollektiv trafik skal
ogsa ses i lyset af sammensetningen af vejtrafikken pa de storre indfaldsveje. Ta-
bel 7.4 viser fordelingen af trafikken pa en typisk sterre indfaldsvej.? Det er pri-
meert pendlerture og i mindre grad fritidsture og indkebsture, der har potentiale
for at blive overflyttet til den kollektive trafik, mens potentialet for varetransport
og erhvervsture er lille. I myldretiderne, hvor der er mest trafik, jf. figur 7.6, vil
pendlerture sta for en betydeligt starre del af trafikken pa vejene.

° Antallet af karetgjer er omregnet i forhold til, hvor meget vejkapacitet de optager. En varebil svarer
kapacitetsmaessigt til en personbil, mens en sololasthil svarer til 2 og en p&heengs- /seettevogn til 2,5
personbilenheder (PBE).
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Tabel 7.4 | Kapacitetsforbrug pa en typisk indfaldsvej

Keretgj og formal Kapacitetsfordeling
Lastbil og vogntog 10 %
Varebiler 10 %
Personbiler, pendling 22%
Personbiler, erhverv 7%
Personbiler, andet 51 %

Kilde: Vejdirektoratet, trafikfordeling baseret pa hverdagsdegn trafik

Figur 7.6 | Fordeling af personture pa afgangstimer og transportmiddel (mandag-torsdag)
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7.2.3 Forbindelserne til det gvrige Sjeelland

Hovedstadsomradet og det avrige Sjelland er igennem de seneste artier i stigende
grad blevet et pendleromréade. Det er sdledes i hoj grad borgere fra Region Sjael-
land der holder i ko pa Kege Bugt Motorvejen og Holbaeekmotorvejen, og togkorri-
doren mod Roskilde er af samme arsag den travleste korridor pa banesiden.

For at forbedre forholdende for trafikken mellem Hovedstadsomradet, det ovrige
Sjeelland og resten af landet, er det besluttet at etablere en ny bane mellem Kg-
benhavn og Ringsted og udvide Koge Bugt Motorvejen helt til Kage.

Bade den nye bane mellem Kgbenhavn og Ringsted via Kage samt udvidelsen af
Koge Bugt Motorvejen vil veere en styrkelse af den internationale transportkorri-
dor, der etableres gennem Region Sjalland over Femern til Tyskland. Kommissio-
nen noterer sig, at det i de kommende ar vil veaere en vigtig opgave at sikre, at inve-
steringer i baglandsinfrastrukturen pa Sjelland og Lolland-Falster gennemfores
som planlagt, sa de store muligheder den nye faste forbindelse giver kan udnyttes
optimalt.

Region Sjlland og Kommunekontaktrad Sjelland har herudover udarbejdet en
overordnet vision for transportkorridorer pa Sjelland og Lolland-Falster. Visionen
omfatter bl.a. en opgradering af Rute 22 fra Kalundborg via Slagelse og Naestved
til Sydmotorvejen.
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7.2.4 Den kollektive trafik pa det gvrige Sjeelland

De store kollektive transportkorridorer pé Sjeelland uden for hovedstadsomradet
udgeres af Kalundborg-, Korser- og Redbykorridorerne, jf. kort 7.2. Lidt over 35
mio. passagerer stiger arligt pa en bus, en lokalbane eller et tog i de tre korridorer.
Pendlerrejsende, bade til uddannelse og arbejde, er dominerende kundesegmen-
ter. 80 pct. af de passagerer, der stiger pa et tog pa statens baner i korridorerne,
skal ud af omradet — de fleste mod est til Hovedstadsomradet. Forventningen i
Trafikplanen for den statslige jernbane er, at med den kendte udvikling og tiltag,
vil der veere en vaekst pé 35 pct. i péstigere fra 2010 til 2022 pa korridorenes stati-
oner. De statslige baner udger saledes den kollektive trafiks motorveje i de 3 kor-
ridorer.

Nordvestbanen udger hovedlinjeni den  Kort7.2 | Kollektiv trafik i korridorer pa Sjeelland
kollektive trafik i Kalundborgkorridoren.
Korridoren betjenes endvidere af Ods-
herredbanen og Tollosebanen samt
Pendlerbusnettet. Nordvestbanen ud-
bygges aktuelt med et 20 kilometer langt
ekstra spor mellem Lejre og Vipperod
samt en hastighedsopgradering til 160
km/t mellem Roskilde og Holbak. Her-
med reduceres rejsetiden pa straeknin-
gen med 5-6 minutter. I Holbek etable-
res et centralt knudepunkt med bedst
mulige korrespondancer mellem tog,
lokalbaner og busser.

Vestbanen udger hovedlinjen i den kol-
lektive trafik i Korsgrkorridoren. Korri-
doren betjenes endvidere af Tollgse-
banen og Pendlerbusnettet. Korridoren
vil endvidere fra omkring 2018 blive
betjent af den nye bane mellem Ringsted
og Kabenhavn, som omfatter to nye
fjerntogsstationer: Ny Ellebjerg og Koge
Nord. Den nye bane muligger markante
forbedringer bade for de lange og de
kortere rejser med tog.

Sydbanen udger hovedlinjen i den kol-

lektive trafik i Redbykorridoren. Korri-

doren betjenes endvidere af Lille Syd, @stbanen og Lollandsbanen samt Pendler-
busnettet. Streekningen Kage Nord-Neaestved elektrificeres og hastigheden mellem
Ringsted og Radby opgraderes til 200 km/t. Femern Beelt forbindelsen forventes
abnet i 2021, hvor straekningen Vordingborg-Femern vil veere udbygget til dob-
beltspor.

Pendlernettets busser supplerer der, hvor der ikke er tog, og bringer folk til og fra
toget. Et beerende princip, som passagermassigt har veret en succes, er etablering
af hurtig, hyppig og direkte busbetjening. A-busserne vil i lebet af de kommende
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ar veere fuldt udrullet i de storre kobstader i Region Sjalland. R-buskonceptet er
ogsa stort set fuldt udrullet, men vil med en stigende efterspergsel kunne omfatte
opklassificering af andre mellembysruter i Pendlernettet og en udvidelse af betje-
ningen pa de eksisterende R-linjer. Hvis der skal opnas den bedst mulige synergi
mellem tog og busser, skal kereplanerne koordineres, sa ventetiden ved skift bliver
kortest mulig.

7.2.5 Vejforbindelser mellem stgrre sjeellandske byer

For vejtrafikken er motorvejsnettet det centrale forbindelsesled mellem hoved-
stadsomradet og resten af Sjeelland. Adgang til motorvejene er derfor afggrende
for eksempelvis pendling til og fra de storre sjellandske bysamfund.

En raekke byer er direkte forbundet til motorvejsnettet, mens andre byer er for-
bundet til motorvejene med mindre veje af varierende standard. Det gaelder f.eks.
vejen mellem Naestved og Sydmotorvejen og vejen mellem Kalundborg og
Holbakmotorvejen.

Kommissionen noterer sig, at der er mindre delstraeekninger eller enkeltstaende
lokaliteter, hvor der kan forekomme fremkommelighedsproblemer. Det geelder
isaer pa vejen mellem Nastved og Sydmotorvejen, hvor der kan veere treengsel i
myldretiderne. Kommissionen noterer sig endvidere, at der er igangsat en plan-
leegningsundersogelse af en ny vejforbindelse mellem Sydmotorvejen og Sjelland.

Kommissionen finder, at der fortsat ber veere fokus pa trafikudviklingen pa mo-
torvejsnettet pa Sjeelland og pa de veje, som forbinder de centrale transport-
korridorer og byer pa Sjelland. Endvidere ber der fortsat vare fokus pa stedvise
fremkommelighedstiltag i kryds og ramper m.m.

7.3 Anbefalede tiltag i de store transportkorridorer og pa det gvrige
Sjeelland

Treengselskommissionen har i de store transportkorridorer tre fokusomrader. For
det forste skal infrastrukturen i indfaldskorridorerne moderniseres og fremtids-
sikres, sa transportkorridorerne effektivt kan bringe pendlere og erhvervstrafik
frem og tilbage til de indre dele af hovedstadsomradet. For det andet skal der ska-
bes bedre forbindelser pa tveers mellem fingrene, sa den tveergaende trafik ikke
foretager ungdigt lange ture, og dermed belaster indfaldskorridorerne og de lokale
veje. For det tredje skal den eksisterende infrastruktur i korridorerne udnyttes
bedre, sa strukturen i fingerplanen kan fastholdes og infrastrukturen kan udnyttes
optimalt.

Ved disse tre fokusomrader fastholdes den eksisterende fingerplan for hovedstads-
omradet. Dette er helt centralt for Kommissionen, da udviklingen af infrastruktu-
ren skal underbygge og styrke de eksisterende bosatningsmenstre omkring stati-
onerne i de store transportkorridorer.

7.3.1 Modernisering og fremtidssikring af infrastrukturen i indfaldskorrido-
rerne

Indfaldskorridorerne er de centrale forbindelsesled mellem de indre dele af ho-
vedstadsomradet og det gvrige hovedstadsomrade, resten af Danmark og omver-
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denen. Tre af indfaldskorridorerne — mod Kaege, Helsinger og Malme — er interna-
tionale transportkorridorer, der for det forste betjener hovedstadsomradets trafik,
men samtidig ogsa fungerer som transitkorridorer mellem Skandinavien og konti-
nentet via Storebzltsforbindelsen, @resundsforbindelsen og den kommende Fe-
mernforbindelse.

Der er traengsel pz°1 en rek- Kort 7.3 | Oversigt over tiltag der forbedrer og fremtidssikrer infrastruktu-

ke af indfaldskorridorerne, ren iindfaldskorridorerne

herunder sarligt Kage

Bugt Motorvejen, Hille-

rodmotorvejen og Helsin-
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motorveje. Kommissionen anbefaler pa den baggrund, at Hilleradmotorvejen ud-
bygges og forleenges samt at den udvides syd for Isterad, hvor traengselen er mest
presserende.

Hilleradmotovejen

Udvidelse aff
Helsingarmotarvejen

Kastrup st.

Treengselskommissionen anbefaler samtidig at den kollektive trafik styrkes i kor-
ridorerne for at athjelpe treengsel pa vejene. Kommissionen anbefaler etablering
af S-tog til Roskilde og forbedret togbetjening til Helsinger, som vil styrke den
kollektive trafik i disse korridorer, samt udvidet kapacitet ved Kastrup st. (Keben-
havns lufthavn), som vil styrke togdriften i @resundskorridoren. Kommissionen
anbefaler ogsa en forbedring af lokalbanerne omkring Hillerad for at styrke sam-
menhanget mellem S-togsbanen og de tre lokalbaner.

Forbedret togbetjening

S-tog il Hoskilde T ﬂgcl ].;1||:||||;:i|;|_-l vierd
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Anlaegsskan
(mio. kr.)

3.000

Forleengelse og udvidelse af Hilleradmotorvejen

Intern Hilleradmotorvejen forbinder i dag de indre dele af hovedstadsomradet
rente med Allerad. Hilleradmotorvejens forleengelse mellem Lyngevej i Alle-
Er ikke rod og Herredsvejen i Hillerad er anlagt som motortrafikvej og afstribet
vurderet  som "2+1"- vej. Kapaciteten pa dele af streekningen er utilstraekkelig i

forhold til trafikken, hvilket giver anledning til treengselsproblemer i
retning mod Kebenhavn i morgenmyldretidstrafikken.

Samtidig er der ikke i nyere tid foretaget udvidelser af den eksisterende motorve;.
Dette har i takt med trafikvaeksten over en arrakke medfort, at kapaciteten er op-
brugt mange steder i myldretidsperioderne, iser pa de indre dele af motorvejen
syd for Vearlese. Det giver kadannelse i retning mod Kebenhavn i morgenmyldre-
tidstrafikken ved Varlose og i nordgaende retning om eftermiddagen ved Motor-
ring 3. Ved udfletningen mellem Motorring 3 og Hilleradmotorvejen er der i dag
utilstrakkelig kapacitet pa Hilleredmotorvejen og pa parallelrampen til, at trafik-
ken fra Motorring 3 kan flette sammen med trafikken pa Hillereadmotorvejen. Det-
te skaber séledes ogsa traeengselsproblemer pa Motorring 3.

Den utilstraekkelige kapacitet pA motorvejen medferer ogsa, at der skabes traeng-
selsproblemer pa en raekke af de parallelle veje, herunder ikke mindst Kongevejen,
der ogsa forbinder Hilleredomradet med de indre dele af hovedstadsomradet.

Kommissionen noterer sig, at der i 2013 settes forsgg i gang med korsel i nadspo-
ret pa strekningen mellem Verlose og Skovbrynet i sydgaende retning og anbefa-
ler, at evalueringsresultaterne herfra indgar i en efterfolgende stillingtagen til,
hvordan motorvejsstrackningen her skal veere udformet. Resultaterne fra forsgget
kan ogsa bidrage til eventuelle senere beslutninger om implementering af kersel i
negdspor pa andre motorvejsstraekninger.

Der er ikke foretaget anlagsestimater af en forleengelse og udbygning af Hillerad-
motorvejen, men et forsigtigt skeon er, at anlaegsestimatet for det samlede projekt
er i omegnen af 3 mia. kr. Det forste skridt i at gennemfore projektet vil veere at
udarbejde et beslutningsgrundlag i form af en forundersegelse og VVM-
undersogelse.

Treengselskommissionen anbefaler:
e Motorvejen udvides mellem Verlgse og Vadstrupvej
¢ Hilleradmotorvejen forlenges fra Allerad til Hillerad

o Traengselspletten ved forbindelsesanlaegget mellem Motorring 3 og Hille-
rodmotorvejen fjernes ved ombygning af parallelrampen i forbindelsesan-
leegget og ved etablering af et 3. spor i nordgdende retning mellem Motor-
ring 3 og Ring 4 pé Hilleradmotorvejen

e Atder tilvejebringes det nodvendige beslutningsgrundlag herfor
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Boks 7.2 | Ny motorvej til Frederikssund

Traengselskommissionen har drgftet en reekke vejprojekter, der kan bidrage til at styrke
mobiliteten og reducere treengslen pa de regionale indfaldskorridorer til hovedstaden.

Etablering af motorvej til Frederikssund vil styrke mobiliteten i Frederikssundskorridoren.

Folketinget vedtog i 2009 Lov om anlaeg af Frederikssundsmotorvejen mellem Motorring 4
og Frederikssund. Der er imidlertid kun afsat midler til de farste etaper af motorvejen. Det
fremgar af anlaegsloven, at de resterende etaper, der ikke er finansierede, har et anlaegs-
overslag pa ca. 3 % mia. kr. og at projektet har en positiv samfundsveerdi med en intern ren-
te paca. 7,1 pct.

| anleegsloven er det vurderet, at en etablering af en ny motorvej til Frederikssund dagligt vil
blive benyttet af ca. 47.000 biler mellem Motorring 4 og Smgrum Parkvej, 29.000-38.000
biler mellem Smgrum Parkvej og Stenlgse og 18.000-28.000 biler mellem Stenlgse og Frede-
rikssund. | samme forbindelse blev det vurderet, at Frederikssundsmotorvejen ville medfare
en samlet tidshesparelse pa ca. 5.800 timer pr. hverdag for trafikanterne.

Analyser udfart for Traengselskommissionen indikerer, at anlaeg af Frederikssundsmotorve-
jen i tilleeg til Kommissionens strategi vil reducere rejsetiden fra Frederikssund til Nerreport
med ca. 6-7 minutter og til Rgdovre med ca. 11-12 minutter.

Baggrunden for en etablering af en Frederikssundmotorvej vest for Tveervej er saledes ho-
vedsageligt at styrke fremkommeligheden i korridoren ved at lede trafikken uden om byer-
ne langs hovedlandevejen.

Fremkommeligheden gges via en forbedring af vejforholdene til motorvejsstandard med
hgjere rejsehastighed og linjefgring udenom byerne pa straekningen (@lstykke og Stenlgse).
Hermed opnas dels en forbedring af fremkommeligheden samtidig med at trafiksikkerhed,
stgjbelastning og luftforurening forbedres vaesentligt i de bymiljger den eksisterende Frede-
rikssundsvej i dag gennemskaerer. Byudvikling i Frederikssundsomradet og en ny Fjordfor-
bindelse ma forventes i et vist omfanget medfgre gget trafik i korridoren.

Kommissionen finder imidlertid, at der er behov for at belyse hvorvidt og i hvilket omfang
nuvaerende og forventede fremkommelighedsproblemer pa Frederikssundsvej i en periode
inden anleeg af en motorvej kan handteres med malrettede, mindre anleegsforbedringer for
at sikre god fremkommelighed i korridoren til gavn for erhvervsliv og regionale pendlere.

Udvidelse af Helsinggrmotorvejen syd for Istergd

Folketinget har vedtaget anlaegslov for en udbygning af Helsingarmo- Anleegsudgifter = |ntern
torvejen mellem @veradvej og Isterad. Der er ikke afsat midler til at (mio. kr.) rente
anlaegge streekningen mellem Horsholm Syd og Isterad. Streekningen 500 5 pet.

mellem Isterad og Horsholm Syd vil efter udbygningen séledes fungere
som en flaskehals, hvor trafikken der korer pa ved Isterad skal flette med den gv-
rige trafik nord fra.

Kommissionen har noteret sig, at det er muligt at udbygge streekningen mellem
Horsholm og Isterad uden et nyt tilslutningsanleg ved Istergd. Dette vil medfare,
at motorvejen kan udvides betydeligt billigere, end hvis man ombygger tilslut-
ningsanleegget som fremsat i anlaegsloven.

Vejdirektoratet har estimeret, at anlaegsomkostningerne for projektet er 0,5 mia.
kr., og at det har en samfundsgkonomisk forrentning pa 5 pct.

Treengselskommissionen anbefaler:

e At Helsingermotorvejen udbygges syd for Isteredanlaegget
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Anlaegsudgifter
(mio. kr.)

600-800

Anlaegsudgifter
(mio. kr.)

800-1.900

S-tog til Roskilde

Intern  Togbetjeningen mellem Kgbenhavn og Roskilde kan forbedres ved at
rente lade S-tog varetage lokaltrafikken pa hele straekningen, mens fjern- og
5,8 pt. regionaltog varetager den hurtigere transport over de leengere afstande
pé streekningen samt til og fra stationer uden for straekningen. Ved at
udstraekke S-banen til Roskilde opnas en mere hgjfrekvent, hurtigere og mere
effektiv trafikbetjening.

Afheaengig af modellen for omleeg til S-togsdrift, er anleegsomkostningerne tidligere
estimeret til mellem 0,6 mia. kr. og 0,8 mia. kr. Den samfundsgkonomiske for-
rentning er tidligere beregnet til 5,8 pct. Kommissionen bemarker, at udrulningen
af det nye signalprogram for jernbanen betyder, at der skal traeffes beslutning om
S-tog til Roskilde inden udgangen af 2014, hvis det skal gennemfores indenfor det
ovenfor naevnte anlaegsbudget.

Treengselskommissionen anbefaler:

e At der etableres S-tog til Roskilde

Forbedret togbetjening til Helsingar

Intern Der er potentiale for at forbedre togbetjeningen i Helsingarkorridoren.
rente En mulighed er at indfere S-togsbetjening mellem Kgbenhavn og Hel-

6,9 pct. singor i stedet for den nuvarende regionalbanedrift. S-togsbetjening
indebarer dog, at Kystbanen afkobles fra den svenske trafik. Safremt

det pa et tidspunkt besluttes at etablere en fast forbindelse mellem Hel-
singer og Helsingborg vil afkoblingen fra den svenske trafik betyde, at man ikke

kan udnytte forbindelsen til direkte tog mellem de store byer pa den svenske vest-

kyst og centrum af Kebenhavn samt Kastrup Luft-

Kort 7.4 | S-tog til Roskilde og forbedret togbetje- havn, medmindre der etableres en ny togkorrido-
ning til Helsingar rer til regionaltog.

S-rog til Roskilde

En anden mulighed for forbedret togbetjening er
at udskifte det nuvaerende togmateriel og erstatte
det med materiel der mere minder om de nuvee-
rende S-tog, dvs. med flere dere, hurtigere accele-
ration mv.

For at afklare den bedste model for forbedret tog-
betjening til Helsingor ber der gennemfores en
analyse. Alternativt kan spargsmalet inkluderes i
den analyse af S-togsnettet, som Kommissionen
har anbefalet.

Faorhedres tnghetjening
til Helsingur

5 8 AN Afthaengig af behovet for ombygning af den eksi-
.f" ok sterende infrastruktur, er det tidligere vurderet, at
o By S-tog til Helsinger kan gennemfores for 0,8-1,9

- = b - et mia. kr. og vil kunne reducere antallet af person-

ture i bil med op til 1.500 pr. hverdagsdegn. Den
samfundsgkonomiske forrentning for S-tog til
Helsinggr er tidligere beregnet til 6,9 pct.
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Kommissionen bemaerker, at udrulningen af det nye signalprogram for jernbanen
betyder, at der skal traffes beslutning om S-tog til Helsinger inden udgangen af
2014, hvis det skal gennemfoares indenfor det ovenfor nevnte anlegsbudget.

Traengselskommissionen anbefaler:
e At togbetjeningen til Helsingor forbedres

e At der foretages en analyse af valg af model for forbedring af togbetjening
til Helsingor

Jdget kapacitet ved Kastrup St.

En af de vigtige l&engere pendlerstraeekninger gar over @resund. Betje- Anlaegssken Intern
ningen i korridoren vil blive forbedret ved etablering af 10-minutters (mio. kr.) rente
drift til Malmg. Med &bningen af Femern Balt Forbindelsen vil den 300-500 Er ikke
internationale godstrafik i korridoren stige. Det vurderes, at der pa sigt beregnet

er kapacitet pa selve @resundsforbindelsen, men at de danske landan-
laeg kan blive en flaskehals pa relativt kort sigt.

Banedanmark er ved at undersage forskellige muligheder for at udvide kapacite-
ten. Kommissionen anbefaler, at man afventer resultaterne af denne undersogelse,
for man laegger sig fast pa en lgsning.

Forelgbige anleegsestimater peger pa, at kapacitetsudvidelsen kan foretages inden-
for en ramme pé 0,3-0,5 mia. kr. Der foreligger ikke samfundsgkonomiske
beregninger for projektet.

Traengselskommissionen anbefaler:

e At kapaciteten ved Kastrup st. (Kastrup lufthavn) eges

Forbedring af lokalbanerne ved Hilleragd

Det vurderes, at der er potentiale for at styrke kapaciteten pa lokalba- Anlaegsskan Intern
nenettet omkring Hillerad Station, herunder en etablering af en kryds- (mio. kr.) rente
ningsstation i Hillered @st. Dette vil muliggere standsning ved bade ) Er ikke
Gronholt og Kratbjerg pa alle afgange og ager derved passagertallet pa beregnet

Lille Nord banen. En forudsaetning herfor er endvidere at genetablere
krydsningsstationen ved Kvistgard.

Med dette tiltag og den planlagte ombygning af Hillerad Station bliver Hillerad
trafikalt bundet godt sammen med lokalbanen. Anlaeggelse af en ny station i Hille-
rod Ost sikrer, sammen med gennemkeorselsmuligheden pé Hillerad st., en hgj
frekvens pa fire tog/time i hver retning mellem Hillergd st. og Fredensborg st.
Endvidere bliver betjeningen langs Lille Nord generelt forbedret. Det skal i forbin-
delse med projektet desuden overvejes, om der er behov for bedre vendemulighe-
der for S-tog i forbindelse med ombygningen af Hillerad st. Der forventes en sam-
let passagerstigning pa omkring 580.000 passagerer om aret pa lokalbanerne ved
Hillerad.

Der er ikke foretaget samfundsgkonomiske beregninger for projektet.
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Treengselskommissionen anbefaler:

e At lokalbanerne omkring Hillergd station styrkes og at stationsstrukturen
tilpasses

Bedre parker & rejs-anleeg pa Sjeelland

Intern  Ved at udnytte arealmulighederne ved en rakke stationer pa Sjalland

rente kan der ved udvidelser og optimering af arealerne skabes en rakke nye
Kanikke knudepunkter, hvor der kan sikres gode skifte muligheder mellem bil,
beregnes  cykel og kollektiv trafik.

Ud over arealmuligheder er en vigtig forudsztning en organisatorisk opbygning,
hvor de parter som indgér i parker & rejs-projekter alle har nytte af dem. Dette er
ikke nadvendigvis tilfaeldet i dag. Ofte er det de enkelte kommuner der i samarbej-
de med DSB, skal skabe arealer og adgangsveje til stationerne, men hvor kommu-
nerne ikke hgster gevinster af deres omkostninger. Gevinsterne ved parker & rejs
hastes af de kommuner, som slipper for biltrafikken og typisk star uden omkost-
ninger.

Potentialet for flere og/eller starre parker & rejs-anleeg afhaenger af konkurrence-
forholdet mellem tog/bus og bil. I den nuvarende situation vurderes potentialet
for overflytning fra bil at veere begranset. Enkelte storre udbygninger og nyanleg
kan dog veere relevante for at sikre, at potentialet kan udnyttes. Parker & rejs kan i
visse tilfeelde ogsd kombineres med bus. Der er bl.a. stort potentiale for parker &
rejs pa det sydvestlige Sjalland, hvor der er den storste tidsmessige gevinst ved at
kombinere bil og tog péa rejser til Kebenhavn i myldretiden, og ved den nye station
ved Kage Nord, hvor motorvejens narhed til stationen muligger en effektiv om-
stigning til den kollektive trafik.

I forbindelse med parker & rejs-anlaeg er et vigtigt parameter, at de udformes sa
det er attraktivt at benytte dem og at incitamentet for at skifte fra vej til bane der-
for styrkes. For bilister navnlig i de ydre dele af hovedstadsomrédet er bilen det
nemme valg i forhold til at kombinere pendling, med gvrige daglige geremal som
f.eks. indkeb. Ved at tage udgangspunkt i de rejsendes behov og f.eks. integrere
indkgbsmuligheder, bil- og cykelvaerksteder mv. i forbindelse med parker & rejs-
anleeg, kan man gore det nemmere for de rejsende, at stille bilen leengere ude i
transportsystemet og benytte den kollektive trafik og cyklen leengere inde i hoved-
stadsomradet.

I samme forbindelse har trafikinformation og skiltning veret dreftet. Der er brug
for neermere analyser af, hvordan og hvornar det er mest hensigtsmaessigt at in-
formere trafikanterne om mulighederne i den kollektive trafik.

Anlaegsomkostninger for parker & rejs-anleg varierer alt efter omfang og belig-
genhed. T analyser fra 2008 blev det vurderet, at et parker & rejs-anlaeg ved Koge
Nord pa davearende tidspunkt vil koste omkring 30 mio. kr. — foruden anlaeg af
adgangsveje mv. Kommissionen vurderer pa den baggrund, at der vil kunne etab-
leres parker & rejs-anlaeg pa en reekke stationer pa Sjelland, herunder ved Koge
Nord, indenfor en ramme pa 100 mio. kr.
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Traengselskommissionen anbefaler:

e At der foretages en analyse af, hvor der mest fordelagtigt kan placeres par-
ker & rejs-anleg pa Sjalland, herunder ved den nye station ved Kege Nord
og med fokus pa stationer hvor parkeringskapaciteten er ved at vare op-
brugt

e Atder reserveres 100 mio. kr. til etablering af parker & rejs-anleg

7.3.2 Bedre forbindelser pa tveers

Fingerplanen, der ligger til grund  Kort 7.5 | Bedre forbindelser pa tveers
for infrastrukturplanleegning i

hovedstadsomrédet, er opbygget

omkring rejser mellem de indre . [

og ydre dele af hovedstadsomra-

det. Der er fa forbindelser pa Fodmngelse af
tveers af hovedstadsomradet, og o, o
de eneste hgjklassede forbindel-

ser er meget langt inde mod Ke-

benhavn. Pa banesiden forbindes
radialerne gennem det centrale —

Korsel i nodspar pi
i ¢ Muotorring 3

Y

i Ilr ‘.." '._ )

b S Nyt regionaliogskoncept

-L.-. A f {Ringﬁ}'dj

Keobenhavn og via Ringbanen og I8
pé vejsiden via Motorring 3 og ' , \
delvist via Motorring 4/Ring 4. BRT/Letbane

muligheder pi ovaers

Udover at fungere som bindeled

mellem de gvrige transportkorri-

dorer, tjener ringvejene og ringbanen vigtige funktioner som de barende elemen-
ter i transporten internt i ringbyen og de ydre dele af Ksbenhavns Kommune. Mo-
torringvejene er herudover en del af den internationale transportkorridor mellem
Skandinavien og kontinentet.

Udover at vaere lokale forbindelser er der sdledes mange gennemrejsende, der be-
nytter ringforbindelserne til at komme igennem eller pa tveers af hovedstadsom-
radet. Dette medfarer, at trafikken pa ringvejene stiger, og at der allerede i dag er
treengsel pa dele af ringvejssystemet. Treengselen pa ringvejene medferer, at der
kommer oget trafik pa de @vrige og lokale veje i ringbyen, herunder ikke mindst pa
Motorring 3. Treengselskommissionen anbefaler pa den baggrund, at der tages
skridt til at sikre bedre forbindelser pa tvaers i hovedstadsomradet, herunder for at
styrke mobiliteten pa tvers, og fjerne unedvendig trafik fra de lokale veje i ringby-
en og de indre dele af indfaldskorridorerne.
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Boks 7.3 | En ny ydre ringkorridor

For at sikre bedre mobilitet pa tveers af hovedstadsomradet og aflaste de indre ringkorrido-
rer er det en mulighed pa langt sigt at etablere en ny ydre transportkorridorer. Kommissio-
nen har i den forbindelse diskuteret perspektiverne i en Ring 5, Ring 5% og en Ring 6.

En ny ringforbindelse leengere ude end Ring 4 vil kunne aflaste dele af de gvrige vejnet i
hovedstadsomradet. Samtidig vil korridoren kunne bidrage til at deekke det stigende behov
for at beveege sig pa tveers af hovedstadsomradet — et behov der delvist i dag deekkes ved
at tvaergaende rejser karer en “omve;j” ind gennem hovedstadsomradets indre dele.

Veelger man at etablere en ny ringforbindelse vil det, foruden de mobilitetsgevinster der i
gvrigt vil veere forbundet med korridoren, saledes have en positiv effekt pa treengslen i de
gvrige transportkorridorer, herunder ringene og indfaldskorridorerne “inden for” den nye
ring.

Der er dog betydelige naturmaessige udfordringer forbundet med etableringen af en ny
ringforbindelse. Ring 5 korridoren lgber saledes igennem en raekke beskyttede naturomra-
der, herunder Mglleddalen, Barstingrad Mose og Store Dyrehave mens Ring 5% korridoren
Igber gennem Jarlunde-fredningen, en del af Grgnholt Hegn samt Knurrenborg Vang.

Eventuel kollektiv banebetjening i Ring 5
korridoren skal ses i sammenhang med en
eventuel forbindelse mellem Helsingear og
Helsingborg.
Traengselskommissionen noterer sig, at der
som led i Transportministeriets strategiske
analyser pagar et arbejde med at fastlegge,
v f hvordan en ny ringforbindelse kan etableres
II~. i under starst mulig hensyntagen til savel tra-
K= fikafviklingen som de fglsomme naturomra-
" der vest og nord for Kgbenhavn, herunder
fordele og ulemper ved en evt. udbygning i
hhv. Ring 5, 5% 0g 6.

Udbygning af Ring 4 og karsel i ngdspor p& Motorring 3

Anlaegsskgn Intern Ring 4 forlgber i en afstand af 5-10 km vest for Ring 3-korridoren og
(mio. kr.) rente forbinder Koge Bugt-korridoren og Hillergd-korridoren. I dag er der
800 Erikke =~ motorvej pa den sydlige delstreekning mellem Kage Bugt-Motorvejen og

beregnet  Ballerup. Pa den nordlige delstraekning fra Ballerup til Hilleradmotor-

vejen er forbindelsen pa storstedelen af straekningen udformet som
almindelig landevej. Nord for Hillersdmotorvejen er straekningen kommuneve;.
Der findes saledes ikke i dag en faerdigudbygget hgjklasset vejforbindelse i Ring 4-
korridoren, hvor det er muligt at komme rundt om Kebenhavn pé en hgjklasset
vejforbindelse.
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Som det fremgar af kapitel 6, anbefaler Traengselskommissionen, at Ring 4 udbyg-
ges til motorvej og 4 sporet byvej frem til Hilleredmotorvejen. Dette vil aflaste
Motorring 3 i et begranset omfang og styrke ringvejsfunktionen.

Kommissionen anbefaler ogsa, at der igangsaettes en undersggelse af muligheder-
ne for bedre udnyttelse af kapaciteten pa Motorring 3, herunder korsel i nadspor.

Anlegsestimater for projekterne fremgar af projektbeskrivelsen i kapitel 6.

Nyt regionaltogskoncept (Ring Syd)
Med Ny Ellebjerg som potentielt nyt trafikalt knudepunkt, kan det blive ~ Anlaegsskgn Intern

relevant, at lade nogle regional- og fjerntog kere fra Roskilde via Ny (mio. kr.) rente
Ellebjerg til Kebenhavns Lufthavn. Dette nye regionaltogskoncept 800 Er ikke
(Ring Syd) vil kunne aflaste Hovedbanegarden samt give rejsetidsbe- beregnet

sparelser mod Amager og Kastrup fra de vestlige og sydlige dele af ho-
vedstadsomradet. Tiltaget kreever umiddelbart ogsa udbygning af Ny Ellebjerg og
Glostrup station som knudepunkter, en fly-over vest for Ny Ellebjerg og udvidelse
af kapaciteten pa @resundsbanen.

Kommissionen noterer sig, at det allerede pa nuvearende tidspunkt vil veere muligt
at afvikle togtrafik pa Ring Syd uden etablering af ny infrastruktur. P& kort sigt er
der saledes mulighed at lade visse afgange fra landsdelstrafikken og Roskilde kore
direkte til Kastrup Lufthavn. En sddan udvidelse af trafikken vil i sa fald ikke bela-
ste de inderste dele af banesystemet omkring Kebenhavn H og betjene Kastrup
Lufthavn mere direkte.

Forelgbige estimater peger p4, at det nye regionaltogskoncept kan etableres for i
storrelsesordenen 0,8 mia. kr. Der er ikke foretaget samfundsgkonomiske
beregninger for projektet.

Traengselskommissionen anbefaler:

e Atder etableres den ngdvendige infrastruktur til at muliggere det nye regi-
onaltogskoncept, herunder en udbygning af Ny Ellebjerg Station og en fly-
over ved Ny Ellebjerg samt udbygning af kapaciteten ved Kastrup st.

BRT/letbanemuligheder pa tveers

Kommissionen har i det foregaende kapitel anbefalet etableringen af et sammen-
hangende hgjklasset kollektivtrafiknet samt et busfremkommelighedsnet. Etable-
ringen af dette net vil skabe bedre forbindelser mellem indfaldskorridorerne, og
styrke sammenhanget i den kollektive trafik. De tveergaende forbindelser vil iseer
vaere relevante for ture mellem de sterre byomrader i og omkring ringbyen. Ved at
nogle af disse ture overflyttes til ny tveergaende kollektiv trafik, vil de eksisterende
linjer og vejnettet blive aflastet.

7.3.3 Bedre udnyttelse af den eksisterende infrastruktur

Selvom der er visse huller i infrastrukturen i hovedstadsomradet, er den grund-
leeggende struktur og kvalitet af transportsystemet af hgj standard. Der er saledes
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potentiale for at udnytte den hgje standard af den eksisterende infrastruktur bedre
ved at skabe sammenhange eller fjerne flaskehalse i transportsystemet.

For den kollektive trafik anbefaler Kommissionen en kapacitetsudvidelse pa S-
banen, som i kombination med det nye signalsystem, der etableres pa banen, vil
skabe langt bedre kapacitet i den kollektive trafik. Herudover anbefales tiltag der
skaber bedre sammenhaenge i infrastrukturen eller udbygninger af knudepunkter,
der tillader mere kapacitet i hele systemet. Herudover anbefaler Kommissionen en
gennemgaende analyse af potentialet for forbedringer af S-togsnettet, herunder
ikke mindst i Hilleradkorridoren og Frederikssundskorridoren. For vejtrafikken
anbefaler Kommissionen bl.a. bedre indretning af motorvejsramper, udnyttelse af
ngdspor og bedre udnyttelse af de eksisterende veje.

Ved at udnytte kapaciteten bedre forbedres mobiliteten for de rejsende, der bruger
det eksisterende transportsystem, og behovet for udbygning af infrastrukturen
mindskes. Det betyder bade feerre udgifter for samfundet til ny infrastruktur, og
sikrer mere plads til anden anvendelse af byrummet.

Udnyttelse af det nye signalsystem for S-togsnettet

Intern S-togsnettet er rygraden i hovedstadsomradets kollektive transportsy-
rente stem. Nettet forbinder de starre byomrader i hovedstadsomradet med
Erikke  deindre bydele. Kombineret med metroen og den kommende Metro
beregnet ~ Cityring giver S-togsnettet en god kollektiv deekning, der giver mulig-
hed for at pendle ind til Kebenhavn med S-tog og tage metroen videre
rundt i byen.

Signalanlaggene pa S-banen er foreldede, og ligesom for den ovrige jernbane
bliver de derfor udskiftet i disse ar. Det nye signalsystem medferer alt andet lige
mere stabil drift, hvilket betyder faerre nedbrud og dermed et mere palideligt sy-
stem, som de rejsende kan have tillid til vil fungere. P4 Nordbanen til Hillerad kan
rejsetiderne reduceres som konsekvens af det nye signalsystem.

Treengselskommissionens noterer, at det som konsekvens af det nye signalsystem
vil veere muligt at forbedre S-togsdriften. For at muliggere et udvidet S-
togskoncept kraever det, udover ggede driftsudgifter, at der sikres den nedvendige
kapacitet pa S-togsnettet til at handtere en gget drift. I den forbindelse kan en
raekke kapacitetsprojekter veere relevante, herunder en udvidelse af kapaciteten pé
Farum st., Frederikssund st., Hellerup st., Ny Ellebjerg st. og Kage st., anleg af
dobbeltspor over Mglleden ved Fiskebaek, bedre vendespor ved Holte station, ven-
despor ved Bagsveerd og et vendespor ved Enghave st. Det praecise behov for kapa-
citetsmaessige udvidelser bor fastleegges i en analyse.

For sa vidt angar vendespor ved Enghave st. vil det have en serlig prioritet, at det
gennemfores pa kort sigt, idet det rent omkostningsmeessigt vil veere fordelagtigt,
at vendesporet anlaegges i forbindelse med den planlagte flytning af Enghave st.
DSB vurderer overordnet, at vendespor ved Enghave st. kan anlaegges for ca. 100
mio. kr. og at den ggede trafikafvikling i vidt omfang vil veere selvfinansierende
som fglge af flere kunder og reducerede logistikomkostninger. Vendesporet vil
styrke den kollektive trafik i bl.a. Frederikssundskorridoren.



De store transportkorridorer og det gvrige Sjeelland — Bedre mobilitet for pendlerne | side 149/230

Herudover vil en raekke andre forslag, som Kommissionen anbefaler i andre sam-
menhange, ogsa medvirke til at forberede S-togdriften til mulighederne i det nye
signalsystem. Det geelder bl.a. en flytning af Herlev Station, sa der opnés bedre
sammenhang med letbanen i Ring 3 og en udbygning af Ny Ellebjerg Station.

Kommissionen vurderer, at investeringer i at forbedre S-togsnettet efter indferel-
sen af det nye signalsystem til styrkelse af den fremtidige kapacitet kan foretages
inden for en ramme pa ca. 1 mia. kr. En udvidet S-togsbetjening vil tiltreekke bety-
deligt flere passagerer til den kollektive trafik med deraf folgende ogede passager-
indtaegter, men samlet set vil tiltaget medfare et oget driftsunderskud for S-
togstrafikken. Der er ikke foretaget samfundsgkonomiske beregninger af tiltagets
effekter.

Traengselskommissionen anbefaler:

e At de nye muligheder for mere kapacitet pa S-togsnettet som folge af det
nye signalsystem pa jernbanen udnyttes

e At der foretages en analyse af behovet for kapacitetsmessige forbedringer
af S-togsnettet, herunder en strategisk analyse for de langsigtede perspekti-
ver for udbygning af S-togsnettet

Automatisering af Ringbanen

Automatisering af S-togsnettet har potentiale til at kunne bidrage til Anleegsskan Intern

hgjere frekvens og lavere ventetid, mindske antallet af aflysninger, age (mio. kr.) rente

S-togenes rettidighed og medfere driftsbesparelser. 3.300 Er ikke
beregnet

Med automatisk S-togsdrift vil det veere muligt at opna kortere togfolge

og dermed en mere effektiv afvikling af togtrafikken. Denne kortere togfelge vil
muliggoare hajere frekvens, og den
vil reducere skiftetider mellem lin-

Kort 7.6 | Automatisering af S-tog jer.
e N ] 5
w— E.iogsnotiol - A . . . .
- utomatisering vil gore togdriften
w—  Fangbanen (mufig forsie Stape) _/"f.. g g g

s Mighed for dhidelos ol Saghnets m(.ere fleksibel, og med.mlndre' &n-
—  Andon hokinssol koloks kafi] 2025 {wsoirsn,  dringer af sporanlag vil det blive
i L S nemmere at vende tog hurtigt ved

vendespor eller perronen.

Med det nye signalprogram pa S-
banen vil der opsta bedre mulighe-
der for at styrke S-togsbetjeningen i
form af gget frekvens og bedre ka-
pacitetsudnyttelse. Da omkostnin-
l_\ gerne til personale reduceres ved en
automatisering af S-togene bliver
det mere rentabelt at oge togenes
frekvens - ogsa pa tidspunkter med
mindre trafik. Automatisering
skennes at vaere en omkostningsef-
fektiv méade at oge kapaciteten pa.
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Metroer med automatisk drift kerer i lukkede systemer, dvs. tunneller eller hgjba-
ner mellem stationer, der ofte er afskaermet med dere mellem tog og perron. Der
er fa internationale erfaringer med ombygning af eksisterende linjer til automatisk
drift.

Det bor derfor i den videre proces undersages, hvorvidt der vil vare serlige udfor-
dringer i forhold til indhegning og teknologi til standsning af togene samt graense-
fladeproblemstillinger.

Der er saledes en betydelig "First mover risiko” ved automatisering af S-togsnettet,
hvilket medferer risici for budgetoverskridelser og forsinkelser af projektet samt
risiko for driftsproblemer i starten og deraf folgende forsinkelser for passagerer i
igangsaettelsesfasen.

Ringbanen er stort set uathangig af de ovrige S-togstreekninger. Samtidigt har den
mere karakter af en lukket bybane, og det vil derfor veere lettere at indfore auto-
matisk drift her. Som testcase pé en samlet udrulning af automatisk S-togsdrift
anbefales derfor at automatisere Ringbanen samtidigt med, at der indkebes nye
tog til Ringbanen. Derved undgas en omkostningsfuld ombygning af de eksiste-
rende tog, der vil have begranset restlevetid pa det tidspunkt, og de eksisterende
tog kan i stedet benyttes pa den resterende del af S-banenettet. Dette vil vaere en
stor fordel, idet der derved er tilstraekkeligt materiel til at udnytte fordelene ved
det nye signalsystem for S-togsnettet, jf. Kommissionens forslag hertil.

En konsulentrapport for Transportministeriet har skennet, at en automatisering af
S-togsdriften over hele nettet vil kunne gennemfores for omkring 3,3 mia. kr.
(ekskl. materiel). Der er ikke foretaget separate anlaegssken for etablering af en
forste etape pa Ringbanen, og der er ikke foretaget samfundsgkonomiske bereg-
ninger af en automatisering af S-togsdriften.

Treengselskommissionen anbefaler:

e At der etableres automatisering af Ringbanen samtidig med indkeb af nyt
tog til Ringbanen, som en 1. etape af en eventuel automatisk togdrift af hele
S-togsnettet

Boks 7.4 | Analyse af S-togsnettet

Det eksisterende S-togsnet i hovedstadsomradet har i dag en hgj standard, og Kommissio-
nen anbefaler at der foretages en raekke forbedringer, der bl.a. udnytter det nye signalsy-
stem pa S-banen, gger kapaciteten af nettet, automatiserer ringbanen og indferer S-tog til
Roskilde. Kommissionen har herudover diskuteret, om der er perspektiver i at udbygge
eller forbedre nettet yderligere.

Kommissionen har bl.a. diskuteret mulighederne for forleengelse af Farumbanen til Hille-
rgdbanen, og Hillergdbanen til Fredensborg og Helsinger ved at elektrificere Lille nord
banen”. Herudover kan der veere yderligere muligheder for udvidelse af S-togsnettet,
f.eks. i form af inddragelse af lokalbaner.

| forbindelse med Kommissionens arbejde er der regnet pa effekterne af ovenstaende pro-
jekter kombineret med en ny S-togstunnel gennem Kgbenhavn, der bl.a. betjener Rigs-
hospitalet og Indre Ngrrebro. Beregningerne viste, at dette gav en meget kraftig veekst i
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passagertallet med S-banen. Disse fordele skal dog holdes op mod meget omfattende an-
leegsomkostninger og ggede driftsomkostninger, herunder behov for flere togseet.

Kommissionen finder, at der er et behov for en neermere samfundsgkonomisk analyse af,
hvordan S-togsnettet kan styrkes bedst muligt, og hvor der eventuelt er potentiale for ud-
bygning. Kommissionen anbefaler pa den baggrund, at der igangseettes en analyse af per-
spektiverne for forbedring og udvidelse af S-togsnettet.

Analysen skal afdaekke behovet og mulighederne for udbygning af S-togsnettet, saledes at
flere passagerer benytter den kollektive trafik og flere har adgang til de effektive direkte
forbindelser til de indre dele af hovedstaden og Ringbyen.

Analysen skal ogsa afdeekke mulighederne for optimering af det nuveerende net, herunder
kareplaner, materiel og den eksisterende infrastruktur. Fordele og ulemper ved metrolig-
nende drift versus drift med hurtigtog og stoptog skal konsekvensvurderes, og det skal
vurderes hvordan eventuel automatisk drift kan understgtte begge typer driftsopleeg. Ana-
lysen skal herudover redegare for de kapacitetsmaessige udfordringer for S-togsnettet pa
mellemlangt og langt sigt og belyse forskellige modeller for eventuel kapacitetsudvidelser
og for de mest omkostningseffektive tiltag til at opfylde dette fokus.

@get kapacitet pa Kgbenhavn H

Kapaciteten pad Kebenhavn H vurderes at veere tilstreekkelig til den nuvarende
trafikmangde, og med den forudsatte kereplan for den nye bane mellem Koben-
havn og Ringsted vil der veere tilstraekkelig kapacitet til at afvikle trafikken pa Ko-
benhavns Hovedbanegard.

Kapaciteten pa Kebenhavn H er dog allerede i dag dimensionerende for landsdels-
trafikken og for sa vidt en flaksehals. Fremtidig udvikling af regional-, fjern- og S-
togstrafikken vil pa leengere sigt forudsaette mere kapacitet pda Kebenhavn Hoved-
banegard. En forbedring af kapaciteten vil medvirke til at gore kollektiv trafik me-
re attraktiv. Sdfremt der gennemfores en raekke mindre forbedringer og tiltag kan
skabes mere kapacitet, der skaber mulighed for en mere robust drift og for at age
trafiktilbuddene ved at kere med flere tog.

Det nye signalprogram vil muligvis kunne udnyttes til en hgjere grad af optime-
ring af togveje og perronallokering, og derved bedre udnyttelse af den eksisterende
Kapacitet pd Kebenhavn H. Kommissionen anbefaler flere tiltag, der potentielt vil
reducere presset pa Kebenhavn H. Det gelder serligt anbefalingen om, at etablere
et nyt kollektivt knudepunkt ved Ny Ellebjerg St. Dette vil muliggere, at Kaben-
havns Hovedbanegard aflastes ved, at nogle tog kerer uden om Kgbenhavns H
direkte til Oresundsbanen. Safremt der anlaegges perroner ved Dybbglsbro, kan
togene ogsé vendes der og i nedvendigt omfang fa dem kert til vaerksted, hvilket
ogsa vil kunne aflaste Kebenhavn H.

Kommissionen noterer sig, at Trafikstyrelsen i regi af de strategiske analyser er i
faerd med at udarbejde en analyse om kapaciteten pa Kebenhavn H, der forventes
offentliggjort i labet af efteraret 2013. Kommissionen imgdeser resultaterne af
analysen og finder, at der bar afsattes midler til at gennemfore de fornedne for-
bedringer med henblik pé at styrke kapaciteten.
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Anlgegsskan
(mio. kr.)

500

Kapacitetsmaessige forbedringer p& banen

Intern Treengselskommissionen har set pé en raekke tiltag, der vil kunne over-
rente vejes i forbindelse med forbedringer af kapaciteten pa banen. Nogle
Kanikke tiltag er af mindre karakter, mens der for andre er tale om betydelige
beregnes investeringer som f.eks. etableringen af en nyt regionalbane koncept
(Ring syd), jf. ovenfor, samt udfletning ved Ny Ellebjerg. Kommissio-
nen anbefaler herudover, at der ogsa fremadrettet er et fokus pa mindre forbed-
ringer af kapaciteten pa banen.

Ved at foretage sma forbedringer og fjerne "knaster” i baneinfrastrukturen, kan
kapacitetsudnyttelsen styrkes i form af hgjere hastighed og bedre regularitet og
infrastrukturen dermed udnyttes bedre. Kommissionen ser dette som en lgbende
indsats, hvor der sattes ind i takt med at kapacitetsproblemer opstar eller identifi-
ceres. Det forste skridt i en sidan indsats kan vare at foretage en kortlaeegning af
aktuelle mindre kapacitetsudfordringer pa S-banen.

Kommissionen anbefaler pa den baggrund, at der afsaettes en ramme pa op til 0,5
mia. kr. til en pulje til lobende kapacitetsforbedringer pa banen frem mod 2025.

Treengselskommissionen anbefaler:

e At der foretages en kortleegning af potentielle kapacitetsforbedringer pa
jernbanen

e At der afsettes 0,5 mia. kr. til en lebende kapacitetsforbedring pa banen

Fokus p& udbedring af treengselspletter pa vejene og konkrete kapacitets-
forbedringer

P4 visse straekninger af vejnettet i hovedstadsomrédet Anleegsskan Intern
kan kapacitetsproblemerne hindteres ved mélrettede, (mio. kr.) rente
mindre tiltag, f.eks. bedre indretning af kryds og ramper 600 Kan ikke
eller udferelse af mindre kapacitetsudvidelser, der styr- beregnes

ker mobiliteten. Dette kan bidrage til at udskyde — eller

i visse tilfeelde traede i stedet for — behovet for meget omfattende kapacitetsudvi-
delser. Mindre kapacitetsforbedringer kan saledes have stor effekt, og har ofte en
meget hgj samfundsgkonomisk forrentning.

Vejdirektoratet folger lobende udviklingen af traengselspletter pa statsvejnettet
med henblik pé at kunne gennemfgre en omkostningseffektiv forbedringsindsats i
form af lobende, tilpassede udbedringer af treengselspletter i forhold til proble-
mernes karakter og omfang. Heri indgar savel helt sma tilpasninger af driftsmaes-
sig karakter som malrettede, mindre anlagsforbedringer.

Kort 7.7 og tabel 7.5 viser de lokaliteter, hvor der foreligger projektforslag og ind-
ledende projektanalyser af forbedringsmuligheder.

Herudover er der i dag en rakke lokaliteter, hvor der skal gennemfores narmere
vurderinger af trafik- og keudvikling med henblik pa at afklare om der er tale om
reelle traengselspletter eller variationer i trafikken. Ligeledes betyder den generelle
trafikudvikling samt forskydninger i trafikken, at der lasbende opstar traengsels-
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pletter ny steder i Hovedstadsomradet, hvor en udbedringsindsats vil vaere ned-

vendig.

Kommissionen finder, at man i forhold
til Frederikssundskorridoren ber bely-
se hvorvidt og i hvilket omfang mindre
anlaegsforbedringer i en periode kan
bidrage til at styrke fremkommelighe-
den. Med en kommende ny fjordfor-
bindelse ved Frederikssund vil der
komme yderligere trafik i korridoren og
tiltag, der kan gge kapaciteten og styrke
mobiliteten, vil veere af stor veerdi for
erhvervslivet og de regionale pendlere.

T recdaricannd

Brrluse

Kommissionen vurderer, at en ramme
paialt 0,6 mia. kr. frem mod 2025 til
lobende udbedringer af treengselsplet-
ter og konkrete kapacitetsforbedringer
pa statsvejsnettet i hovedstadsomradet
vil give en fleksibel mulighed for at
optimere trafikafviklingen pa statsvej-
nettet. En lignende fokuseret indsats
kan indtenkes i den kommunale plan-
leegning.

Tabel 7.5 | Traeengselspletter der anbefales udbedret

Lokalitet
Motorring 3, Tilkarsel 5a, Vintapperrampen i Lyngby
Motorvejskryds Gladsaxe, mellem Motorring 3 og Hilleradmotorvejen
Motorring 3, frakarsel 17, Jeegersborgvej
Holbaekmotorvejen, frakgrsel 6 Taastrup (Hveens Boulevard)
Motorring 4, frakarsel 6, Ishgj Stationsvej
Helsinggrmotorvejen, frakarsel 2, Tuborgvej

Motorring 3, frakersel 20 Gladsaxe Ringvej

Treengselskommissionen anbefaler:

béade det kommunale og statslige vejnet

Kort 7.7 | Kort over traengselspletter pa statsvejnettet, der
anbefales udbedret
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At der foretages en kortlegning af potentielle kapacitetsforbedringer pa

At der afseettes midler til lobende at foretage de samfundsgkonomisk bed-

ste kapacitetsmessige forbedringer pa stats- og kommunevejnettet
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Anlgegsskan
(mio. kr.)

5-7

Anlgegsskan
(mio. kr.)

50

Analyse af kgrsel i ngdspor

Intern Noadspor langs motorveje er primeert anlagt af trafiksikkerhedsmaessige

rente grunde. Da der ikke er forudsat egentlig karsel i nadsporene, er de — i
Kanikke  modsatning til de fleste steder i udlandet — anlagt med en tyndere be-
beregnes lagning end motorvejenes normale kerespor. For at udnytte nadspore-

ne som kapacitetsreserve forudsetter det derfor, at de for forsteerkes til

kerespor. Korsel i nadspor pa motorvejene f.eks. som en midlertidig foranstaltning
inden en egentlig udvidelse udferes, kan dog vare en omkostningseffektiv metode
til at udvide kapaciteten f.eks. i myldretiderne. Det er dog nedvendigt at inddrage
de trafiksikkerhedsmessige udfordringer i overvejelserne, og kersel i nadspor kan i
mange tilfeelde kreeve intelligent trafikstyring (ITS) pa straekningerne.

Motorring 3 blev i forbindelse med udvidelsen forberedt til, at det er muligt at
kere i ngdsporene. Der er dog stadig behov for neermere analyser for at beskrive
effekten og det nedvendige investeringsbehov for at gennemfore projektet, herun-
der behovet for bedre kapacitet pa ramperne. Der ber pa den baggrund igangseet-
tes en analyse af mulighederne for karsel i ngdspor eller andre kapacitetsmassige
forbedringer pa strekningen. Det vurderes, at en analyse kan gennemfores for ca.
5-7 mio. kr. Der forberedes et forsag med kersel i nadspor pa dele af Hilleradmo-
torvejen. Kommissionen anbefaler, at resultater fra dette forseg indgar i de videre
analyser.

Kommissionen anbefaler videre, at der som opfelgning pa analysen bor afsattes
en passende ramme til implementering af kersel i nedspor i hovedstadsomradet,
hvor det er omkostningseffektivt.

Treengselskommissionen anbefaler:

e At derigangsattes en kortlaegning af mulighederne for at etablere korsel i
ngdspor pa motorvejene i hovedstadsomréadet

e At korsel i nadspor pa motorring 3 prioriteres i denne analyse

e At der etableres korsel i nadspor de steder, hvor det er omkostningseffek-
tivt

Forsgg med rampedosering

Intern P4 steerkt belastede motorveje kan rampedosering hjalpe til at dosere

rente trafikken, der kommer ind pa motorvejen. Dette kan hjelpe med at
Kan ikke bibeholde det rette flow pa motorvejen, men kan have negative
beregnes treengselseffekter pa de tilsluttende veje. Udenlandske erfaringer vi-

ser, at det kan have hgje samfundsgkonomiske forrentninger pa over
10 pct.. Det vil dog athengige af det konkrete projekt, og om det er muligt at over-
fore de udenlandske erfaringer til danske forhold og kerestil. Dette vil kunne af-
deekkes gennem konkrete forsag.

Kommissionen anbefaler, at der afsaettes en ramme pa 50 mio. kr. til forsgg med
rampedosering i hovedstadsomradet.
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Traengselskommissionen anbefaler:

e At derigangsattes forsog med rampedosering pa motorvejene i hoved-
stadsomradet

Fokus pa opgradering af togmateriel, herunder flere S-tog og regionaltog
med fuld leengde

Frem mod 2025 vil der ske en stor udbygning af den kollektive trafik i Anlaegsskan Intern
hovedstadsomradet, og passagerantallet pa jernbanen vil stige. Hvis (mio. kr.) rente
Kommissionens forslag gennemfores, vil denne udvikling blive forsteer- | o relevant Ikke
ket, og det er derfor vigtigt, at der ikke opstar kapacitetsproblemer pa relevant
jernbanen.

For at sikre den mest optimale udnyttelse af infrastrukturen, kan det vaere nad-
vendigt at opgradere det togmateriel der kerer pa skinnerne, herunder hvis det
nogle steder er muligt at kere flere S-tog og regionaltog med fuld leengde.

Analyse af potentielle tiltag til fremme af samkgarsel

Samkersel kan have positive konsekvenser for traengsel, miljo og klima.  Anlaegssken Intern
Treengselskommissionen har bl.a. set pa, hvordan samkersel kan (mio. kr.) rente
fremmes gennem mobilapps, samkersel i taxier og brug af delebiler til Ikke relevant Ikke
samkorsel i mindre byer. Udenlandske erfaringer viser, at samkarsels- relevant

baner pa motorveje kan have positive effekter pa treengsel, hvis der er

mange vejbaner. Kommissionen vurderer, at der er behov for et bedre beslut-
ningsgrundlag omkring, hvilke tiltag der bedst fremmer samkgrsel, og anbefaler
pa den baggrund, at der igangseettes en analyse af samkerselstiltag.

Treengselskommissionen anbefaler:

e Atderigangsettes en analyse af hvordan samkersel bedst fremmes i ho-
vedstadsomradet og pa Sjeelland

7.4 Effekten af Treengselskommissionens strategi

Trafikmodelberegninger gennemfort for Traengselskommissionen viser, at trafik-
ken vil stige i de store transportkorridorer frem mod 2025. Det betyder, at hvis der
ikke foretages noget for at formindske treengslen i morgenmyldretiden, vil forsin-
kelsestidens andel af den samlede rejsetid i de store transportkorridorer til de
indre bydele, vokse med mellem 31 og 51 pct. athaengig af korridoren. Samtidig vil
forsinkelsestidens andel af den samlede rejsetid i ringforbindelserne blive mere
end fordoblet. Traengselssituationen i korridorerne vil séledes vare betydeligt for-
vaerret i 2025, hvis der ikke foretages tiltag for at forbedre situationen.

Traengselskommissions strategi vil medvirke til at reducere veaeksten i treengsel.
Som det fremgar af tabel 7.6, vil strategien have en betydelig effekt pa treengslen i
morgenmyldretiden.
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Tabel 7.6 | Forsinkelsestidens andel af rejsetiden i biltrafikken pa et hverdagsdagn i morgen-

myldretiden

Rejser mellem: 2012 Basis Strategi Effekt af

2025 2025 strategi i pct.

Indre by og destinationer i 12,3 % 16,2 % 13,9 % -14%
Helsingarfinger
Indre by og destinationer i 12,8 % 17,0% 145% -15%
Hilleradfinger
Indre by og destinationer i 11,8 % 15,5 % 13,7 % -11%
Frederikssundsfinger
Indre by og destinationer i 12,7 % 19,2 % 16,3 % -15%
Roskildefinger
Indre by og destinationer i 18,0 % 253 % 21,7 % -14%
Kage Bugtfinger
Greve og Lyngby Taarbaek 8,5 % 18,3 % 12,8 % -30%

(Ringforbindelserne)

Kilde: Tetraplan (2013)

Der er udover tiltag der reducerer traengslen en reekke af tiltagene, der vil forbedre
mobiliteten for brugerne af transportsystemet, herunder et nyt regionaltogskon-
cept, der vil skabe bedre adgang til Kebenhavns Lufthavn fra det gvrige Danmark,
samt en opgradering af infrastrukturen i Hilleradfingeren.

Traengselskommissionens strategi vil ogsa fore til en &endring i anvendelsen af
transportformer i korridorerne, jf. tabel 7.7. Saledes medferer strategien, at der
sker en vaesentlig foragelse i bade antallet af personture og passagerkilomater i
den kollektive trafik.

Hovedparten af vaeksten i den kollektive trafik sker i trafikken med S-tog og lokal-
baner, mens der sker et mindre fald i bus- og regionaltogstrafikken.

Tabel 7.7 | Effekt af Kommissionens strategi i korridorerne pa et hverdagsdegn

2012 Basis Strategi Effekt af Effekt af
2025 2025 strategi | strategi i pct.

Kollektiv trafik
Personture 377.000 407.000 430.000 +23.000 +57%
Transportarbejde (km) = 6.450.000 = 7.119.000 = 7.461.000 @ +342.000 +4,8%
Bil (ekskl. bus)

Personture 2.022.000 2.190.000 2.178.000 -12.000 -0,5%
Transportarbejde (km) = 30.630.000 ' 34.680.000 | 34.620.000 - 60.000 -0,2%
Trafikarbejde (km) 20.877.000 ' 24.885.000 | 25.030.000 | + 145.000 +0,6 %
Cykel

Personture 406.000 377.000 378.000 +1.000 +0,3%

Transportarbejde (km) = 1.380.000 = 1.280.000 | 1.330.000 +50.000 +3,3%

Kilde: Tetraplan (2013)
Kommissionens forslag medferer desuden en mindre forbedring for cyklisterne i

de ydre dele af hovedstadsomrédet, herunder seaerligt for dem, der gerne vil cykle
lidt leengere. Trafikmodelberegningerne viser, at antallet af cyklister, der cykler fra
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omradet uden for ringbyen til de indre bydele, stiger med ca. 10 pct., mens antallet
af cyklister, der cykler mellem omréadet uden for ringbyen og ringbyen, stiger med
ca. 4 pct.

Kommissionens strategi eendrer ikke betydeligt pa antallet af bilture i korridorer-

ne, hvor der sker et mindre fald péa ca. 0,5 pct. Forslagene vil dog medfore, at tra-

fikken pa motorvejene stiger med ca. 4,1 pct., hvilket betyder, at de mindre lokale
veje vil blive aflastet, da der her sker et fald pa tveers af hovedstadsomradet pa 2,3
pct., jf. ogsa kort 7.8. Trods de ggede mangder biler pa motorvejene vil Kommis-
sions anbefalinger medfere, at der kommer mindre treengsel, jf. tabel 7.7.

Kort 7.8 | Effekt af Kommissionens strategi pa trafikbelastningen Samlet set medfo-
: rer Kommissio-

nens strategi en

Kklar forbedring for

Trahkbazlastning
. hverdagsdagn
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mindre overflyt-
ning til den kollek-
tive trafik i korri-
dorerne, samt en
.  konsolidering af

| biltrafikken p&
- motorvejene.

- 00 -

Kommissionens
strategi medferer
dog samtidig en
mindre stigning i udledningen af NOy, mens partikeludledningen forbliver pa det
samme niveau, jf. tabel 7.8. Den positive udvikling frem mod 2025 er dog sa stor,
at der fortsat vil ske en reduktion pa mere end 50 pct. i udledningen af NOx og en
reduktion pa mere end 30 pct. i udledningen af mindre partiker.

Kilde: Tetraplan (2013)

Tabel 7.8 | Effekt af Kommissionens strategi pa luftforureningen i korridorerne

Emissionstype 2012 Basis Strategi Effekt af Effekt af
2025 2025 strategi  strategiipct.

NOy 4,176 1.838 1.843 +5 +0,3%

PM;s 193 131 131 0 0,0%

Kilde: Tetraplan (2013)
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8. Steerke rammevilkar for en attraktiv og sam-
menhangende kollektiv trafik

8.1 Indledning

En moderne og veludbygget infrastruktur er en central grundsten, men for at rea-
lisere potentialet i et sammenhangende kollektivt net til fulde er det pa samme tid
vigtigt, at de overordnede rammebetingelser medvirker til at gore den kollektive
trafik til et brugervenligt og attraktivt alternativ. Det er vigtigt, at den sammen-
heeng, der tilstrabes i infrastrukturen, gar igen i den organisatoriske og kunde-
vendte opsatning af den kollektive trafik, og understetter visionen om, at den rej-
sende skal mgde et integreret og brugervenligt system.

Treengselskommissionen har i den forbindelse droftet en rackke tvaergiende tiltag,
der vil medvirke til at styrke rammebetingelserne for den kollektive trafik og til at
overflytte flere passagerer fra bil til de kollektive trafikformer. Det drejer sig om
organiseringen af den kollektive trafik i hovedstadsomradet, hvor der er identifice-
ret et potentiale i at skabe storre ssmmenhaeng péa tveers af transportformer og
trafikselskaber. Derudover handler det om en effektiv formidling af dynamisk og
brugervenlig realtidsinformation, samt mere attraktive stationer og busstoppeste-
der. Kommissionen har desuden dreftet, hvordan en forenkling af takststruktu-
rerne kan medvirke til at gore den kollektive trafik mere gennemskuelig og attrak-
tiv for de rejsende. Endeligt vil et aget fokus pa mobilitetsplanlaegning (mobility
management) kunne bidrage til at styrke den kollektive trafik og medvirke til, at
den kollektive trafik aktivt sammentenkes med virksomheder og medarbejderes
transportbehov.

I den forbindelse har Treengselskommissionen noteret sig, at potentielle infra-
strukturprojekter i vejtrafikken ofte er bedre belyst end potentielle infrastruktur-
projekter i den kollektive trafik. Fremadrettet, og til brug for den strategiske ud-
vikling af den kollektive trafik, er der derfor behov for at styrke det generelle vi-
densniveau om potentielle infrastrukturprojekter i den kollektive trafik.

Traengselskommissionen anbefaler:

e At der udvikles en mere systematisk og grundig vidensbase om potentielle
infrastrukturprojekter i den kollektive trafik

8.2 Treengselskommissionens anbefalinger til styrkelse af ramme-
vilkar for den kollektive trafik

8.2.1 Ny organisering af den kollektive trafik

For Treengselskommissionen er det helt afgorende, at der tages ud- Anlaegsudgifter
gangspunkt i kundens situation og kundens behov for en nem, effektiv (mio. kr.)
og sammenhengende rejse fra der til der pa tvers af den kollektive B,
trafik. Det skal med andre ord vare lettere for kunden at fa overblik

over produkter, rejseinformation mv. og dermed mulighed for at sam-

menséette rejsen pa en made, der er fleksibel i forhold til den enkelte kundes be-

hov.

Intern
rente

Ikke
relevant
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I den forbindelse er det vigtigt, at de forskellige kollektive transportformer er teet
integreret og giver kunden en ensartet og ssmmenhangende oplevelse af den kol-
lektive trafik. Det er en forudsatning for at gere den kollektive trafik mere attrak-
tiv og vigtigt i forhold til méalsatningerne om, at den kollektive trafik og cyklismen
skal sta for storstedelen af den fremtidige trafikvaekst.

Den kollektive trafik i hovedstadsomradet er i dag organiseret i en raekke aktorer i
form af Movia, DSB, DSB S-tog, DSB @resund og Metroselskabet. Ifglge lovgiv-
ningen er de forpligtet til at samarbejde om en raekke forhold, herunder kundein-
formation, markedsfering, kereplaner mv. Dette samarbejde er udmentet i det
sékaldte direktorsamarbejde, som bl.a. kommer udtryk i en reekke feelles produk-
ter f.eks. billettyper, der er anvendelige pa tvars af den kollektive trafik i hoved-
stadsomradet og en falles informationsplatform i form af Byens Net Guide og
hjemmesiden www.1415.dk.

Boks 8.1 | Malseetninger for organiseringen af den kollektive trafik i hovedstadsomradet

En feelles kundeflade for den kollektive trafik

o Fealles hjemmeside, telefonnummer, hitte-godskontor mv.
o Feelles markedsfaring

e Felles produkter

e Felles informationsplatform

En samlet indsats til handtering af haendelser

e Omfattende og effektiv koordinering

e Hgijt trafikalt beredskab — seerlig i spidstimer

e  Effektiv og dynamisk trafikstyring ved haendelser

Attraktive knudepunkter
e Centralt ansvar for udvikling af knudepunkter

Strategisk planleegning
e Koordination af langsigtet planleegning med udgangspunkt i den rejsendes behov

Pa samme tid fremstar de enkelte transportformer og trafikselskaber i en raekke
sammenhenge som individuelle aktorer, der udbyder egne rabat- og loyalitets-
produkter, serskilte kundeserviceplatforme, egne trafikinformationsplatforme og
egne markedsforingskampagner. Derved modarbejdes udviklingen af en samlet
identitet for den kollektive trafik og potentialet i et ssmmenhaengende system rea-
liseres pa nuvaerende tidspunkt til fulde.

Traengselskommissionen har dreftet behovet for at skabe en mere sammenhan-
gende organisering af den kollektive trafik. En raekke forskellige modeller for or-
ganisering har veeret droftet i den sammenheng — og spender fra et samarbejde,
som det nuvaerende direktgrsamarbejde, over til mere forpligtende samarbejds-
former repraesenteret ved forskellige variationer af en paraplyorganisation, en
feelles trafikkoberfunktion for al kollektiv trafik ost for Storebelt, til fuld integrati-
on af trafikselskaberne i én organisation pa tveers af transportformerne.

Et centralt element i Trengselskommissionens overvejelser har veret, at en ny
organisering af den kollektive trafik vil skulle leve op til en raekke mélsatninger,
som er vigtige i forhold til at give den kollektive trafik en samlet identitet og bru-
gerflade. Disse mélsatninger vil bidrage til en helhedsorienteret tilgang til den
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kollektive trafik, hvor der tilstraebes storst mulig sammenhaeng i savel tilrettelaeg-
gelse som afvikling af den kollektive trafik, samt i kontaktfladerne til de enkelte
brugere.

Et afggrende aspekt i organiseringen af den kollektive trafik er, at der etableres én
feelles kundeflade pé tveers af den kollektive trafik, sa den kollektive trafik fremstar
med ét feelles ansigt overfor de rejsende — uanset transportform. Det betyder ek-
sempelvis, at kunden kun skal forholde sig til én hjemmeside, ét telefonnummer,
ét hittegodskontor mv. Med andre ord skal den kollektive trafik have et falles
brand i Hovedstadsomradet pa tveers af transportformerne, ligesom der i forlen-
gelse heraf bor udvikles tvaergaende tiltag som felles markedsforing, koordinering
og udvikling af faelles produkter mv. Som et led i denne indsats ber kunden have
adgang til online realtidsinformationer i et samlet system, der giver information
om alle rejsemuligheder pa en given tur her og nu. Systemet ber ogsa pa sigt om-
fatte information om fleksible transportformer som f.eks. delebiler, bycykler og
samkarsel, nar disse transportlesninger er udviklet til et niveau og omfang, hvor
de kan indga som en reel rejsemulighed.

Organiseringen af den kollektive trafik ber ligeledes indrettes med gje for effektivt
at kunne handtere haendelser af betydning for den kollektive trafik. Nar heendelser
i et segment — som f.eks. en afbrydelse af togtrafikken pa en given straekning — gi-
ver anledning til pavirkning i et andet segment som f.eks. vejtrafikken pa en paral-
lel rute, ber der settes hurtigt ind med malrettede informationer til trafikopera-
taorer og trafikanter om forventede effekter og alternative muligheder.

Endelig vil der med en mere tveergaende organisering af den kollektive trafik veere
mulighed for at styrke fokus pa den langsigtede og strategiske planleegning af den
kollektive trafik. Det geelder eksempelvis indsatsen for at skabe attraktive knude-
punkter, hvor forskellige transportformer knyttes sammen, i udviklingen af attrak-
tive parker & rejs-faciliteter og en sikring af, at investeringer effektivt adresserer
de trafikale udfordringer. Der skal ske en bedre koordinering af bade den kollekti-
ve og den individuelle transport, sd investeringer optimeres og den kollektive tra-
fik styrkes.

Det er desuden vigtigt, at der opnas en faelles og systematiseret vidensbase for den
kollektive trafik, jf. overordnet anbefaling i starten af kapitlet (afsnit 8.1). Med
henblik pa at forbedre den kollektive trafik er det i den sammenhaeng centralt, at
den indsamlede viden anvendes mélrettet herunder til at benchmarke de enkelte
kollektive transportformer i forhold til hinanden samt i forhold til tilsvarende in-
ternationale systemer. Benchmarks bgr sa vidt muligt indeholde vurderinger af
forhold som bl.a. gkonomi, regularitet og kundetilfredshed. Det er ligeledes vig-
tigt, at et veludviklet og effektivt sektoransvar for den kollektive trafik i regi af
Trafikstyrelsen prioriteres, og at de nadvendige midler til varetagelse heraf stilles
til radighed. For at styrke den strategiske planleegning i den kollektive trafik anbe-
faler Kommissionen overordnet, at der udvikles en mere systematisk og grundig
vidensbase om potentielle infrastrukturprojekter i den kollektive trafik.

Treengselskommissionen noterer sig, at regeringen har analyseret forskellige mu-
ligheder for en fremtidig organisering af den kollektive trafik i Evaluering af lov
om trafikselskaber, hvor der peges pa etableringen af en paraplyorganisation,
samt at trafikselskaberne er blevet opfordret til at fremleaegge en faelles model for
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Anlaegsudgifter
(mio. kr.)

en sadan organisationsaendring. Traengselskommissionen finder det i den forbin-
delse positivt, at de problemstillinger, der karakteriserer den nuveaerende organise-
ring, adresseres og finder, at lasningen om at etablere en paraplyorganisation har
potentiale til at skabe et bedre kundefokus og et mere sammenhangende kollektiv
trafiksystem.

Hvis det pa sigt skulle vise sig, at de forventede forbedringer ikke realiseres med
en paraplyorganisation, finder Treengselskommissionen, at det er ngdvendigt, at
der etableres en anden organisationsform, der kan indfri mélsaetningen om at
skabe et kundeorienteret og ssmmenhaengende system. Paraplyorganisationen ber
derfor evalueres senest tre ar efter etableringen.

Pa samme tid er det en central forudsatning, at etableringen af en mere sammen-
hangende organisering i hovedstadsomradet ogsa understotter integration og
sammenhang i forhold til den regionale og nationale trafikafvikling — herunder
eksempelvis regionalbaner, landsdelstrafik og Oresundstrafikken. Organiseringen
skal med andre ord ikke kun forholde sig geografisk snaevert til afviklingen af den
kollektive trafik i hovedstadsomradet men mere generelt til, hvordan man giver
den rejsende de bedst mulige rammer for at rejse i hovedstadsomradet samt til og
fra Hovedstaden.

Treengselskommissionen anbefaler:

e Atden organisationsendring, der ventes gennemfort pa baggrund af Eva-
luering af Lov om Trafikselskaber, hvor der er anbefalet en felles paraply-
organisation, evalueres efter tre ar med gje for hvorvidt reorganiseringen
har bidraget til at realisere malsetningen om en kundeorienteret og sam-
menhangende kollektiv trafik i hovedstadsomradet

e At man, sdfremt det viser sig, at en evt. kommende paraplyorganisation ik-
ke i tilstraekkelig grad har medfert de forventede forbedringer, etablerer en
anden organisationsform, der kan indfri malsetningen

8.2.2 Bedre trafikinformation pa tveers af transportformer

Intern For effektivt at kunne formidle sammenhangen i den kollektive trafik
rente til kunderne er det et veesentligt element, at brugervenligheden er i
Ikke centrum. Det geelder for sa vidt angar den generelle brugerflade, som
relevant  behandlet under organiseringen af den kollektive trafik, i takst og bil-
letstrukturerne, men ogsa i forhold til en veludviklet og brugeroriente-
ret trafikinformation.

Med Traengselskommissionens anbefalinger understreges udviklingen af et sam-
menhangende kollektivt net pa tveers af transportformerne. Det geelder fra de
hgjklassede og intensive transportlgsninger som metro, S-tog og letbane til BRT-
busser samt et vidtforgrenet net af A-, S- og R-busser. En paedagogisk og effektiv
trafikinformation om den kollektive trafik er et vigtigt element i at skabe overblik
over de muligheder, der opstar med udviklingen af et ssmmenhangende net.
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Med forbillede i erfaringerne fra London, jf. boks 5.2, finder Kommissionen end-
videre, at realtidsdata om trafikafviklingen ber stilles frit til radighed for tredje-
partsbrugere til kommerciel brug. Det bor ske med henblik pa, at understotte ud-
viklingen af nye formidlingsformer for trafikinformation samt at gere det nemt for
softwareudviklere at integrere trafikinformation i relevante sammenhange. Det
gaelder ikke mindst for udviklere af app’s og programmer til mobiltelefoner, der
reprasenterer et vigtigt informations- og kommunikationsmiddel for mange rej-
sende i den kollektive trafik.

Traengselskommissionen anbefaler:

e Atderiforbindelse med en ny organisering af den kollektive trafik i hoved-
stadsomradet udvikles fzlles, malrettet og lettilgaengelig realtidstrafikin-
formation om rejser i den kollektive trafik, der er individualiseret i forhold
til de rejsendes behov

e At de relevante data stilles til radighed for tredjepartsudviklere med hen-
blik pa at skabe de bedst mulige vilkar til at skabe brugervenlig og innovativ
trafikinformation til de rejsende

8.2.3 Mere attraktive stationer og busstoppesteder

Det er vigtigt, at stoppesteder og stationer er trygge og attraktive steder Anlsegsudgifter = Intern

at opholde sig. Stationer og busstoppesteder er det forste, der mader (mio. kr.) rente
den rejsende i den kollektive trafik, og en indsats for at gore dem til 200 Ikke
attraktive steder at opholde sig vil kunne bidrage til, at flere benytter Relevant

sig af den kollektive trafik.

Flere parametre er vigtige i den forbindelse. Som et grundvilkar er det vigtigt, at
stationerne i deres lokaler og udstyr fremstar trygge for de rejsende. Det gaelder
ikke kun midt pa dagen, men ogsa i aften- og nattetimerne, hvor den kollektive
trafik fortsat betjener hovedstadsomradet. God belysning og overskuelige stations-
forhold kan medvirke til, at de rejsende oplever omgivelserne som trygge. Derud-
over kan der vare behov for en gget indsats pa stationer, hvor der har veret ople-
vet problemer. Den ggede indsats kan blandt andet besta af videoudstyr til doku-
mentation af haendelser og oget tilstedeveerelse af gade- og vagtpersonale i aften-
og nattimerne.

For at stationer og busstoppesteder er attraktive, bar der ogsa teenkes i tiltag, der
gor, at ventetiden pa stationer ikke opfattes som spildtid. Moderne mobiltelefoner
og tabletcomputere betyder, at mange kollektive pendlere har adgang til deres
arbejdsstation, nar de er pa vej til og fra arbejde. I modsetning til bil- og cykel-
pendlere har kollektive pendlere siledes mulighed for at udnytte rejsetiden til at
pabegynde dagens goremal og f.eks. tjekke mails, leese nyheder mv. Den kollektive
trafik gor allerede meget for at understotte dette, bl.a. i form af gratis internet i S-
tog og busser. Tiltag, der styrker dette pa stationer og busstoppesteder, kan bidra-
ge yderligere til, at ventetiden i den kollektive trafik ikke opfattes som spildtid og
gore det mere attraktivt at benytte den kollektive trafik. Det kunne eksempelvis
veere i form af gratis internet pa stationer og storre busstoppesteder eller ved at
etablere behagelige ventefaciliteter pa stationerne.
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Anlgegsudgifter
(mio. kr.)

I forleengelse af den foregaende anbefaling er der desuden et potentiale i at levere

mere preecis trafikinformation péa stationerne. Det vil medvirke til at skabe vished

for de rejsende om deres tur og fjerne eventuelle usikkerheder omkring rejsetid og
kombinationsmuligheder i den kollektive trafik.

Treengselskommissionen anbefaler:

e At der afsattes en pulje pd 200 mio. kr. til mere attraktive stationer og bus-
stoppesteder

8.2.4 Forenklede takster og takststrukturer i den kollektive trafik

Intern Et vigtigt aspekt i at skabe en attraktiv kollektiv trafik er, at takststruk-
rente turerne understotter ambitionen om et sammenhangende kollektivt
Ikke system i hovedstadsomradet, der satter den rejsende i centrum.
relevant
En raekke forhold ved takststrukturen kan medvirke til at gore den kol-

lektive trafik mere attraktiv og brugervenlig. Takstniveauet har selvsagt en betyd-
ning for, hvor attraktivt det er at benytte den kollektive trafik. Via taksterne er det
desuden muligt at differentiere priserne i den kollektive trafik, sa den eksempelvis
er serlig attraktiv for visse grupper — f.eks. unge rejsende eller pendlere — og pa
visse tidspunkter — f.eks. uden for myldretiden. Nok sa vigtigt er det imidlertid, at
priser og prisstrukturer er gennemsigtige og let forstaelige og derved understatter
ideen om et sammenhangende net. Det er med til at gge brugernes tillid til syste-
met og gor det nemmere for nye brugere at overveje den kollektive trafik.

Treengselskommissionen har i den forbindelse draftet to forskellige aspekter: (a)
en gennemsigtig og let forstaelig takststruktur pa tveers af den kollektive trafik og
(b) takstniveauer og differentiering af takster.

I forhold til spergsmélet om en gennemsigtig og let forstaelig takststruktur
foregar der allerede i dag en vaesentlig samordning af produkter og takster pa tveers
af de forskellige kollektive transportformer. Hovedeksemplet er rejsekortet, hvis
force netop er, at det er gangbart som betalingsmiddel pa tvers af den kollektive
trafik i hovedstadsregionen, i den regionale trafik pa Sjelland og i landsdelstrafik-
ken. Pa tilsvarende vis indferes der i labet af 2015 et landsdeekkende enkeltbilletsy-
stem, som vil medfere en vidtgaende forenkling og harmonisering af priser og rej-
seregler for kontantbilletter i den kollektive trafik. Endeligt udger hovedstadsom-
radet allerede i dag et samlet takstomrade — med felles takster og billetprodukter.

P& samme tid eksisterer der dog ogsa visse uoverensstemmelser imellem de for-
skellige operatgrer blandt andet i forhold til hvilke rabatordninger, der udbydes, og
hvordan rabatterne tildeles. Derudover har takststrukturen bag rejsekortet ikke
bidraget til den gnskede forenkling af betalingsstrukturen. Det illustreres af, at den
samlede mengde takstinformationer for rejsekortet indeholder over 9o taksttabel-
ler. For en del kunder risikerer den meget komplekse og sveert gennemskuelige
takststruktur, at udgere en barriere for at vaelge den kollektive trafik.

Hvis man ser pa den regionale trafik mellem hovedstaden og de gvrige takstomra-
der pa Sjeelland (Movia S og Movia V) kompliceres billedet yderligere af, at Movias
takster og rabatordninger er forskellige fra det ene takstomrade til det naeste. Der-
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til kommer at taksterne pa rejser, der krydser takstomrader, fastsettes af DSB
efter egne zoneinddelinger. I greensefladerne og overgangene mellem de enkelte
takstsystemer opstér der siledes en raekke usikkerheder omkring takstprodukter-
ne i form af ulogiske priser, store prisspring pa enkelte rejser mv.

Treengselskommissionen finder, at der er et potentiale i en samlet forenkling og
samordning af de forskellige rabatordninger i hovedstadsomradet og pa Sjaelland
med henblik pa at gore den kollektive trafik mere overskuelig og styrke brugerven-
ligheden. Enkle og ensartede produkter og rabatsystemer vil skabe klarhed for de
rejsende og bidrage til, at den kollektive trafik fremstar som et sammenhangende
og integreret system pa tvars af hovedstaden.

Forenkling af takst- og rabatstrukturer for rejsekortet vil styrke kortet som en
samlet, enkel og sardeles brugervenlig betalingsplatform pa tvaers af den kollekti-
ve trafik.

Trengselskommissionen finder videre, at takstsystemerne i den regionale trafik pa
Sjaelland bar forenkles og samordnes med henblik pa at sikre storst mulig sam-
menhang mellem hovedstadens transportsystem og det regionale opland. Malet er
en samlet forenkling — eksempelvis i form af ét feelles zonekort og faelles prisstruk-
turer pa tveers af transportformer og geografi. Derved opnar man sterre gennem-
sigtighed i den kollektive trafik, hvilket i sidste ende vil gge tilgeengeligheden af
det kollektive transportsystem og styrke mulighederne for, at den kollektive trafik
ogsa er attraktiv i forhold til det regionale pendleropland.

For sa vidt angér takstniveauer og differentiering af takster har billetpriser-
ne i den kollektive trafik stor betydning for hvor attraktive transportformerne op-
fattes. Ved at nedsatte taksterne gores det billigere at benytte den kollektive trafik
og flere passagerer vil benytte sig heraf. P4 samme tid vil det imidlertid medfere
storre udgifter for det offentlige, som skal deekkes gennem skatter eller afgifter.

Treengselskommissionen har dreftet forskellige muligheder for, hvordan en &n-
dring af takststrukturen kan indrettes. Overordnet set har dreftelserne taget ud-
gangspunkt i tre adskilte og selvstaendige formal, som en omstrukturering af tak-
sterne vil kunne tage udgangspunkt i.

For det forste kan en malsatning ved at endre takststrukturen vaere, at gore den
kollektive trafik mere attraktiv for pendlerne ved, at nedseette prisen i myldreti-
den. Med lavere priser i myldretiden vil flere rejsende benytte sig af den kollektive
trafik og det ma forventes, at bl.a. en gruppe nuverende bilister vil soge over i
kollektive transportformer. Det vil reducere presset pa vejinfrastrukturen. Da der
allerede er en hgj kapacitetsudnyttelse i den kollektive trafik i pendlerperioderne,
vil en eventuel prisnedsattelse i myldretiden veere omkostningsfuld at gennemfo-
re, da der i modsatning til off-peak-perioderne ikke er overkapacitet at udnytte.
En seenkning af myldretidstakster vil sdledes ngdvendiggere, at man pa sigt un-
dersgger hvordan kapaciteten kan ages i myldretiden for at imgdekomme en styr-
ket eftersporgsel.

En anden malsatning kan vaere at indrette takststrukturen efter, at overflytningen
til den kollektive trafik samlet set maksimeres uden hensyntagen til hvornéar pé
dognet overflytningen sker — f.eks. i form af en generel takstnedsattelse. Dette vil
styrke den kollektive trafik overordnet og aflaste vejene om end det ikke ngdven-
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digvis vil ske i de tidsrum, hvor der er trengsel. Dertil kommer, at et eventuelt
provenutab i form af lavere billetindtaegter vil skulle deekkes. Det vil kraeve naer-
mere undersggelser for at kunne fastlaegge den mest optimale takstzendring i for-
hold til optimering af overflytning.

En tredje mélsetning kan vere at indrette takststrukturen, saledes at kapaciteten i
den kollektive trafik udnyttes bedst muligt. Dette vil betyde, at en omstrukturering
af taksterne vil skulle tilgodese off-peak-perioderne frem for pendlerne og dermed
sege en mere effektiv udnyttelse af den merkapacitet, der er til rddighed uden for
spidsbelastningerne. Et eksempel pa et sddan tiltag er, at rejsende siden 1. januar
2013 har faet en rabat pa 20 pct. ved rejser uden for myldretiden. Andre tiltag, der
principielt ogsa vil kunne medvirke til bedre kapacitetsudnyttelse, omfatter lavere
priser pa standardbilletter, der hovedsageligt benyttes af ikke-pendlere eller
egentlige prisstigninger pa billetprodukter som f.eks. pendlerkortet.

Tiltag, der styrker kapacitetsudnyttelsen, vil give trafikoperatererne mulighed for
at udnytte deres materiel bedre og styrke driftsgskonomien i den kollektive trafik.
figur 8.1 viser, hvordan omsetningen per passager i S-togene er lavest i de perio-
der, hvor efterspargslen — i form af belaegningsgraden — er storst.

Figur 8.1 | Beleegningsgrad og omsatning i den kollektive trafik (S-tog)

Balmgningsgrad — Belegningsgrad Omsaining por passager Omsatning par passager
(%) (kr. par passager)
100 15

80 14
60 13
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Tidspunkt pa dagen
Kilde: DSB

Treengselskommissionen anbefaler:

e At takststrukturen i den kollektive trafik forenkles og ensrettes i hoved-
stadsomradet med en mere brugervenlig og gennemskuelig takststruktur,
samt at takststrukturen i videst muligt omfang samordnes med det gvrige
Sjeelland og de regionale trafikforbindelser

e At det indgar som et integreret element i en ny organisering af den kollekti-
ve trafik i hovedstadsomradet, at der udvikles feelles og sammenhangende
produkter og betalingslasninger for den kollektive trafik i hovedstadsomra-
det
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e At taksterne differentieres over for kundegrupper og tid, med henblik pa at
oge mobiliteten og udnytte transportkapaciteten mest muligt. Differentie-
ringen skal ske pa en enkelt og gennemskuelig méade, jf. forste anbefaling

8.2.5 Styrkelse af mobilitetsplanlaegning (Mobility Management)

Mobility Management — ogsa kaldet mobilitetsplanlagning — handler Anleegsskan
overordnet om at skabe sammenhang mellem den enkelte brugers rej- (mio. kr.)
sebehov og de tilgaengelige transportmidler, med henblik pa at under- 10
stotte gronnere og mere effektive rejsemenstre navnlig i trafikken til og

fra arbejde.

Mobilitetsplanleegning bestar i reglen af to overordnede aspekter i form af (a) en
adfeerdsdel, hvor man via kampagner, formidling og information seger at promo-
vere lgsninger, der udnytter den eksisterende infrastruktur sa effektivt som muligt
og (b) en anlaegsdel, der fokuserer p4, at infrastrukturen i form af veje, busser,
cykelstier mv. opfylder borgernes transportbehov sa effektivt som muligt.

Mobilitetsplanleegning foregar ofte med udgangspunkt i en konkret virksomhed
eller som et kommunalt initiativ, hvor man ved at kortleegge medarbejdernes
transportbehov og -vaner kan indlede en dialog om, hvordan transportbehovet
imgdekommes mest effektivt. Pa virksomhedsniveau kan det eksempelvis veere i
form af en samlet indsats for delebil- og samkerselsordninger, ved at ga i dialog
med eks. trafikselskabet om tilretninger af busplaner til virksomhedens behov
eller f.eks. indsattelse af serbusser, der malrettet adresserer medarbejdernes
transportbehov, jf. boks 8.2.

Boks 8.2 | Eksempler pa mobilitetsplanleegningstiltag ift. de enkelte virksomheder

Udarbejdelse af mobilitetsplan for virksomheden
o Afdaekke pendlerstramme og mulige tiltag til effektivisering

Analyse af kollektiv trafik-betjening
e Evt. samordning af kollektiv trafik ift. virksomhedens transportbehov (flere og bedre
afgange/ shuttlebus)

Forbedring af trafikinformation og stoppesteder

e Eks. infoskeerme i reception og velholdte gangstier og ventefaciliteter
Indfgrelse af "Erhvervskortet”

o Kollektiv trafik som et skattefrit personalegode

Markedsfgring og radgivning

e Rejsehold besgger virksomheden og tilbyder medarbejdere et "rejsetjek”
Tilbud om pendlercykler

Kilde: Movia

Fokus er séledes ofte pa at skabe mere effektive transportmuligheder i form af
overflytning fra bil til kollektive transportformer og cyklisme og ved mere effektiv
udnyttelse af vejtrafikken.

Der er i Danmark en rakke eksempler pa tiltag til mobilitetsplanleegning om end
hovedparten har karakter af individuelle indsatser rettet mod sterre virksomheder
og erhvervskomplekser eller offentlige institutioner som f.eks. hospitaler. For ho-
vedstadsomradets vedkommende er Formel M-projektet vaerd at naevne, idet det

Intern
rente

Er ikke
vurderet
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netop soger at integrere mobilitetsplanlagning i et tveergdende perspektiv. Projek-
tet laber i perioden 2011-2014 og er muliggjort som folge af statte fra Region Ho-
vedstaden og Trafikstyrelsen.

En mere integreret og systematisk inddragelse af mobilitetsplanlaegning kunne
opnas ved at sikre vidensopsamling og erfaringsudveksling pa tvers af projekter
og ved at etablere en overordnet strategisk ramme for promoveringen og anven-
delsen af mobilitetsplanlaegning. Traengselskommissionen finder, at mobilitets-
planleegning og tiltag, der kan medvirke til at skabe bedre sammenhang mellem
den enkeltes rejsebehov og de overordnede rejsemuligheder, indeholder et stort
potentiale for en mere effektiv udnyttelse af transportsystemet og navnlig den
kollektive trafik.

For at realisere potentialet i mobilitetsplanleegning er det vigtigt, at der etableres
en fast ramme for opsamling af viden og udveksling af erfaringer pa tveers af
kommuner og virksomheder i hovedstadsomrédet og det gvrige Sjelland. Dette
skal samtidig ses i teet sammenhang med den bredere indsats omkring gren
transport.

Kommissionen noterer sig i den forbindelse, at Movia har fremlagt en model for
en samlet indsats for mobilitetsplanlaegning i forhold til de storste virksomheder
og erhvervsklynger pa Sjalland, der med fordel kan danne udgangspunkt for en
styrket indsats for mobilitetsplanlaegning i hovedstadsomradet.

Treengselskommissionen anbefaler:

e At der afseettes 10 mio. kr. til at forankre udvikling, erfaringsudveksling og
promovering af mobilitetsplanleegning overfor virksomheder og kommuner
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9. Landsdaekkende roadpricing

Scenarieberegninger for trafikudviklingen peger p4, at de to malsetninger om en
reduktion af treengslen i hovedstadsomrédet og om at trafikvaeksten fortrinsvist
skal ske med den kollektive trafik og cykler, bliver vanskelig at opna, med mindre
der gennemfores en form for deempning af eftersporgslen i biltrafikken i spidsbe-
lastningsperioderne.

Roadpricing er elektronisk opkraevning af afgift til staten for den enkelte bilists
brug af vejnettet pa baggrund af en GPS-maéling af hvornar, hvor langt og hvor,
korslen finder sted. Trangselskommissionen har gennemfort en raekke eksempel-
beregninger med roadpricing — se afsnit 9.6. Disse beregninger indikerer, at road-
pricing vil veere effektivt til at regulere traengsel pé vejnettet. Analyserne indikerer
samtidig, at flere rejsende vil sgge at kere sammen, og at udnyttelsen af bilernes
og dermed vejnettets kapacitet stiger.

Treengselskommissionen finder, at landsdekkende roadpricing er det redskab, der
indeholder det storste potentiale i forhold til effektivt at kunne regulere efter-
sporgslen pa biltrafik, og som malrettet kan adressere traengselsudfordringen og
styrke fremkommeligheden pa vejnettet. Det er vigtigt at holde sig for gje, hvordan
roadpricing med forskellige udformninger af takststruktur, takstniveau og ud-
streekning af et afgiftsbelagt vejnet vil pavirke bilisternes adfaerd. Afgiftsordningen
skal naturligvis indrettes, sa det i storst muligt omfang fremmer de samlede politi-
ske malsatninger med roadpricing.

Via den politisk fastsatte takststruktur kan roadpricing i princippet anvendes til at
regulere en raekke udfordringer, der er forbundet med trafik, transport og sam-
fundets beskatning heraf. Treengselskommissionen finder, at den afggrende arsag
til at overveje roadpricing er muligheden for mélrettet at regulere treengsel. Hvilke
yderligere aspekter, der sages inddraget, er i sidste ende et politisk valg. Man kan
eksempelvis laegge vaegt pa klima eller skabe et nyt bidrag til finansiering af infra-
strukturen.

Fra et samfundsgkonomisk synspunkt bar det tilstrabes, at taksten sammen med
de gvrige bilafgifter, herunder afgift pa drivmidler, afspejler trafikkens marginale
eksterne omkostninger, dvs. trafikkens ulemper, der ikke beeres af den enkelte
bilist, men af det omgivende samfund. Det skal naturligvis veere under hensynta-
gen til, at bilisterne er i stand til at forstd og planlagge deres adfeerd ud fra deres
kendskab til afgiftsordningen.

Roadpricing kan med fordel kobles sammen med en omlaegning af bilbeskatnin-
gen — se afsnit 9.3. Det kan fjerne eller reducere skatteforvridning fra afgifterne pa
at kebe og eje bil. Det skal sikres, at ingen borger bliver dobbeltbeskattet af forst
deres bilkeb og derefter gennem en afgift pa kersel. Det er kommissionens vurde-
ring, at der kan tilrettelaegges fornuftige og acceptable overgangsordninger.

Samlet set vurderer Traengselskommissionen:

o Atlandsdakkende roadpricing er det redskab, der har sterst potentiale for ef-
fektivt at kunne regulere eftersporgslen pa biltrafik.
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« At roadpricing har potentiale til malrettet at adressere treengselsudfordringen
og styrke fremkommeligheden pa vejnettet.

o At det primare formal med at indfere landsdaekkende roadpricing ber veere at
oge fremkommeligheden pa vejnettet. Hvis taksterne primeert skal afspejle an-
dre aspekter, er andre mere simple og ikke mindst billigere reguleringsmeka-
nismer at foretrakke.

9.1 Behov for solidt beslutningsgrundlag

Der foreligger pa nuverende tidspunkt ikke et tilstrakkeligt solidt beslutnings-
grundlag for at treeffe politisk beslutning om landsdsekkende roadpricing i Dan-
mark. Treengselskommissionen anbefaler derfor, at der med det samme igangseet-
tes et storskalaforseg jf. beskrivelsen i afsnit 9.2. I storskalaforseget foretages en
detaljeret afdaekning af forventede gevinster ved roadpricing i form af:

« Reduceret traengsel
« Reduceret forvridning fra andre bilafgifter

« Pavirkning af milje og klima

Der skal ligeledes som en del af forsgget ske en afdekning af de administrative
omkostninger til drift og etablering af roadpricing i fuld skala samt af samfunds-
okonomiske og fordelingsmassige effekter af afgiftsomleegningen. En forudsaet-
ning for, at det er en god idé at indfere roadpricing er, at de samlede gevinster kan
opveje de betydelige investerings- og driftsomkostninger, der er forbundet med
etableringen og drift af en roadpricingordning. Treengselskommissionen vurderer,
at det kreever, at takststrukturen indrettes, s der kommer en betydelig gevinst i
form af nedsat traengsel.

Et storskalaforseg, som foresldet af Treengselskommissionen, vil samtidig medvir-
ke til at reducere den samlede risikoprofil for projektet, hvis det efterfolgende be-
sluttes politisk at gennemfore landsdaekkende roadpricing. Forseget vil sdledes
udvikle kravene til de tekniske lgsninger, leveranderernes modenhed og statens
strategi for udbud af opgaven til private leveranderer. Der vil dog ogsa efter et
storskalaforseg veere en betydelig projektmaessig risiko ved udbud, implemente-
ring og drift i fuldt skala.

Roadpricing vil i givet fald blive et helt nyt reguleringstiltag i transportpolitikken.
Det vil med rette rejse bl.a. spargsmaél om retssikkerhed og beskyttelse af person-
data. Treengselskommissionen foreslar i den forbindelse, at en eventuel lov om
landsdakkende roadpricing sikrer borgerne ved at indeholde det “forsigtigheds-
princip”, at eventuel mindre maleteknisk usikkerhed om bilens karsel pa det af-
giftsbelagte vejnet bevirker, at man betaler afgift svarende til den billigste made at
komme mellem de to steder pa vejnettet, hvor bilen senest er registreret med sik-
kerhed.

Persondata om kersel pa vejnettet i en roadpricingordning er i relation til person-
folsomhed sammenlignelig med data om, hvem borgerne ringer til eller modtager
opkald fra. Data om roadpricing skal derfor behandles pd samme beskyttelsesni-
veau. De fleste borgere vil formentlig stille sig tilfreds med det. Men der vil vare
borgere, som vil fole behov for et hgjere beskyttelsesniveau omkring deres person-
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lige data. Traengselskommissionen finder, at fuld anonymitet skal kunne tilbydes i
form af en service, der minder om et anonymt forudbetalt taletidskort til mobilte-
lefonen. Her vil brugerne samtidig vere klar over, at det er en ekstra service.

I et solidt beslutningsgrundlag for roadpricing ber det endelig indga, hvilken soci-
al og geografisk omfordeling, der evt. métte folge af at indfere roadpricing.

Traengselskommissionen anbefaler:

e At der med henblik pa at opna et velunderbygget grundlag for en fremtidig
politisk stillingtagen til landsdeekkende roadpricing gennemfores et forseg
til at belyse effekter for trafikken, de regionale og sociale fordelingsmeessige
konsekvenser og samfundsgkonomien i landsdeekkende roadpricing

e At der afsattes 100 mio. kr. til planlaegning, gennemforelse og evaluering af
et storskalaforseg, som ventes gennemfort pa ca. 27 — 30 méneder

9.2 Storskalaforsgg

Den hollandske regering var langt fremme med planlegningen af roadpricing,
men lukkede projektet i 2010 efter et regeringsskifte. Der er derfor ikke noget land
i Europa, som allerede har indfert landsdekkende roadpricing for personbiler,
eller som har truffet en endegyldig beslutning om at indfere denne type regule-
ring. De tekniske lgsninger er dog udviklet, og de er implementeret for lastbiler i
en raekke lande i Europa. Uden for Europa har Singapore, der har ca. 5 mio. ind-
byggere og er pa storrelse med Bornholm, gennem en arraekke anvendt en form for
roadpricing til at regulere traengsel for personbiler i hele bystaten.

Med de indtil videre begrensede erfaringer med roadpricing for personbiler i Eu-
ropa vil der helt naturligt mangle modenhed béade blandt potentielle leveranderer
af udstyr og teknologi og blandt de servicevirksomheder, der er specialiseret i
denne type driftsopgaver. Det betyder, at de projektmaessige risici bliver vigtige at
héndtere for de offentlige myndigheder, der bliver farst til at implementere tekno-
logien, samt at det kan vaere en udfordring at etablere en god konkurrence mellem
de potentielle deltagere i et udbud af opgaven.

Treengselskommissionen anbefaler pa bl.a. den baggrund, at der med det samme
igangsettes et storskalaforseg. I et sddant storskalaforseg vil mindst 1.000 danske
bilister, rekrutteret pa frivillig basis i forskellige dele af landet, anvende roadpri-
cing i en periode pa 6-9 maneder. Deltagerne i forsgget vil pa de fleste omrader fa
en oplevelse af roadpricing i fuld skala.

Deltagerne i storskalaforseget vil bl.a. "betale” for at kere pa et vejnettet ud fra et
radighedsbelab, der bliver stillet til rddighed i projektet. De vil modtage manedlige
faktureringer, som de skal godkende pa samme made som med telefonregninger,
og som modregnes i udbetalingen af et manedligt rddighedsbelab, som de modta-
ger for at deltage i forseget. Deltagerne vil ogsa lebende kunne holde gje med, at
karsel pa vejnettet er korrekt registreret.
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Deltagerne animeres til en realistisk adfaerd ved at et evt. overskud kan indga i
deres privatgkonomi. Deltagerne kan ikke komme til at tabe penge pa at deltage.
Designet af forsgget vil sdledes samtidig gore det muligt at opna viden om, hvor-
dan takstniveau og taksstrukturen pavirker deltagernes valg af kerselsomfang,
ruter og tidspunkter for kersel. Endvidere vil forsgget give veerdifuld viden om,
hvordan brugerne opfatter teknologi og organiseringen omkring roadpricing. Beg-
ge typer viden er af afggrende betydning for at videreudvikle de tekniske lgsninger
og udforme den endelige takststruktur ved en eventuel efterfolgende beslutning
om at indfere roadpricing.

Storskalaforsgget vil fra farste kontakt med de potentielle leveranderer give en
reekke erfaringer, som kan bruges i forbindelse med et eventuelt senere projekt i
fuld skala. Vidensniveauet vil labende blive aget gennem de forskellige faser. Saer-
ligt de mere tekniske aspekter vil kunne evalueres tidligt i forsgget og kan danne
baggrund for forberedelsen af et eventuelt efterfolgende stort udbud. Succeskrite-
rierne for storskalaforsgget er sammenfattet i boks 9.1.

Boks 9.1 | Succeskriterier for storskalaforsgg med landsdsekkende roadpricing

o Dokumentation for at den tekniske lgsning bygger pa gennemprgvede produkter:
Markedet kan levere en fuld funktionel lgsning for landsdeekkende roadpricing i Dan-
mark baseret pd EU’s standarder.

e Udarbejde omkostningssken og samfundsgkonomisk vurdering: Bruge erfaringerne til
at udarbejde et realistisk sken for omkostninger ved landsdaekkende roadpricing i
Danmark samt vurdere, om reguleringen af transportsektoren gennem landsdaekken-
de roadpricing er samfundsgkonomisk rentabelt.

e Analyse af adfeerd: Systematisk evaluering af brugernes adfaerdseffekter med henblik
pa at forbedre sken for de trafikale konsekvenser samt samfundsgkonomi og forde-
lingseffekter ved at indfgre roadpricing i fuld skala.

e Forstaelse af brugernes behov: Opsamling og bearbejdning af brugernes praktiske op-
levelser med at inddrage en takststruktur i deres planleegning af ture, brugen af beta-
lingsboks til dokumentation af karsel, leesning af faktura mv. Animering til bred dis-
kussion i befolkningen af konsekvenserne af roadpricing i fuld skala.

e Veerdifuld erfaring ved beslutning om fuld skala: Hvordan bgr forsgget spille ind pa
udbudsstrategi, organisering og design/kravspecifikation for roadpricing i fuld skala.

Der er gennemfort en vurdering af et muligt tidsmeessigt forleb i de efterfolgende
faser frem mod en eventuel fuld implementering af landsdaekkende roadpricing.
Ved gennemforelse af et storskalaforseg som en forste fase kan landsdaekkende
roadpricing for personbiler i Danmark formentlig veere indfert ca. 6 ar efter, at der
er truffet en politisk aftale om at gennemfore et storskalaforseg. Det bor i den for-
bindelse navnes, at den organisation, der gennemforer storskalaforseget, vil opna
nogle vigtige kompetencer, som i en opstartsfase kan spare tid til organisering og
rekruttering mv., som alt i alt vil gavne den samlede tidsplan og reducere efterfol-
gende omkostninger og risici ved en eventuel fuldskalaimplementering.

Uanset de mange veerdifulde erfaringer, som vil komme fra et storskalaforseg, vil
der fortsat veere betydelig projektmeessig risiko forbundet med implementering af
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roadpricing i fuld skala i Danmark. Det skyldes dels skalering fra nogle tusinde
deltagere i et forseg til ca. 2,6 mio. danske koretgjer samt et antal koretgjer fra
udlandet, dels at der skal gennemfgares et nyt udbud, dels skal der vedtages lovgiv-
ning, og endeligt dekker storskalforseget hverken udfordringer med integration
mellem de private leverandgrer og offentlige myndigheder ligesom det kun i be-
grenset omfang dakker selve implementeringen i offentlige myndigheder.

Yderligere detaljer om storskalaforseget er beskrevet i Opleeg til design, udbuds-
strategi, organisering, tidsplan og gkonomi for storskalaforseg'©”, som er et bilag
til rapport, der er afgivet til kommissionen af arbejdsgruppen om landsdaekkende
roadpricing.

9.3 Omlaegning af bilafgifterne

Landsdeakkende roadpricing ber formentlig gennemfores sammen med en om-
leegning af bilbeskatningen. Gennemfores roadpricing sammen med en omlaegning
af bilbeskatningen kan der opnas den ideelle situation, at det er brugen af bilen,
der er beskattet, frem for kabet og eventuelt ejerskabet. Som det blandt andet er
konkluderet af De @konomiske Rad i foraret 2013 giver den nuverende beskat-
ning med vaegt pa registreringsafgiften et stort nyttetab i forhold til en beskatning
af brugen af bilen.

Tidligere omlaegninger i bilbeskatningen har vist sig at have stor effekt. Differenti-
eringen af registreringsafgiften i 2007, hvor brandstofekonomiske biler blev for-
holdsvist billigere, har sédledes sammen med den gkonomiske krise, stigende olie-
priser og andre faktorer resulteret i et skift i salget mod mindre, mere breendstof-
gkonomiske biler og har dermed gget bilparkens samlede energieffektivitet. Denne
udvikling har ssmmen med generelt stagnerende priser pa biler veeret medvirken-
de arsag til, at det samlede provenu fra registreringsafgiften er faldet betydeligt. At
bilpriserne, herunder isaer for de sma, og billigste, biler er blevet lavere, har dog
samtidig oget det samlede bilsalg og bilejerskabet igennem de senere ar — pa trods
af den gkonomiske krise.

Folges princippet fra den greonne transportaftale fra 2009, som den tidligere rege-
ring indgik med alle Folketingets partier undtagen Enhedslisten, sa vil indferslen
af roadpricing kunne ledsages af en tilsvarende reduktion af andre bilafgifter. Sa-
ledes er det f.eks. muligt at gennemfare en roadpricingmodel, hvor der ikke sker
en samlet forhgjelse af bilbeskatningen. I den forbindelse kan der vere behov for
at tage stilling til finansiering af de administrative omkostninger ved systemet.

De to afgifter, der umiddelbart kan vare mest oplagte at &ndre i en sddan omlaeg-
ning, er registreringsafgiften og den gronne ejerafgift/vaegtafgiften, som er mélret-
tet det at hhv. anskaffe sig og eje en bil. Der er ved en provenuneutral omlagning
to overordnede pavirkninger af trafikken:

« Enreduktion af de nuvarende bilafgifter forventes at oge bilejerskabet og det
samlede karselsomfang, da det bliver billigere at anskaffe og eje en bil.

10 Opleeg af 20. august 2013 udarbejdet af PA Consulting Group.
'* Energi og klimapolitik, Bilbeskatning, ulykker og miljg og Affald, 2013, De @konomiske Rad.
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« Omvendt vil indferelsen af roadpricing isoleret set resultere i en reduktion i
bilejerskabet og det samlede korselsomfang, da det bliver dyrere at bruge bil.

Landsdakkende roadpricing kan pé grund af omkostninger til drift som udgangs-
punkt ikke gennemfores provenuneutralt set fra bade det offentliges synspunkt og
fra brugernes synspunkt. Traengselskommissionen har ikke foretaget egne om-
kostningsskeon. Skatteministeriet har tidligere faet udarbejdet et skan for den arli-
ge omkostning ved landsdeekkende roadpricing for personbiler i Danmark, der
viste en arlig omkostning i sterrelsesorden 2,0 — 2,5 mia. kr. pr. ar'2. Da omkost-
ninger til etablering og drift er af afgerende betydning for, om indferelse af road-
pricing vil veere samfundsekonomisk fornuftigt, vil det selvsagt vere et vigtigt mal,
at storskalaforsgget nar frem til en belysning heraf.

Traengselskommissionen anser det som naevnt som en forudsatning, at roadpri-
cing primeert introduceres med henblik pa at regulere treengsel. Det kan derfor
indgé som et forslag i de videre politiske diskussioner at lade provenuet fra en
sdkaldt treengselskomponent i takststrukturen indga i atholdelsen af omkostninger
til drift af kerselsafgiftsordningen. Dermed opnés sammenheng mellem bilister,
som far gevinster i form af @get fremkommelighed, og bilister, som betaler de ad-
ministrative omkostninger i forbindelse med drift af kerselsafgiftsordningen.
Traengselskomponentet er neermere beskrevet i det folgende afsnit 9.4.

Treengselskommissionen har i sine analyser af roadpricing antaget, at braendstof-
afgifterne bevares pa det nuveerende niveau. Hvis roadpricing indfores uden at
reducere registreringsafgiften eller andre bilafgifter tilsvarende, vil det age den
samlede bilbeskatning i Danmark. Et afgiftsprovenu efter tilbagelob og adfaerd kan
anvendes til at reducere skatter i andre sektorer eller anvendes til den generelle
skattefinansiering af offentlige udgifter. En tredje mulighed er at etablere en kob-
ling mellem staten og kommunernes omkostninger til etablering og drift af veje og
af den kollektive trafik. Det kunne veere et led i at gore transportsektoren mere
direkte brugerfinansieret.

9.4 Takstniveau og takststruktur

Fra et samfundsgkonomisk synspunkt ber det tilstraebes, at takststrukturen for
korselsafgiften og afgifterne pa braendstof samlet set, sa vidt det er muligt, afspejler
de sakaldte marginale eksterne omkostninger, der er en veerdisetning af de gener,
som trafikanterne paferer hinanden og det gvrige samfund. Afgiftsstrukturen skal
sa vidt muligt afspejle de omkostninger, som biltrafikken skaber ved sin korsel for
én ekstra kilometer, men ikke selv betaler for ved keb af bilen, braendstoffet og an-
dre driftsomkostninger. Derved vil bilisterne indregne disse omkostninger pé lige
fod med egne omkostninger, nar de valger, hvornar de vil benytte bilen.

En lgsning pa transportsektorens udfordring med treengsel vil kraeve, at der indar-
bejdes en traengselskomponent i takststrukturen. For at fungere effektivt skal
treengselskomponenten besté af en tidsatheengig myldretidstakst, som palegges i
spidsbelastningsperioder pa degnet i omrader, hvor der ellers vil kunne opsta kri-
tisk treengsel, og en stedsbestemt storbytakst for store byer, som afspejler omra-
der, hvor trafiktaetheden er sa hgj, at der vil vaere et permanent element af traeng-
sel uden dette element i taksten.

'2 Green Road Toll Denmark, Cost Model and Analysis - Light Vehicles, COWI-Rapp Trans, 2010
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Ideelt set bor stedsbestemt storbytakst og den tidsaftheengige myldretidstakst af-

spejle det ekstra tidstab, som den enkelte trafikant ved sin tur paferer de gvrige
trafikanter — vel at maerke med det lavere trafikniveau og den mindre traeengsel —
der vil veere i situationen med roadpricing. Dette kan naturligvis ikke opgares ek-
sakt, men kan estimeres med rimelig sikkerhed baseret pa trafikmodeller.

Treengselskommissionen finder det rimeligt at foretage den forsimpling, at der
udover storbytaksten og myldretidstaksten skal vaere en grundtakst, som betales af
alle biler pr. kert kilometer, og en bytakst, som betales af alle biler pr. kort kilome-
ter i byzone. Derved kan takststrukturen for roadpricing se ud som i tabel 9.1.

Tabel 9.1 | Takststruktur med fire elementer, kr./km

Takstkomponenter Eksempel 1 Eksempel 2
Grundtakst 0,50 0,25
Bytakst 0,50 0,25
Storbytakst (treengsel) 0,50 0,25
Myldretidstakst (traengsel) 1,00 0,50

Principperne for fastsattelsen af takstniveauet i tabel 9.1 er neermere forklaret i
boks 9.2. Det skal bemerkes, at der i en politisk fastsattelse af afgiften ogsa kan
forventes at indga fordelingsmeessige hensyn. Det kan enten vaere ud fra fairness-
betragtninger om, at brugerne af transportsystemet skal betale for omkostninger-
ne eller ud fra lighedsbaserede fordelingspolitiske malsetninger. Der skal samti-
dig tages hensyn til, at takststrukturen er letforstéelig og opfattes som retferdig.
Hvis ikke brugerne forstar principperne, vil det vaere vanskeligt at opna den sam-
lede gnskede adferdsmessige effekt.

Boks 9.2 | Principper bag opggrelsen af takstniveau i tabel 9.1

Niveauet for hver af de fire takstkomponenter er i eksempel 1 fastsat, sa de afspejler stor-
relsesordenen af samfundets omkostninger ved karslen. Takstniveauet er bevidst anfert i
runde tal, da usikkerheden pa opgerelsen af disse omkostninger imidlertid er sa stor, at
det kun giver mening at bruge dem til at fa en idé om starrelsesordenen. Eksempel 2 er
fastsat som en halvering af niveauet i eksempel 2.

Grundtaksten teenkes sammensat med afseet i den bedste tilgeengelige opgerelse af de
marginale eksterne omkostninger til (1) trafikuheld, (2) luftforureningsgenerne for trafik
kersel pa landet og (3) slitage mv. pa vejnettet. Herudover er der i grundtaksten indlagt en
komponent til finansiering af infrastrukturen, hvilket er hovedparten af grundtaksten.

Biltrafikkens pavirkning af klimaet betragtes som en del af braendstofafgiften, hvorfor det-
te ikke skal veere en del af grundtaksten.

Bytaksten, som er et tilleeg ved karsel i byerne, teenkes fastsat ud fra en opgerelse af (1)
de starre omkostninger pr. kilometer for uheld i bytrafikken i by ift. pa landet, (2) de ster-
re konsekvenser af luftforurening for trafik i byen ift. pa landet, og (3) omkostningerne
forbundet med trafikrelateret stgj i byerne.

Endelig er grundtaksten i eksempel 1 fastsat ud fra, at de samlede afgifter fra grundtak-
sten og bytaksten nogenlunde skulle svare til bilisternes besparelse fra et forudsat bort-
fald i faste bilafgifter forudsat usendret karselsomfang og turmgnster. Det indebeerer, at
de samlede afgifter i eksempel 1 i udgangspunktet vil stige svarende til provenuet fra
storbytaksten og myldretidstaksten.
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Treengselskommissionen har gennemfart konsekvensberegninger ud fra eksempel
1 og eksempel 2 — se afsnit 9.6. Hvad man vil bruge roadpricing til, er en politisk
afgorelse, og der ligger derfor ikke nogen anbefaling fra Traengselskommissionen i
den konkrete udformning af de valgte eksempler.

P4 et tidspunkt frem mod en politisk stillingtagen til landsdaeekkende roadpricing
skal der treeffes beslutning om, i hvilket omfang grundtaksten og bytaksten skal
varieres pa baggrund af keretgjskategoriernes karakteristika i form af eksempelvis
vejslid og bidrag til luftforurening. Traengselskommissionen har ikke foretaget
nogen naermere analyse af gevinster ved denne type differentiering, men det virker
umiddelbart retfaerdigt, at en gammel bil med dieselmotor og uden filter mé betale
mere pr. kilometer pa grund af bilens bidrag til luftforurening. Det vil i sidste ende
resultere i et incitament over mod en renere bilpark.

9.5 Andre elementer i en roadpricingordning

Ud fra Justitsministeriets vurdering af de lovgivningsmeessige rammer for road-
pricing, er der umiddelbart intet til hinder for, at landsdeekkende roadpricing om-
fatter korsel pa alle veje i Danmark. Det er i forhold til Grundloven afgerende er
saledes, at det afgiftsbelagte vejnet fremgar tydeligt af den lov, som besluttes af
Folketinget.

Treengselskommissionen finder imidlertid, at et afgiftsbelagt vejnet, der omfatter
offentlige veje'3 herunder private faellesveje, er et godt udgangspunkt for videre
droftelser. En beslutning om det afgiftsbelagte vejnet skal inddrage det hensyn, at
grundejere ved private fellesveje, kan fa den opfattelse, at de skal betale for at
benytte den vej, som de selv betaler for at vedligeholde. Det kan give modstand
mod roadpricing. Det kan evt. overvejes at lade det veere op til den enkelte vejbe-
styrelse, om vejen skal indga i det afgiftsbelagte vejnet.

Traengselskommissionen finder, at det vil vaere naturligt, at alle typer af motorke-
retgjer, der gnsker at anvende det offentlige vejnet i Danmark, bliver omfattet af
afgiftspligt. Det anbefales endvidere, at der skal gelde de samme regler for keoreto-
jer, der er indregistreret i Danmark, som for keretgjer, der er indregistreret i ud-
landet.

Daglige pendlere i bil fra udlandet — eksempelvis over @resundsbroen — udger en
gruppe potentielt afgiftspligtige brugere, som ud fra et perspektiv om ligebehand-
ling vil veere oplagt at behandle helt identisk med personer i dansk indregistrerede
biler. Omvendt kan det veere forbundet med hgje administrative omkostninger at
kreeve installation af betalingsboks for biler, som krydser graensen for derefter at
kare nogle fa kilometer pa det afgiftsbelagte vejnet.

Nar detaljerne omkring den tekniske lgsning og de forventede administrative om-
kostninger er kendt, forventes det, at der kan blive behov for at foretage en neer-
mere vurdering af, om det kan veere velbegrundet at undtage visse koretgjer fra
afgiftspligten enten ud fra deres type, ud fra deres funktion eller registreringssted.
Nar den tekniske lgsning er kendt, skal det ligeledes vurderes, om det er velbe-
grundet at udvide eller reducere det afgiftsbelagte vejnet.

" Ved offentlige veje forstas jf. Vejlovens § 1 veje, gader, broer og pladser, der er &bne for
almindelig feerdsel, og som administreres af stat eller kommune i henhold til Vejloven.
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9.6 Modelberegning af konsekvenser af landsdaekkende roadpricing

Trangselskommissionen har analyseret de forventede konsekvenser af at indfere
landsdaekkende roadpricing i Danmark for person- og varebiler.

Landsdakkende roadpricing vil udgere en stor &ndring i den made, borgerne
treeffer deres beslutning om transportform. Det vil ogsa pa lidt leengere sigt fa be-
tydning for, hvordan borgerne treeffer beslutninger om, hvor de vil bo, og hvor
virksomhederne vil lokalisere sig.

Nar der sker store skift i de bagvedliggende strukturer, bliver den erfaringsbasere-
de viden om adfaerden i transportsystemet relativt mindre brugbar til forudsigel-
ser af adfaerdsaendringer, hvilket igen betyder, at der vil veere en sterre grad af
usikkerhed knyttet til modelresultaterne.

Der eksisterer pt. ingen beregningsmodel, som kan vise konsekvenserne af lands-
dekkende roadpricing for et detaljeret vejnet for hele landet, og som samtidig kan
inddrage samtlige effekter af at foretage en grundleggende omlagning af afgifter
pa transport og keb af biler. Traengselskommissionen har derfor valgt at belyse
konsekvenserne af landdaekkende roadpricing gennem to st modelberegninger:

« Iden ene beregning indgar hele landet sammen med en detaljeret model for
@ndringerne i skatte- og afgiftssystemet og en simpel udlaegning heraf pa vej-
nettet.

« Iden anden beregning indgér hovedstadsomradet, med en simpel model for
@ndringer i skatte- og afgiftssystemet og en detaljeret udlaegning pa vejnettet.

9.6.1 Modelberegning af konsekvenser for hele landet i 2010

I beregningseksemplet indfares roadpricing sammen med en omlaegning af bilbe-
skatningen med 2010 som beregningsar. Myldretidstaksten antaget at geelde i pe-
rioden 6-9 om morgenen og 14.30-17.30 om eftermiddagen.

Bilbeskatningen er forudsat omlagt saledes, at registreringsafgift, gron ejerafgift
(eller vaegtafgift'4) og afgiften pa lovpligtige ansvarsforsikringer er bortfaldet. Mo-
dellens styrke er at give et skan for sammenhangen mellem afgiftsomlaegningen,
efter den er fuldt indfaset og efterspergslen efter vejtrafik. Selve modellen er be-
skrevet i boks 9.3.

“ For personbiler indregistreret far 1. juli 1997 betales vaegtafgift i stedet for gran ejerafgift.
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Boks 9.3 | Beregningsmodel til belysning af konsekvenser ved landsdaekkende roadpricing

Beregningsmodellen anvender dels BEBS-modellen, som er udviklet af DTU Transport for
Skatteministeriet i 2010, dels anvendes dele af rutevalgsmodulet fra Landstrafikmodellen.

BEBS anvendes til at finde konsekvenserne i form af bilhold og antal km ud fra de nye pri-
ser pa at kabe bil og de nye priser pa at kare i bil. Det omszettes til en ny efterspargsel ef-
ter vejtrafik pa seks overordnede vejtyper.

I modellen klassificeres vejnettet i fem takstomrader ud fra taksstrukturen i tabel 9.1.
Grundtakst, bytakst, og storbytraengselstakst betales i centralkommunerne (Kbh. og Fre-
deriksberg) samt centrum i Arhus, Aalborg, Odense. Grundtakst og bytakst betales i Ring-
byen defineret ved vejene inden for Ring 4 plus alle gvrige byomrader

Grundtakst betales for alle gvrige veje. Myldretidstaksten er tidsafhaengig og betales i
Centralkommunerne og indenfor Ringbyen.

Beregningsmodellen anvender endvidere Landstrafikmodellens turmatrix, hvor et hver-
dagsdagn i 2010 beskrives med 5,1 mio. karetgjsture, samt Landstrafikmodellens rute-
valgsmodul. For hvert zonepar nedjusteres antallet af ture baseret pa, hvor stor en del af
turen mellem de to zoner, der foregar i hver af de seks vejtyper i BEBS samt dennes pct.-
aendring af kerselsomfanget i hver vejtype ud fra en skensmaessig omsaetningsnggle fra de
seks vejtyper til takstzonerne. Rutevalgsmodellen laegger turene ud pa vejnettet under
hensyntagen til de karselsafgifter, der under den givne takststruktur vil geelde for de kon-
krete vejstraekninger. Modellens resultater er saledes angivet for 2010.

For at fa en realistisk simulering af kapacitetsudnyttelsen i de trafikale beregninger er
lastbiltrafikken medtaget under en antagelse om usendret turomfang. Men i rutevalget er
det antaget, at de betaler samme takster som personbilerne.

Det overordnede modelresultat er jf. tabel 9.2, at indferelse af landsdekkende
roadpricing i Danmark ud fra den anvendte model og anvendte forudsaetninger
om afgiftsordningen vil indebeere et fald i antallet af ture i bil pa 10 pct. for takst-
eksempel 1 samt en stigning i antallet af ture pa 4 pct. for taksteksempel 2. Dette
pa trods af stigninger i bilparken pa hhv. 55 pct. og 62 pct. med de to eksemler pa
takstniveau.

Tabel 9.2 | Antal ture (chauffaer) i person- og varebil med og uden roadpricing i 2010

Basis Roadpricing, Eks. 1 /ndring Roadpricing Eks. 2 /ndring
Mio. ture/dag Mio. ture/dag Pct. Mio. ture/dag Pct.
51 4,6 -10% 53 +4%

Kilde: DTU Transport

For taksteksempel 1 med de hgjeste takster resulterer faldet i antallet af ture i bil
jf. tabel 9.3 1 et fald i trafikarbejdet. Det samlede fald i antal kerte km er 5 pct. Den
procentvise @&ndring er jf. tabellen storst i storbyomrader og i myldretiden. Model-
len peger p4, at det isaer er de korte ture, som falder bort ved indfersel af roadpri-
cing, fordi en storre andel af disse ture foregér i byerne, dvs. hvor og nér der er
traengsel og dermed en hgj takst.
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Tabel 9.3 | Trafikarbejdet for person- og varebiler i 2010 med og uden roadpricing, eksempel 1

Omrade Kgrte km basis Kgrte km roadpricing /Z&ndring, pct.
1.000 km/dag 1.000 km/dag
Land 75.301 74.128 -2%
By 29.747 27.219 -8%
Storby 3.626 2.563 -29%
By, myldretid 2.687 1.985 -26%
Storby, myldretid 1.857 1.205 -35%
lalt 113.217 107.100 -5%

Kilde: DTU Transport

Zndringerne i trafikmangder vil fa betydning for fremkommeligheden pa vejnet-
tet. | tabel 9.4 angives saledes den "forsinkelsestid”, modelberegningen forudser,
at bilerne vil have som del af den samlede keretid pa grund af treengsel.

Modelberegningerne peger, som det fremgar, pa signifikante reduktioner i forsin-
kelsestiden. Den samlede forsinkelsestid i vejtrafikken uden for hovedstadsomra-
det vurderes saledes at blive reduceret med 17 pct. Reduktionen er hgjere i hoved-
stadsomradet som helhed, hvor modelberegningen peger pa en halvering og end-
nu hgjere inden for Motorring 3. Det ma dog igen understreges, at resultaterne er
forbundet med betydelig usikkerhed pa grund af modelberegningernes simplicitet.

Tabel 9.4 | Kgretid i timer i 2010, heraf forsinkelsestid pga. treengsel 2010, eksempel 115

Omrade Basis Roadpricing Zndring, pct.
Samlet Heraf Samlet Heraf Samlet Heraf
kgretid  forsinkel- = kgretid forsinkel- = kgretid  forsinkel-

se pga. se pga. se pga.
traengsel treengsel traengsel
@vrige Danmark 1.445.883 33.284 1.426.660 27.564 -1% -17%
Hovedstadsomradet 436.606 27.287 376.568 12.877 -14% -53%
udenforMetorring 3
inden-Heraf inden for 116.804 15.028 84.328 4.026 -28% -73%
Motorring 3

Kilde: DTU Transport

For eksemplet med en halvering af taksten sker der en stigning i antallet af ture,
som jf. tabel 9.5 leder til en samlet stigning i antallet af kilometre pa 6 pct.

> samlet opggrelse for person- og varebiler samt lastbiler

Rettelse januar 2014
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Rettelse januar 2014

Tabel 9.5 | Biltrafikarbejdet 2010 med og uden roadpricing, taksteksempel 2

Omrade Kgrte km basis Kgrte km roadpricing Z&ndring, pct.
1.000 km/dag 1.000 km/dag
Land 75.301 81.512 +8%
By 29.747 31.026 +4 %
Storby 3.626 3.286 -9%
By, myldretid 2.687 2.504 -7%
Storby, myldretid 1.857 1.618 -13%
I alt 113.217 119.946 +6%

Kilde: DTU Transport

Modellen peger pa starst stigning i de lange ture, dvs. ture hvor starstedelen af de
karte kilometre kares pa landet til den billigste takst pa 0,25 kr. pr. km. Det vil
sige, at effekten i retning af, at flere har en bil pa grund af bortfaldet af bilafgifter i
dette tilfeelde mere end opvejer den deempende effekt af roadpricing.

Hvad angar effekt pa fremkommelighed peger modelberegningerne jf. tabel 9.6 pa
en stigning i bade samlet karetid og den del heraf bilerne bliver forsinkede pa
grund af treengsel.

Tabel 9.6 | Kgretid i timer i 2010, heraf forsinkelsestid pga. treengsel 2010, eksempel 116

Omrade Basis Roadpricing /Z&ndring, Pct.
Samlet Heraf Samlet Heraf Samlet Heraf
kgretid forsinkelse = kgretid forsinkelse kegretid forsinkelse

pga. pga. pga.
treengsel traengsel traengsel
@vrige Danmark 1.445.883 33.048 1.527.046 38.604 +6% +17%
Hovedstadsomradet 436.606 27.287  445.891 26.713 +2% -2%
udenforRing3
lnden-Heraf inden for 116.804 15.028 112.926 12.434 -3% -17%
Motorring 3

Kilde: DTU Transport

Den samlede forsinkelsestid i vejtrafikken uden for hovedstadsomradet vurderes
at stige med 17 pct. Resultaterne peger til gengaeld pa en reduktion af forsinkelses-
tiden i hovedstadsomradet samt i seerdeleshed inden for Motorring 3, hvilket pe-
ger pa, at stigningen i treengsel ligger udenfor disse omrader.

Det bemarkes, at omlaegningen af afgifter i dette tilfeelde indebaerer en nettore-
duktion i sektorens samlede betaling af afgifter. Derudover kan den samlede stig-
ning i treengslen tilskrives, at der i analysen i modsatning til, hvad der reelt vil
veere muligt, er tale om en statisk takstmodel. Det ggede trafikarbejde giver anled-
ning til nye omrader med treengsel, som der ikke er taget hgjde for i definitionen af
de dele af vejnettet, hvor der skal betales takst relateret til meengden af treengsel.
Det ville veere neerliggende at forestille sig, at man for at undga denne forggelse af
den samlede traengsel — med eksempel 2 takstniveauet — ville udvide de omrader,
hvor der skal betales storbytakst og myldretidstakst.

¢ samlet opggrelse for person- og varebiler samt lastbiler.
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tede forbedringer af transportsystemet i hovedstadsomradet er gennemfort. Det
svarer til basisscenariet. Endvidere er gennemfort de yderligere tiltag, som ligger i
Trangselskommissionens strategi.

OTM er ikke udviklet sddan, at modellen kan vurdere effekten af en omlaegning af
registreringsafgiften, som evt. gennemfgres sammen med landsdaekkende road-
pricing. For alligevel at medtage effekten af at reducere bilafgifterne er det lagt ind
i modelforudsatningerne, at bilejerskabet i hovedstadsomradet eges med 20 pct. i
forhold til basisscenariet. Dette niveau for stigning i bilejerskabet er i anden sam-
menhang beregnet ved hjelp af BEBS-modellen, som sammenhang med en mar-
kant omlaegning, men ikke fuld fjernelse af registreringsafgiften. Der er i gvrigt i
modelberegningen forudsat et takstniveau svarende til eksempel 11 tabel 9.11 fa-
ste 2013-priser.

Resultaterne er i lighed med modelberegningen af effekter for hele landet opgjort
som andringen i antallet af ture i bil, &ndringer i trafikarbejdet med bil samt &n-
dring i treengselstid. Det overordnede modelresultat er jf. tabel 9.7, at gennemforel
se af roadpricing som supplement til Treengselskommissionens strategi vil indebae
re et fald i antallet af ture. Antallet af ture i bil, nar der alene ses pa chaufferen, er
2,62 mio. pr. dag i Traengselskommissionens strategi. Den reduceres til 2,50 mio.
ture pr. dag ved introduktion af roadpricing, hvilket svarer til et fald pa 4,5 pct.

Tabel 9.7 | Ture i 2012 og 2025 i bil (chauffgr) i hovedstadsomradet med og uden roadpricing,
eksempel 1

Strategi 2025 /ndring ift.

2012 Basis 2025 Strategi og roadpricing strategi
Mio. ture pr. dag Mio. ture pr. dag Mio. ture pr. dag 'Mio. ture pr. dag Pct.
2,32 2,64 2,62 2,50 -45%

Kilde: Tetraplan (2013)

Modelberegningen viser samtidig, at flere vil veelge kore i bil sammen, hvis der
indferes roadpricing. Antallet af ture som passager i bil ages séledes med ca. 13,1
pct. svarende til 160.000 ture pr. dag. Det samlede fald i antallet af chaufferture i
bil resulterer jf. tabel 9.8 ogsé her i et markant fald i trafikarbejdet. Det samlede
fald i antal kerte bilkilometer er séledes opgjort til ca. 19 pct. Det starste fald i bil-
trafikken kan ifelge modelberegningen forventes i ringbyen, hvor trafikarbejdet er
beregnet til at ville falde med ca. 26 pct. Den procentvise a&endring er mindst i kor-
ridorerne.

Tabel 9.8 | Trafikarbejdet i 2012 og 2025 i hovedstadsomradet med og uden roadpricing,
eksempel 1

Omrade Karte km- Karte km- Karte km Karte km Andring ift.
2012 1.000 Basis 2025  Strategi 1.000 @ Strategiog  strategi, pct.
km/dag 1.000 km/dag km/dag roadpricing

1.000 km/dag
Indre bydele 4.429 4.832 4.778 3.850 -19%
Ringbyen 12.089 13.632 13.532 9.975 -26%
Korridorerne 20.877 24.885 25.030 21.369 -15%
| alt 37.395 43.349 43.339 35.193 -19%

Kilde: Tetraplan (2013)



side 184/230 | Mmobilitet og fremkommelighed i hovedstaden

ZEndringerne i trafikmaengder ventes ogsa her at kunne fa stor betydning for
fremkommelighed pa vejnettet. I tabel 9.9 angives sdledes den andel af rejsetiden,
som modelberegningen forudser, at bilisterne bliver forsinket pa et hverdagsdegn.

Modelberegningerne peger, som det fremgér af tabellen, pa signifikante reduktio-
ner i den del af rejsetiden, bilisterne bliver forsinket pa grund af treengsel pa vej-
nettet. Den samlede andel af rejsetiden i bil, som gér tabt pa grund af treengsel, er
beregnet til at blive reduceret fra 8,1 pct. til 4,9 pct. Reduktionen i andelen af for-
sinkelsestid er ifglge modellen storst i ringbyen, hvor der er tale om nasten en
halvering.

Tabel 9.9 | Forsinkelsestid i 2012 og 2025 i pct. af den samlede bilrejse pa hverdage!’

Omréade 2012 Basis 2025 Strategi Strategi og
roadpricing
Indre bydele 10,4 % 15,3 % 13,4 % 9,5%
Ringbyen 5,0 % 9,7 % 8,2 % 4,5%
Korridorerne 3,8% 5,6 % 51% 3,9%
lalt 5,6 % 9,3% 8,1% 4,9 %

Kilde: Tetraplan (2013)

Det bemaerkes, at Trengselskommissionens strategi sammen med roadpricing kan
reducere den samlede forsinkelsestid i vejtrafikken til et niveau, der er lavere end
modelberegningens udgangspunkt i 2012. Alle resultater vil naturligvis helt af-
hange af den takststruktur, der i sidste ende vil blive besluttet politisk, samt om-
fanget af omlagningen af de ovrige elementer i bilbeskatningen og den made den-
ne mere specifikt vil pavirke adfaerden omkring bilejerskab i hovedstadsomradet.

9.6.3 Er resultaterne om roadpricing troveerdige

Der er stor usikkerhed forbundet med de modelberegnede resultater, fordi der
@ndres markant pa s& mange parametre pa en gang. De to modelberegninger viser
resultaterne pa forskellige mader. De synes dog grundlaeggende at vise den samme
retning og sterrelsesorden for de forventede &endringer i antallet af ture med bil,
endring i trafikarbejdet og pavirkning af fremkommeligheden pa vejnettet. Derfor
giver det et tilstraekkeligt beslutningsgrundlag for et storskalaforseg, der sa kan
bruges til at indsamle meget mere preecis viden om, hvad effekten vil vere af et
fuldt implementeret roadpricingsystem.

9.7 Regional og social omfordeling

Roadpricing vil som et nyt reguleringstiltag i transportpolitikken indebaere an-
dringer i, hvem der betaler afgift i Danmark. Hvis det primere formal med road-
pricing er at reducere trengsel, som det anbefales af Traeengselskommissionen, vil
der ogsa vaere en geografisk omfordeling af det samlede skatte- og afgiftstryk, hvor
effekten alt andet lige vil veere, at indbyggerne i og omkring de sterre byer, hvor
taksterne for korsel méa forventes at vare hgje, vil opleve et hgjere samlet skatte-
og afgiftstryk.

' Denne opgarelse af forsinkelsestiden afviger fra beregningerne pa landsplan i afsnit 9.5.1,
hvor der er opgjort den del af turen, der foregar i treengsel.
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De regionale og sociale fordelingsmeessige konsekvenser vil athange helt af de
politiske malsetninger med at indfere roadpricing. Treengselskommissionen har
derfor ikke forholdt sig detaljeret til dette spergsmal. Det geelder ligeledes, hvor-
ledes indferelse af roadpricing evt. skal fore til justeringer i andre sociale og geo-
grafiske fordelingsmaessige instrumenter.

Yderligere analyser af de sociale og fordelingsmassige konsekvenser af landsdaek-
kende roadpricing indgar i den rapport, der er afgivet til kommissionen af arbejds-
gruppen om landsdakkende roadpricing?8. Arbejdsgruppens rapport indeholder
endvidere helt forelgbige vurderinger af, hvorledes eksempelberegningerne resul-
terer i &ndringer i det samlede nettoprovenu fra bilafgifter og roadpricing.

'8 Afrapportering om landsdaekkende roadpricing, Arbejdsgruppe 5 — Landsdaekkende Road-
pricing, september 2013.
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10. Indikatorer for kvaliteten af transportsy-
stemet

10.1 Anvendelse af indikatorer

Indikatorer benyttes i flere sektorer i samfundet. Eksempelvis herer udvikling i
BNP, rente og inflation til blandt de mest kendte indikatorer for gkonomien. De
tre store makrogkonomiske indikatorer giver tilsammen et godt indblik i Dan-
marks aktuelle samfundsgkonomi.

Pa samme méade kan indikatorer pa transportomradet bidrage med en aktuel sta-
tus og give et indblik i, hvilken retning udviklingen géar. Politiske diskussioner af
transportpolitik far mere indhold, nar der er en falles forstaelse af, hvordan det
gar lige nu, hvor vi er pa vej hen, og hvordan forslag til regulering eller investerin-
ger pavirker de transportpolitiske méalsatninger. Indikatorer kan sidledes medvirke
til at seette diskussioner af nye tiltag ind i en sammenhang med visioner og mal
for transportpolitikken.

Indikatorer for transportsystemet kan ligeledes anvendes som et helt konkret sty-
ringsredskab eller i yderste fald som en direkte forventningsafstemning med bru-

gerne i det omfang, der politisk opsattes konkrete mal for indikatorerne. Eksem-
pelvis méles kvaliteten af togtrafik gennem servicemal for rettidighed.

10.2 Indikatorer for transportsystemets kvalitet

For at daekke kompleksiteten i beskrivelsen af transportsystemet i hovedstadsom-
radet opstiller Traengselskommissionen forslag til en raekke indikatorer, der be-
skriver forskellige aspekter ved transportsystemet. En rimeligt dekkende beskri-
velse af udviklingen i Treengselskommissionens malsetninger kraever saledes, at
der lgbende folges op de otte indikatorer, jf. tabel 10.1.

Tabel 10.1 | Fra visioner og fokusomrader til indikatorer

Vision
Den rejsende i centrum

Mobilitet og fremkom-
melighed understatter
veekst og arbejdspladser i
hovedstaden

Transportsystemet yder
sit bidrag til, at hoved-
staden er sund, attraktiv
og klimavenlig

Fokusomréade

Samspil mellem transportfor-
merne

Forbedring af den kollektive
trafik

Cyklen som en grundpille i ho-
vedstadens transportsystem

Bedre afvikling af biltrafikken
Hgaj mobilitet for pendlerne

Prioritering af de regionale,
nationale og internationale
forbindelser

Sund og sikker trafik

Fossilfri transport

Indikator

Andelen af kombinerede rejser
(flere transportmidler anvendes
pa samme rejse)

Boliger med neerhed til hgjfre-
kvent kollektiv trafik

Andelen af rejser pa cykel

Forsinkelser pa vejnettet
Mobilitet fra fire centrale stati-
oner og tilgeengelighed til ar-
bejdspladser inden for 60 mi-
nutters rejsetid
Fremkommelighed, kapacitet og
antallet af afgange

Maengden af luftforurening og
stgj

CO2-udledningen
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Nogle af indikatorerne er bade interessante at folge i aggregeret form og opdelt pa
enten geografiske omrader, transportformer eller sarlige tidspunkter. Eksempel-
vis kan indikatoren for mobilitet med kollektiv trafik og bil beskrives i aggregeret
form, hvor det dog ikke vil veere let at fortolke tallet, men hvor udviklingen over
tid forteeller, om mobiliteten stiger eller falder i hovedstadsomradet. Denne indi-
kator giver en mere tilgaengelig fortolkning, hvis man maler mobilitet fra bestemte
steder i hovedstadsomradet. Traengselskommissionen peger her pa Norreport st.,
Helsingpr st., Koge st. og Glostrup st.

Nogle indikatorer har den egenskab, at de kan opgeres direkte i den trafikmodel,
som Trangselskommissionen har anvendt i hovedparten af analyserne. Derved
bliver det muligt at fa indblik i, hvordan transportsystemet fungerer i fremtiden
under forskellige antagelser. Som det fremgar af kapitel 2, har Treengselskommis-
sionen eksempelvis kunnet vurdere andelen af forsinkelsestid i vejtrafikken i dag, i
2025 med de tiltag, der allerede er politisk besluttet, samt ved de tiltag, der ligger i
Traengselskommissionens strategi.

10.2.1 Indikator 1: Andelen af kombinerede rejser

Indikatoren viser, i hvor hgj grad forskellige transportmidler kombineres pa den
samme rejse og skal afspejle Treengselskommissionens malsatning om, at de for-
skellige transportformer skal spille bedre sammen.

Tabel 10.2 viser samspillet mellem transportformerne i form af andelen af rejser,
der gennemfores ved en kombination af en tur i bil eller pa cykel samt et skift til
den kollektive trafik. Det vurderes, at ca. 192.847 ture pa hverdage svarende til 7,5
pct. af alle ture foretaget i hovedstadsomradet foretages som kombinerede rejser.
Andelen af kombinerede rejser i 2012 er opgjort ud fra data fra Transportvaneun-
dersagelsen i perioden 2009-2012.

Tabel 10.2 | Antallet og andelen af kombinerede rejser i hovedstadsomradet p& hverdage

Tog/bus i kombi- | Tog/busikombi- | Tog/busikombi- | alt
nation nation med bil nation med cykel
Antal daglige 70.778 38.780 83.289 192.847
ture
Andel af sam- 2,7% 1,5% 3.2% 7,5%
lede ture

Kilde: DTU Transport - Transportvaneundersagelsen

Der er pa nuvarende tidspunkt ingen trafikmodel, der kan opgere antallet af
kombinerede rejser i 2025 for basisscenariet og i Treengselskommissionens strate-
gi. Dette forventes imidlertid at veere muligt, nar Landstrafikmodellen er feerdig-
gjort.
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10.2.2 Indikator 2: Boliger med neerhed til hgjfrekvent kollektiv trafik

Boliger med naerhed til hgjfrekvent kollektiv trafik er en indikator for Traengsels-
kommissionens mélsaetning om at ege mobilitet i hovedstadsomradet gennem
bedre rejsemuligheder for brugerne af kollektiv trafik. Neerhed til hojfrekvent kol-
lektiv trafik har central betydning for, hvor stor en andel af de rejsende, der vaelger
kollektiv trafik frem for andre transportformer.

I Traengselskommissionens
samlede strategi sker der en
forbedring i antallet af boliger
med en god betjening af den
kollektive trafik. Samlet betyder
en gennemforelse af strategien,
at der i 2025 vil veere knap 1,7
mio. borgere, som vil bo i om-
rader, hvor der inden for 600
meter fra bopalen er mere end
100 afgange med kollektiv
transport per hverdagsdegn.
Det svarer til 82,5 pct. af bor-
gerne i hovedstadsomradet. I
denne beregning taeller busser
med, og det er siledes en bre-
dere fortolkning af stations-
nerhedsprincippet end den
nuvarende.

Kort 10.1 viser de omrader i
hovedstadsomrédet, der har
mindst 100 afgange pr. hver-
dagsdegn indenfor 600 meters
afstand med Treaengselskom-
missionens strategi i 2025. Far-
vekoden skifter i retning af bla,
nar der er flere daglige afgange.
Desto teettere man kommer pé
de indre bydele, desto hgjere
bliver antallet af afgange i den
kollektive trafik. I yderomra-
derne er det tydeligt, at boliger
med god adgang til kollektiv
trafik ligger omkring stationer-
ne pa S-togsnettet og lokalba-

Kort 10.1 | Boliger med neerhed til kollektiv trafik i 2025 med Traeng-
selskommissionens strategi

-
N .‘.‘.

’ Antal afgange
. pr. hverdagsdsgn
Indenfor 600 meter

- B i00-250
; B :so-s00
“ P s00- 1000

B 1000 2500
. ->25|:H:r

Kilde: Tetraplan (2013)

nerne. I centrum af Hillered og centrum af Roskilde viser figuren, at der er mere
end 2.500 daglige afgange med kollektiv trafik.

Pa aggregeret niveau kan det opgoeres, at 81,8 pct. af boligerne i hovedstadsomra-
det i 2012 havde mere end 100 afgange med den kollektive trafik inden for 600
meter pr. hverdagsdegn. Den andel vokser til 82,5 pct. i 2025 som folge af en raek-
ke allerede besluttede serviceforbedringer og Traengselskommissionens strategi.
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10.2.3 Indikator 3: Andelen af rejser pa cykel

Indikatoren viser, hvor mange ture i hovedstadsomradet, der bliver gennemfort
med cykel som det primaere transportmiddel pa et hverdagsdegn. Indikatoren er
interessant, fordi den viser, i hvor hgj grad malsaetningen om at skabe mere cykel-
trafik kan blive opfyldt med den foreslaede strategi.

Tabel 10.3 viser, at der pa hverdage i 2012 blev kort ca. 1,2 mio. ture pa cykel i
hovedstadsomrédet, hvor cyklen var det primaere transportmiddel. Det svarer til
ca. 21 pct. af alle ture. Heraf foregik mere end 1/3 af disse cykelture i de indre by-
dele.

Tabel 10.3 | Antal personture (1.000) pa cykel i hovedstadsomradet pa et hverdagsdegn

Ture mellem: 2012 Basis Strategi  Effekt af strategi i
2025 2025 pct.
Indre bydele 439 485 501 +3%
Ringbyen 238 241 244 +1%
Korridorerne 355 328 327 -0%
Indre by — Ringbyen 109 120 129 +8%
Indre by — Korridorerne 6 6 7 +10%
Ringbyen — Korridorerne 45 43 44 +4 %
| alt i hovedstadsomradet 1.192 1.222 1.252 +3%

Kilde: Tetraplan (2013)

Tabellen skal forstas sdledes, at "Indre bydele” angiver cykelture med start og slut
i de indre bydele, mens "Indre by — Ringbyen” angiver cykelture mellem de to om-
rader.

Frem mod 2025 ventes jf. tabel 10.3 en stigning i antallet af cykelture i hoved-
stadsomradet til ca. 1.222.000. Safremt Traengselskommissionens strategi gen-
nemfores, ma der forventes en yderligere stigning i antallet af ture med cykel. An-
tallet af daglige cykelture vil séledes stige med ca. 3 pct. i forhold til basisscenariet
for 2025.

Samlet set vil andelen af ture foretaget med cykel i hovedstandsomrédet falde fra
17,7 pct. til 16,8 pct. fra 2012 til 2025. Kommissionens strategi vil medfere en ho-
jere andel pa 17,2 pct. i 2025.

Cyklen bliver tillige anvendt til en raekke ture, hvor den indgar i kombination med
andre transportmidler. Disse rejser indgar ikke i opgerelsen af indikatoren.

10.2.4 Indikator 4: Forsinkelser pa vejnettet

Forsinkelsestiden i vejtrafikken er en indikator for Traengselskommissionens mal-
satning om en bedre afvikling af biltrafikken.

Forsinkelser pa vejnettet er ligeledes relevant for bustrafikken, hvor den ventede
forsinkelsestid er lagt ind i kereplanerne. Denne forsinkelse kan pa nuveerende
tidspunkt ikke opgeres, hvilket Traengselskommissionen gnsker muliggjort i frem-
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tiden, saledes der bliver fokus pa en mere ensartet beskrivelse af traengsel for kol-
lektivt rejsende i busser og rejsende med bil.

Tabel 10.4 viser, at forsinkelserne i biltrafikken over et hverdagsdegn vil stige fra
5,6 pct. af rejsetiden i 2012 til 9,3 pct. af rejsetiden i 2025. Det svarer til, at der i
2025 ifelge modelberegningerne vil blive brugt knap 40.000 yderligere timer pa
forsinkelser i trafikken i forhold til dagens situation.

Treengselskommissionens samlede strategi vil reducere forsinkelsestiden pa vej-
nettet i 2025, men den vil ikke vaere i stand til at bringe den ned pa 2012-niveauet.
Forsinkelsestiden mé saledes forventes at udgere ca. 8,1 pct. af den samlede rejse-
tid i 2025 med strategien.

Tabel 10.4 | Forsinkelsestidens andel af rejsetiden pa et hverdagsdggn

2012 Basis 2025 Strategi  Effekt af strategi i

2025 pct.
Andel forsinkelsestid 5,6 % 9,3% 8,1% -13%
Indre Bydele 10,4 % 15,3% 13,4 % -12%
Ringbyen 5,0% 9,7% 8,2% -15%
Korridorerne 3,8% 5,6 % 51% -9%
Indre Bydele — Ringbyen 8,3% 13,6 % 119% -12%
Indre Bydele — Korridorerne 7,1% 11,4 % 9,8% -14%
Ringbyen — Korridorerne 5,4 % 9,8% 8,2 % -16%

Kilde: Tetraplan (2013)

Forsinkelsestiden er her opgjort som forskellen mellem de aktuelt beregnede rej-
setider set i forhold til den beregnede rejsetid uden trangsel, men med krydsfor-
sinkelser®. Séledes indgar der i den beregnede rejsetid uden treengsel den tid, som
trafikanterne bruger pa at passere kryds, lysreguleringer og rundkersler. Omvendt
indgar hverken forsinkelser i form af uventede heendelser samt forsinkelser i for-
bindelse med tilbagestuvning fra belastede kryds. Hvis krydsforsinkelserne ikke
var indregnet i situationen uden trangsel, ville beregningen give en hurtige rejse,
og det ville fremsta sddan, at andelen af forsinkelsestid var hgjere.

Tabellen viser endvidere udviklingen i omrader og korridorer i hovedstadsomradet
frem mod 2025. Tabellen skal forestas pa samme vis som ovenstiaende tabel 10.3.

Til trods for at Treengselskommissionens strategi ikke vil veere i stand til at bringe
forsinkelsestidens andel af rejsetiden i 2025 tilbage til 2012-nivauet, sa forer stra-
tegien til reduktioner i forsinkelsestiden i og mellem omraderne.

Kapitel 7 om korridorerne indeholder forsinkelsestidernes andel af rejsetiden for-
delt pa korridorer i morgenmyldretiden. De kan ligeledes betragtes som relevante
indikatorer for fremkommeligheden.

¥ svarende til den beregnede rejsetid i perioder uden treengsel — eksempelvis om natten
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Boks 10.1 | Beregning af treengsels- og forsinkelsestid

COWI har i rapporten "Treengselsindikatorer for Hovedstadsregionen” opgjort traengslen for vejtrafikken.
Undersggelsen finder, at der pa et hverdagsdaggn i 2010 mistes ca. 128.000 karetgjstimer til treengsel. Til
sammenligning bliver Tetraplans opggarelse af forsinkelsestiden for Treengselskommissionen ca. 40.000
keretajstimer for biler i 2012. Det er Tetraplans opggarelse, der indgar i Treengselskommissionens
betaenkning.

Der er, udover at opgerelsen af traeengslen er foretaget i to forskellige, dog neerliggende ar, en raekke
metodemeessige forskelle, der resulterer i forskellige resultater. Helt grundleeggende er COWI’s opggarelse
baseret pa en faktisk maling af rejsetiderne gennem GPS-data, mens Tetraplan har foretaget beregningen
med trafikmodellen OTM.

Forsinkelsestiden er i OTM opgjort som forskellen mellem beregnede rejsetider i perioder med treengsel set
i forhold til de beregnede rejsetider pa et tidspunkt, hvor bilerne i OTM’s vejnet ikke pavirker hinanden.
Selvom biltrafikken ikke forsinkes af andre biler er hastigheden lavere end den skiltet hastighed, da der
indregnes den tid, som trafikanterne bruger pa passage af kryds, lysreguleringer og rundkarsler.

| den malte GPS-baserede opgarelse af forsinkelsestiden, som er anvendt af COWI, kan en del af de
benyttede rejsetider uden traengsel ligge teet pa de tilladte hastigheder pa de enkelte vejstraekninger, da de
er opgjort som den maksimale hastighed, som den 9. ud af 10 trafikanter faktisk kerer med over dggnet,
dog maksimalt den tilladte hastighed. Med andre ord fraregner man de 10 pct. hurtigste rejsetider og
bruger herefter den hurtigste rejsetid af de tilbageveerende 90 pct. trafikanter.

Der er en raekke centrale faktorer, der bidrager til at ggre den malte GPS-baserede opgerelse af treengsel
relativt starre end den i modelberegningen. For det farste indgar der uventede forsinkelser i de GPS-
baserede rejsetider, som fglge af haendelser pa vejnettet, vejarbejder, vejrliget mv. Det er ikke er tilfeeldet
med de modelberegnede rejsetider i OTM. For det andet handteres forsinkelser for trafikanterne, som fglge
af tilbagestuvninger ift. belastede kryds eller andre flaskehalse ikke i modelberegninger med OTM. Begge
dele bidrager til, at malte GPS-baserede rejsetider i treengsel er langsommere end tilsvarende
modelberegnede rejsetider i OTM.

Der kan desuden veere tilfeelde, hvor den modelberegnede tur i bil uden for myldretiden tager leengere tid
end den tilsvarende malte tur, ndr man betragter den samme straekning. Hvis en modelberegnet og en malt
rejsetid i treengsel er ens pa samme straekning, vil resultatet blive, at der tabes flest timer i den malte GPS-
baserede opgarelse, fordi udgangspunktet er, at der kan kares steerkere. Med andre ord, kan en anden
arsag veere, at de anvendte rejsetider for en situation uden traeengsel er hgjere i OTM end i den malte GPS-
baserede opgerelse. Det resulterer i en mindre forskel mellem rejsetiden med og uden treengsel i OTM.

En ulempe ved den malte metode kan veere, at benchmark uden treengsel etableres pa tidspunkter og i
situationer, hvor bilisterne kun i meget begraenset grad forsinkes af prioriteringen af cyklister og gaende.
Samtidig kan en relativ hurtig rejsetid stamme fra data, der ikke fuldsteendigt kan renses for hastigheder,
der overskrider skiltet hastighed pa dele af de definerede delstraekninger. For modelberegningen kan en af
ulemperne veere, at modellen arbejder med gennemsnit over myldretider pa et tidsinterval, der er for langt
til at opfange mindre varende traengsel.

De to metoder vil sdledes systematisk give forskellige resultater, med mest treengselstid i den malte meto-
de, og begge metoder har deres fordele og ulemper ift. Treengselskommissionens definition af traeengsel.

Det er desuden vigtigt at bemaerke, at der i en direkte maling af forsinkelser ikke tages hensyn til afledte
effekter, som omvejskarsel ved sendret rutevalg, eendringer i transportmiddel, destinationsvalg mv. Disse
aendringer, som er fremtvunget af traengsel, og typisk medfarer lzengere rejsetid og andre rejsemgnstre end
i en situation uden treengsel, indgar saledes ikke. Det farer til en undervurdering af forsinkelsestiden i bade
den GPS-baserede og den modelberegnede metode.

Generelt vil der veere en tendens til, at OTM undervurderer forsinkelser som fglge af treengsel. Det er
imidlertid med dagens trafikmodelteknologi ikke muligt i stor skala, at modellere de komplekse relationer,
der sker i forbindelse med kgdannelse over kapacitetsgraensen i flaskehalse i vejnettet. Ved at anvende de
modelbaserede forsinkelsestider sikres konsistens mellem Traengselskommissionens gvrige effektbereg-
ninger, samtidig med, at beregningerne alt andet lige kan betragtes som et konservativt skan.
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10.3 Indikator 5 og 6: Mobilitet fra fire centrale stationer og til-
geengelighed til arbejdspladser inden for 60 minutters rejsetid.

Til at give et overblik over mobiliteten for pendlere foreslar Trangselskommissio-
nen to selvstaendige indikatorer. Det er henholdsvis mobilitet fra fire centrale sta-
tioner og tilgeengelighed til arbejdspladser inden for 60 minutters rejsetid.

10.3.1 Indikator 5: Mobilitet fra fire centrale stationer

Denne indikator viser den hurtigste rejsetid til fire udvalgte stationer fra de gvrige
dele af hovedstadsomréde i morgenmyldretiden. Det giver et udtryk for, hvor ef-
fektivt det samlede transportsystem kan bringe de rejsende rundt i hovedstadsom-
radet pa et tidspunkt, hvor en stor del af borgerne pendler til arbejde og mere spe-
cifikt fra de pagaeldende stationer i dette eksempel. Indikatoren er séledes et ud-
tryk for mobilitet i hovedstadsomradet.

Det skal bemarkes, at bilen vil veere den hurtigste transportform ved de fleste rej-
ser, men da kortene viser morgenmyldretiden, kan der vaere rejser, hvor den kol-
lektive trafik er hurtigst, grundet dens storre servicetilbud i morgenmyldretiden.

Det fremgar af kort 10.2, at Traengselskommissionens strategi vil forbedre mobili-
teten i hovedstadsomradet i forhold til basisscenariet i 2025. De procentvise for-
bedringer i rejsetiden i morgenmyldretiden er angivet i figuren for de fire statio-
ner, Norreport St. (overste til venstre), Glostrup St. (averst til hgjre), Kage St. (ne-
derst til venstre) og Helsingar St.(nederst til hgjre).

Der sker, som figuren viser, en raekke forbedringer i mobiliteten i morgenmyldre-
tiden pé tvaers af hovedstadsomrédet. For Narreport St., Helsinger St. og Kage St.
sker de storste procentvise forbedringer i rejsetiden til omrader fjernest fra statio-
nerne, mens der for Glostrup St. tillige sker en reekke forbedringer i neeromradet.
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Kort 10.2 | Effekt af Kommissionens strategi pa mobiliteten fra fire stationer i hovedstadsom-
radet

T
53 ¥l
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Kilde: Tetraplan (2013)

10.3.2 Indikator 6: Tilgeengelighed til arbejdspladser

Denne indikator viser tilgaengeligheden til arbejdspladser i hovedstadsomradet.
Indikatoren viser, hvor mange arbejdspladser der kan nas inden for 60 minutter i
morgenmyldretiden i forskellige dele af hovedstadsomradet. Den kan séledes an-
vendes til at folge udviklingen i Kommissionens malsatning omkring pendlernes
tilgeengelighed til arbejdspladser i hovedstadsomradet.
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Kort 10.3 | Effekt af Kommissionens strategi pa antallet af arbejdspladser, der kan nas inden for 60 min. med
bil (venstre kort) og kollektiv trafik (hgjre kort) i hovedstadsomradet i morgenmyldretiden

&Lndring i antal arbe;EpIa:dser
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Kilde: Tetraplan (2013)

Trengselskommissionens strategi vil medfere en forbedring af borgernes tilgen-
gelighed til arbejdspladser i forhold til basisscenariet for 2025. Forbedringerne for
hvert omrade af hovedstadsomradet fremgar af kort 10.3 og viser, at serligt antal-
let af arbejdspladser inden for en raekkevidde af 60 min. med kollektiv trafik for-
bedres. Med udgangspunkt i omradet omkring Hundested (overst til venstre),
viser kortet, at der sker en stigning pa mere end 50 pct. i antallet af arbejdspladser
i hovedstadsomrédet, der kan nés fra Hundested med bil inden for 60 minutter.

Generelt viser kortet, at de storste forbedringer i antallet af arbejdspladser, der
kan nas inden for 60 minutter med bil, sker for yderomréderne i hovedstadsomra-
det. Her vokser antallet af arbejdspladser, som borgerne i omraderne kan né inden
for 60 minutter med mellem 5,1 pct. og 25,0 pct. Der sker for den resterende del af
borgerne i hovedstadsomradet mindre forbedringer svarende til en stigning op til
5,0 pct. i antallet af arbejdspladser inden for 60 minutter i bil.

For den kollektive trafik er tilgeengelighedsgevinsterne storre og mere jevnt for-
delt i hovedstadsomréadet. For en vaesentligt del af omréaderne vokser antallet af
arbejdspladser, der kan nas med kollektiv trafik inden for 60 minutter, med mel-
lem 5,1 pct. og 15,0 pct.

P& aggregeret niveau kan tilgaengeligheden til arbejdspladser opgeres som andelen
af borgerne, der kan né en bestemt andel af hovedstadsomréadet samlede arbejds-
pladser inden for 60 min. i morgenmyldretiden. Dette viser tabel 10.5 og tabel
10.6 for henholdsvis kollektiv trafik og biltrafik.
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Tabellen skal forstas saledes at 100 pct. af borgerne kan na op til 25 pct. af hoved-
stadsomradets arbejdspladser med bade kollektiv trafik og biltrafik. Sammenlig-
ner man pa tvaers af de to tabeller star det dog klart, at mobiliteten til arbejdsplad-
serne i hovedstadsomradet er vaesentligt bedre med bil end med kollektiv trafik.
Saledes kan 98,9 pct. af borgerne na op til 75 pct. af arbejdspladserne med bil in-
den for 60 min. mod 56,4 pct. af borgerne med kollektiv trafik.

Ser man frem mod 2025, viser trafikmodelberegningerne, at tilgaengeligheden til
arbejdspladser med kollektiv trafik bliver forbedret, mens tilgeengeligheden til
arbejdspladser med bil bliver forringet. Sidstneevnte ma tilskrives stigningen i
treengslen, som beskrevet i ovenstdende afsnit om forsinkelser pé vejnettet.

Tabel 10.5 | Andel af borgerne der kan né en givet andel af arbejdspladserne inden for 60
minutter med kollektiv transport i morgenmyldretiden

Andel af arbejdspladser 2012 Basis Strategi
2025 2025
Op til 25 pct. 100,0 % 100,0 % 100,0 %
Op til 50 pct. 72,3% 78,3% 81,7%
Op til 75 pct. 56,4 % 65,9 % 70,7 %
Op til 100 pct. 9,7% 24,4 % 35,9%

Kilde: Tetraplan (2013)

Der sker med Trangselskommissionens strategi en yderligere forbedring i tilgeen-
geligheden til arbejdspladser med kollektiv trafik. Saledes kan 35,9 pct. af borger-
ne na op til 100 pct. af arbejdspladserne inden for 60 min. med strategien mod
24,4 pct. i en situation uden.

Tabel 10.6 | Andel af borgerne der kan na en givet andel af arbejdspladserne inden for 60
minutter med biltrafik i morgenmyldretiden

Andel af arbejdspladser 2012 Basis Strategi
2025 2025
Op til 25 pct. 100,0 % 100,0 % 100,0 %
Op til 50 pct. 99,5 % 99,5 % 99,5 %
Op til 75 pct. 98,9 % 98,1 % 98,6 %
Op til 100 pct. 96,9 % 95,8 % 975%

Kilde: Tetraplan (2013)

Med den hgje tilgaengelighed til arbejdspladser med biltrafik sker der relativt fa
e@ndringer, om end der sker et mindre fald. Treengselskommissionens strategi
vender denne udvikling, séledes at der sker en mindre forbedring i tilgeengelighed
til arbejdspladser i 2025.

10.4 Indikatorer for en prioritering af de regionale, nationale og
internationale forbindelser

Gode forbindelser ind og ud af hovedstadsomrédet er en central forudseatning for
en fortsat gkonomisk vaekst og et konkurrencedygtigt arbejdsmarked i hovedstaden.
Forbindelserne kan overordnet set deles op i de regionale og nationale korridorer,
samt internationale korridorer. De fire regionale og nationale korridorer er rettet
mod henholdsvis Skandinavien via Helsinger, Fyn/Jylland via Storebelt, Tyskland
og Nordeuropa via Femern samt Sverige via @resund, mens de internationale kor-
ridorer i hovedstadsomradet er Kebenhavns Havn og Kebenhavns Lufthavn.
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Det er ikke umiddelbart lige for, eller retvisende at skabe én overordnet indikator
for de regionale, nationale og internationale indfaldskorridorer i hovedstadsomra-
det. For de regionale og nationale korridorer, hvor trafikken foregar pa vej eller
bane kan rejse- og forsinkelsestiden vaere relevant som en indikator for kvaliteten
af korridorerne. Her vil det for togforbindelserne desuden vere relevant at folge
antallet af afgange og kapaciteten.

For de internationale forbindelser som Kaebenhavns Havn og Kebenhavns Lufthavn
kan antallet af afgange og til- og fraleb, kapaciteten samt den lokale infrastruktur
omkring forbindelserne veere relevante at folge. Sidstnavnte kan for Kebenhavns
Lufthavn veere indikatorer, der folger udviklingen i rejsetiden til og fra lufthavnen,
eller antallet af afgange i den kollektive trafik, der stopper ved lufthavnen.

Ovenstéende korte diskussion om indikatorer for de regionale, nationale og inter-
nationale forbindelser kan betragtes som forslag til senere overvejelser vedregrende
udformningen af specifikke indikatorer.

10.4.1 Indikator 7: Luftforurening og stgj

Trafik har som anfert i andre dele af beteenkningen afledte konsekvenser for luft-
forureningen og stgj. Disse miljomeessige konsekvenser kan bade opgeres som den
samlede pavirkning af miljeet og i forhold til det samlede transportarbejde med
bil, kollektiv trafik og cykel, dvs. hvor stor er pavirkningen af omgivelserne per
kilometer, vi bliver transporteret. Sidstnavnte indikator kan séledes fortelle noget
om effektiviteten af transportsystemet ud fra et miljghensyn.

Tabel 10.7 | Luftforurening i hovedstadsomradet fra vejtrafikken om aret

2012 Basis | Strategi Veekst Effekt af stra-
2025 2025 = 2012-2025 tegi i pet.

| alt
NO, (tons) 7.661 « 3.306 @ 3.286 -56,8 % -0,6%
PM, 5 (tons) 355 237 235 -332% -0,8%
Pr. mio. persontransportkm
NOy (kg) 3245  121,7 @ 1195 -62,5% -1,8%
PM, 5 (kg) 15,0 8,7 8,5 -42,0% -2,1%

Kilde: Tetraplan (2013)

Tabel 10.7 viser, at luftforureningen i form af NOy og partikler (PM. 5) bliver kraf-
tigt reduceret frem mod 2025, bdde hvad angar den samlede udledning og per
mio. transportkilometer som folge af allerede iveerksatte initiativer og de lebende
stramninger af reguleringen i EU-regi. Derudover bidrager Traengselskommissio-
nens strategi med yderligere et lille fald i den samlede luftforurening trods en ud-
bygning af infrastrukturen.

Tabellen viser desuden, at luftforureningen per mio. persontransportkilometer
falder mere end den samlede luftforurening ved Traengselskommissionens strate-
gi. Saledes bidrager strategien med at gge miljoeffektiviteten i transportsystemet.

Det kan ligeledes vaere relevant at se pa udviklingen i stgjniveauet fra trafikken
ved enten at se pa stgjbelastningstallet eller mere simpelt i form af stgjbelastnin-
gen opgjort i forhold til vejnettets leengde i kilometer.
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Stojbelastningstallet kan vaere hensigtsmaessigt at anvende som et udtryk for ge-
nevirkningen af forskellige stgjniveauer, da de oplevede stgjgener stiger mere end
proportionalt med det mélte stgjniveau. Stgjbelastningstallet kan derfor anvendes
som et udtryk for genevirkningen af forskellige stgjniveauer, snarere end et direkte
tal for det fysisk malte stgjniveau.

Der indgar i kapitel 4 om trafikken og omgivelsen en beskrivelse af effekten af
Kommissionens strategi pa stgjbelastningen set i forhold til l&engden af vejnettet.

10.4.2 Indikator 8: CO2-udledning

Trafik har konsekvenser for CO2-udledningen og kan ligesom for luftforureningen
opgores i alt og i forhold til det samlede persontransportarbejdet med bil, kollektiv
trafik og cykel. Tabel 10.8 viser, at den samlede udledning af CO2 stiger frem mod
2025, mens CO2-udledningen per mio. persontransportkilometer falder. Der sker
séledes en forbedring af klimaeffektiviten i transportsystemet i hovedstadsomradet.

Tabel 10.8 | CO2-udledningen i hovedstadsomradet fra biltrafik og kollektiv trafik om aret

2012 Basis  Strategi Veekst Effekt af stra-
2025 2025 2012-2025 tegi i pct.
| alt
CO2 (1.000 tons) 2.266 | 2315 2.338 +2,2% +1,0%
Pr. mio. persontransportkm
CO2 (tons) 96,0 85,2 85,0 -112% -0,3%

Kilde: Tetraplan (2013)

Traengselskommissionens strategi forer til en foroget CO2-udledning, hvilket kan
tilskrives det starre udbud af kollektiv trafik, der indgar i strategien. Det starre
udbud af kollektiv trafik og indsatsen for cyklismen bidrager imidlertid til et fald i
CO2-udledningen per mio. persontransportkilometer, da den kollektive trafik er
mere klimaeffektiv, da flere personer kan transporteres for mindre CO2-udledning.

10.5 Lgbende opfalgning pa indikatorerne

Traengselskommissionen anbefaler, at der sker en arlig opfelgning pa indikatorer-
ne for kvaliteten af transportsystemet med udgangspunkt i ovenstaende forslag.
Denne lobende opfelgning kan anvendes til at kvalificere debatten og bidrage til
beslutningsprocesserne pa transportomradet i hovedstadsomradet.

Treengselskommissionen har i udformningen af forslag til indikatorer lagt veegt pa,
at de har fokus pa brugerne af transportsystemet. Dermed kan det transportpoliti-
ske fokus i hgjere grad komme til at handle om brugerne og deres tid og mindre
grad om konkrete infrastrukturprojekter og tekniske lgsninger.

Treengselskommissionen anbefaler:

e Atder udvikles et szt af indikatorer for henholdsvis kombinerede rejser,
hgjfrekvent kollektiv trafik, cykeltrafik, treengsel, mobilitet, tilgaengelighed
til arbejdspladser og luftforurening og CO2-udslip. De skal anvendes til en
lobende monitorering af udviklingen i kvaliteten af hovedstadens trans-
portsystem samt til vurdering af forbedringstiltag
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11. Finansiering

11.1 Introduktion

Trangselskommissionens anbefalinger sigter pa at styrke og udvikle hovedstads-
omradets transportsystem for at fremtidssikre det til stigende krav til mobilitet,
brugervenlighed og baeredygtighed.

Kommissionens anbefalinger indeholder markante investeringer i sdvel opgrade-
ringer af den eksisterende infrastruktur, sa kapaciteten udnyttes bedre, som ud-
bygninger af transportinfrastrukturen med nye anlaeg, der vil binde hovedstads-
omradet taettere sammen og styrke mobiliteten pa tveers af hovedstadsomradet.

Endelig fremleegger Traengselskommissionen en reekke anbefalinger, der styrker
rammebetingelserne, sa transportsystemet ogsa pa det organisatoriske og sty-
ringsmeessige omrade optimeres.

Hensigten med dette kapitel er at skabe et overordnet overblik over det investe-
ringsbehov, som Kommissionens anbefalinger indebeaerer, samt over finansie-
ringskilder, der kan medvirke til at realisere anbefalingerne.

I afsnit 11.2 praesenteres en overordnet vurdering af udgifterne ved Kommissio-
nens anbefalinger. For en raekke af anbefalingernes vedkommende er opgerelsen
baseret pa forelabige skan, og en pracis vurdering af udgifterne vil indebaere, at de
analyseres nermere.

En lang raekke af Kommissionens anbefalinger har karakter af konkrete projekter,
der vil have stor effekt i den pdgaeldende kommune og pé tvers af hovedstadsom-

radets kommuner. En hovedkilde til finansiering af infrastruktur i hovedstadsom-
radet vil derfor vaere de kommunale anlagsbudgetter, der ogsa historisk har vaeret
vigtige for udviklingen af et velfungerende transportsystem.

Derudover spiller statslige investeringer ogsa en rolle i forbindelse med storre
infrastrukturprojekter, der er af betydning for de regionale, nationale og internati-
onale transportstremme. Det gelder eksempelvis investeringer i statsvejnettet og i
forhold til banebetjeningen, men staten er ogsa engageret i storre infrastruktur-
projekter som f.eks. investeringer i metroen og den kommende letbane pa Ring 3.

I afsnit 11.3 ses der naermere pa det kommunale og statslige raderum.

I afsnit 11.4 belyses alternative finansieringskilder, der har potentiale til at bidrage
til realiseringen af infrastrukturprojekter.

11.2 Udgifter ved kommissionens strategi

Traengselskommissionens strategi deekker over en bred vifte af projekter, der vari-
erer i bade indhold og omfang. Der er saledes ogsa stor forskel pa, hvor sikre om-
kostningsestimater der foreligger for de enkelte projekter. For visse projekter, som
eksempelvis udbygning af Helsingarmotorvejen syd for Isterad, er der allerede
vedtaget anlaegslov. Andre projekter er ogsa velbelyste via analyser og undersggel-
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ser, mens tidsrammen for Kommissionens arbejde har betydet, at en del projekter
kun er belyst pa et forelgbigt grundlag.

Tabel 11.1 | Screening: Anleegsudgifter for Traengselskommis- Oversigten over udgifter ved Kommis-

sionens strategi

Omréade

De indre bydele

sionens strategi, der er praesenteret i
Mia. kr. tabel 11.1, udger en forelgbig scree-
10,5-16.1 ning af udgifterne forbundet med stra-
tegien. I screeningen er alene medta-

Ringbyen 10,1-13,1 get anlaegsudgifter ved Kommissio-

De store transportkorridorer 10,8-12,3 nens anbefalinger, om end en raekke af

Rammevilkar for den kollektive trafik 0,2 tiltagene ogsa vil medfore efterfolgen-

Landsdaekkende roadpricing (storskala 0,1 de udgifter til drift og vedligehold.

forseg)

| alt 317418 Samlet set fremgar det af tabel 11.1, at
en fuld realisering af Traengselskom-

Gennemsnitligt arligt investeringsbehov 34

(2014-2025)

missionens strategi vil medfere an-
laegsudgifter pa 32-42 mia. kr. Spaen-
det i udgifter er bl.a. atheengig af hvil-
ket ambitionsniveau, der veelges for de enkelte projekter. F.eks. har Kommissio-
nen anbefalet, at supercykelstinettet udrulles i hovedstadsomradet. Her er det
vurderet, at det vil kunne etableres i et moderat ambitionsniveau for ca. 1,0 mia.
kr., mens en fuld udrulning af stinettet i hojeste ambitionsniveau vil medfere ud-
gifter for ca. 2,0 mia. kr. P4 samme vis har det stor betydning for udgifterne til et
sammenhangende net af hgjklasset kollektiv trafik, om de eventuelle linjeforinger
anlegges som BRT-streekning eller som letbane.

11.3 Det kommunale og statslige investeringsniveau pa transport-
omradet

Traditionelt set har kommuner og stat veeret de toneangivende finansieringskilder
ved investeringer i transportinfrastrukturen.

En stor del af de udfordringer, som Traengselskommissionen sgger at formulere
lgsninger pa, bunder grundleeggende i det forhold, at der pa et forholdsvis be-
graenset areal skal afvikles et meget stort transportbehov som falge af store kon-
centrationer af beboere og erhvervsmal. Befolkningstilvaeksten forventes at fort-
saette i de kommende ar og presset pa hovedstadens transportsystem vil siledes
stige i fremtiden.

Det hgje indbyggertal og den fortsatte befolkningsvakst betyder ogsa, at der sar-
ligt i kommuner med befolkningsvaekst er et stort og stigende skattegrundlag til
radighed, som vil medvirke til, at der ogsa fremadrettet er midler til radighed til
infrastrukturinvesteringer.

Via Danmarks Statistik er det muligt at fa indblik i de kommunale regnskaber for
perioden 2007-2012 og dermed niveauet for kommunale infrastrukturinvesterin-
ger over de seneste ar. Ifolge Danmarks statistik har kommunerne i hovedstads-
omradet — her defineret geografisk som Region Hovedstaden — saledes i den peri-
ode haft et gennemsnitligt niveau for anleegsinvesteringer i transport og infra-
struktur pa ca. 1 mia. kr. om aret. I tilleg til disse investeringer er det veerd at be-
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meerke, at Kebenhavns og Frederiksberg kommuner ogsa har medvirket til finan-
siering af Metro Cityringen, der ikke er medtaget i beregningen.

Staten har ligeledes foretaget investeringer i hovedstadsomradets infrastruktur i
form af bl.a. anlaeg af nye veje og nye baneforbindelser som f. eks. Ringbanen (S-
tog) etc. Et groft overslag over statens investeringsniveau viser, at der i perioden
2000-2012 i gennemsnit er foretaget statslige infrastrukturinvesteringer i hoved-
stadsomradet for ca. 1 mia. kr. om aret. Heri er alene medtaget skattefinansierede
investeringer, hvorfor udgifter til f.eks. Metro Cityringen ikke er medtaget i bereg-
ningen.

Tabel 11.2 | Oversigt over statslige og Staten har ikke som sidan en fast ramme
kommunale infrastrukturinvesteringer til anlaeg. Investeringer foretaget af sta-
Mia. kr. ten er sdledes besluttet politisk af Folke-
(gns. per ar) tingets partier. Det betyder i sagens na-
Kommunale 1 tur, at det historiske investeringsniveau i
infrastrukturinvesteringer perioden er udtryk for de politiske priori-
Statslige 1 teringer af og pa transportomrédet.

infrastrukturinvesteringer
Det er dog vaesentligt at holde sig for gje,

at det statslige investeringsniveau er ble-

vet forhgjet fra statens side frem mod
2020 med Aftalen om en gren transportpolitik, der blev indgaet af en bred forligs-
kreds den 29. januar 2009. Med aftalen blev der oprettet en Infrastrukturfond, der
berammer det statslige rdderum for skattefinansierede infrastrukturinvesteringer
frem mod 2020. Der er ved efterfolgende aftaler samlet investeret og disponeret
over 19 mia. kr. i storre infrastrukturinvesteringer i hovedstadsomradet, jf. tabel
11.3 og tabel 11.4. Hertil kommer mindre anleegsprojekter og puljeprojekter, som
ikke er opgjort.

| alt 2

Statens midler til infrastrukturinvesteringer i regi af Infrastrukturfonden er séle-
des fuldt disponeret frem til 2020. P4 samme vis er dele af det kommunale rade-
rum til anleeg, herunder infrastruktur, ogsa disponeret fremadrettet. F.eks. med-
virker en raekke af ringbykommunerne i finansieringen af den kommende letbane i
Ring 3 sammen med staten og Region Hovedstaden.

Endelig er der med Aftaler om bedre og billigere kollektiv trafik af 12. juni 2012,
indgéet en aftale mellem regeringen, Enhedslisten og Dansk Folkeparti om takst-
nedsattelser og investeringer til forbedring af den kollektive trafik. Som en del af
aftalen blev der afsat 500 mio. kr. arligt til investeringer i en bedre kollektiv trafik.
Der er med aftalen disponeret investeringer for i alt 2,6 mia. kr. til initiativer i hele
landet.

Treengselskommissionen noterer sig, at der historisk har veeret et betydeligt rade-
rum til investeringer i transportinfrastrukturen i hovedstadsomradet, og at der
frem mod 2020 vil vaere et hgjt investeringsniveauniveau. Kommissionen noterer
sig endvidere, at en stor del af rdderummet frem mod 2020 allerede er disponeret.



side 202/230 | Mobilitet og fremkommelighed i hovedstaden

Tabel 11.3 | Starre baneprojekter finansieret via Infrastrukturfonden i hovedstadsomradet
(2009 - 2020)

Projekt Mia. kr.*
Ny bane mellem Kgbenhavn-Ringsted 10,4
Modernisering af Ngrreport st. 0,3
Modernisering af Nordhavn st. 0,1
Flytning af Enghave st. 0,1
Statsligt bidrag til letbane paRing 3 1,8
Statsligt bidrag til metro til Nordhavn 0,3
[ alt 13,0

*Prisniveau varierer mellem 2010, 2011 og 2012

Tabel 11.4 | Starre vejprojekter finansieret via Infrastrukturfonden i hovedstadsomradet
(2009 - 2020)

Projekt Mia. kr.
Anleeg af Frederikssundsmotorvejen 1. og 2. etape 1,4
Udbygning af Kage Bugt Motorvejen 1. og 2. etape 2,3
Udbygning af Helsinggr Motorvejen 1. etape 1,4
Forbindelsesrampe mellem Helsinggrmotorvejen og Motorring 3 0,2
Garlgse omfartsvej 0,1
Udvidelse af Holbsekmotorvejen 0,8
Udvidelse af Motorring 4 0,3
Statsligt bidrag til ny fjordforbindelse ved Frederikssund 0,4
lalt 6,9

*Prisniveau varierer mellem 2010, 2011 og 2012

Treengselskommissionen anbefaler:

e At staten, regionerne og kommunerne i hovedstadsomradet og pa Sjaelland
samarbejder om prioriteringen af de kommende ars trafikinvesteringer
med udgangspunkt i Treengselskommissionens anbefalinger

Kommissionens anbefalinger indebarer et veesentligt finansieringsbehov, men
Traengselskommissionen finder, at en fokuseret og malrettet prioritering af statsli-
ge og kommunale anlegsinvesteringer kan bidrage veesentligt til at realisere stra-
tegien.

11.4 Alternative finansieringskilder

Ud over de traditionelle skattefinansierede kilder til infrastrukturinvesteringer
eksisterer der flere alternative finansieringskilder, der kan bidrage til at realisere
kommissionens strategi.

11.4.1 Brugerbetaling

Brugerbetaling er p4 mange mader et velkendt finansieringsinstrument. I den
kollektive trafik spiller billetsalg fra kunderne en hovedrolle i forhold til den lo-
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bende finansiering af driften. Derudover er indtaegter fra driften inddraget som
finansieringskilde ved sterre infrastrukturprojekter som eksempelvis metroen,
hvor driftsoverskuddet over tid bidrager til at nedbringe galden.

Pa vejomradet er brugerbetaling i Danmark hovedsageligt anvendt i forbindelse
med starre broprojekter som f.eks. Storebaltsforbindelsen og @resundsforbindel-
sen. Muligheden for brugerbetaling underseges desuden for tiden i forhold til en
Ostlig Ringvej i Kabenhavn og er politisk blevet besluttet som finansieringskilde
for en ny Fjordforbindelse ved Frederikssund.

Den overordnede vejinfrastruktur betragtes ofte som et offentligt gode, som alle
har adgang til at benytte, og hvor finansieringen foregar fra centralt hold via de
generelle skatter og som et led i den overordnede politiske prioritering. Alternativt
kan det overvejes i visse tilfzelde, at brugerne, der opnar de umiddelbare fordele
ved en forbedret infrastruktur, medvirker mere direkte til finansieringen af ny
infrastruktur.

Brugerbetaling i forbindelse med vejinfrastrukturprojekter kan i teorien medvirke
til at reducere finansieringsbyrden for de offentlige bygherrer. I praksis vil der dog
ofte vaere en raekke forhold, som begranser mulighederne for at anvende bruger-
betaling som finansieringsinstrument.

Hvis der indferes brugerbetaling pa enkeltstrekninger/udvalgte forbindelser,
mens det eksisterende vejnet fortsat er betalingsfrit, vil en vis del af trafikken vael-
ge de eksisterende betalingsfrie parallelruter for at undga betaling ("sivetrafik”).
Indferelsen af betaling pa vejstreekninger kan saledes have en negativ trafikal ef-
fekt, der modvirker hensynet med at skabe ny og forbedret infrastruktur. Sivetra-
fik vil medvirke til at forringe den samfundsmaessige forrentning af ny infrastruk-
tur, og det vil skulle undersoges konkret for det enkelte projekt, om der er sam-
fundsekonomisk potentiale for at anvende brugerbetaling.

Der kan vere flere mader at undga uhensigtsmaessig sivetrafik pa, herunder trafik-
reducerende tiltag pa parallelruterne eller at reducere folgevirkningerne ved sive-
trafikken (f.eks. lastbilforbud, reduceret hastighed, trafiksanering mv.). Principielt
vil man ogsa kunne adressere udfordringen ved at udvide brugerbetalingen mere
generelt og lade parallelle ruter omfatte. I praksis betyder det, at brugerbetaling
hovedsageligt er interessant som instrument, hvor eftersporgslen pa en effektiv
forbindelse er hoj, og hvor de alternative gratis forbindelser ikke opfattes som
attraktive. I hovedstadsomradet vil det kunne veere relevant at undersege i forbin-
delse med nye effektive vejforbindelser pa tvars, som eksempelvis en Ring 5 eller
en Qstlig Ringvej og muligvis i de store transportkorridorer som f.eks. en ny mo-
torvej til Frederikssund eller udvidelse af Helsinggrmotorvejen.

En del af Traengselskommissionens opdrag har varet at belyse mulighederne for
roadpricing pa landsplan. Traengselskommissionen har behandlet roadpricing
under den forudsaetning, at det primaere formal er at reducere traengslen og har
saledes ikke set pa tiltaget som en finansieringskilde. Det skal dog bemaerkes, at
roadpricing i sagens natur ogsa ville kunne indrettes med henblik pa at tilveje-
bringe et provenu til f.eks. infrastrukturinvesteringer og som saddan fungere som et
alternativ til brugerbetaling. En sddan konstruktion vil kunne bidrage til at gore
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transportsystemet mere brugerfinansieret, men vil samtidig udgere en gget byrde
for bilejerne.

11.4.2 Private bidrag til medfinansiering af infrastruktur

Bidrag fra grundejere kan under visse omsteendigheder medvirke til at finansiere
nye infrastrukturprojekter. Det kan dog vere sveert at gennemfore i praksis, da det
kreever en konkret aftale med de berorte parter, og fordi incitamentet for sma ak-
tarer og de enkelte borgere i at medvirke til finansieringen ofte ikke vil vaere til
stede.

Nye transportforbindelser gger ofte vardien af jordarealer og ejendomme i neer-
heden af den nye infrastruktur. Bedre transportforbindelser skaber starre tilgaen-
gelighed til de pageldende omréder, og det bliver nemmere og mere attraktivt at
bosatte sig og arbejde der. I sidste ende betyder det, at efterspargslen pa ejen-
domme og grunde stiger, hvilket naturligt medferer vaerdistigninger.

Udsigten til potentielle ejendoms- og grundvaerdistigninger kan gore det attraktivt
for private akterer i form af f.eks. udviklingsselskaber at bidrage gkonomisk til rea-
liseringen af ny infrastruktur. Med andre ord vil det i en sddan situation veere mu-
ligt for den offentlige bygherre at kapitalisere de kommende ejendoms- og grund-
vaerdistigninger og anvende midlerne til at gennemfore infrastrukturprojektet.

I praksis vil muligheden for at opné privat medfinansiering navnlig vaere afhaengig
af, hvor let det er at realisere potentialet for veerdistigninger samt naturligvis, hvor
stor en betydning det tilskrives, at der etableres bedre infrastruktur.

Serligt i forbindelse med nye baneforbindelser kan det veere interessant at under-
soge potentialet for privat medfinansiering, idet statsionsnarhedsprincippet giver
muligheder for udvidet byudvikling i neerhed af banebetjente stationer. En ny me-
tro- eller letbanestation vil sdledes muliggore, at stationsnere arealer f.eks. kan
blive attraktive for udviklingsselskaber med henblik pa at etablere storre kontor-
komplekser eller lignende.

Metroudbygningen har tidligere medfert veerdistigninger for de omkringliggende
arealer og ejendomme. I forbindelse med metro til Nordhavn blev dette omsat til
et ejendomsbidrag, der udger ca. 1/3 af den samlede pris for metroafgreningen.
Konkret bliver der opkraevet ejendomsbidrag per etagemeter byggeret af alle byg-
geprojekter i Nordhavnen, der har fiet ibrugtagningstilladelse, nar der etableres
en metro i nerheden. I forbindelse med Lov om afgrening fra Cityringen til Nord-
havn indgik dette ejendomsbidrag séledes som en central finansieringskilde.

I regi af Treengselskommissionens anbefalinger kunne det eksempelvis vare rele-
vant at afsgge mulighederne for private bidrag i forbindelse med etableringen af et
sammenhangende net af hgjklasset kollektiv trafik og yderligere udbygninger af
metroen.

11.4.3 Salg af offentlige aktiver til medfinansiering af infrastruktur

I tilfeelde, hvor det offentlige ejer grunde og jordarealer dér, hvor der planlaegges
ny infrastruktur, vil et salg af de offentlige aktiver kunne indga i overvejelserne
som et supplement til de traditionelle finansieringskilder. Modellen vil navnlig
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veare interessant i tilfzelde, hvor der opnas vaerdistigninger som folge af ny infra-
struktur. Her vil det offentlige eksempelvis kunne kapitalisere de vaerdistigninger,
som forbedringen af trafikbetjeningen vil betyde.

En ulempe ved instrumentet kan veare, at man med et salg af f.eks. offentlig ejet
jordareal kapitaliserer godet for bestandigt og dermed mister dispositionsretten
over det fremadrettet. Man vil sdledes ikke kunne anvende arealet i fremtiden til
andre formal. Et salg vil séledes skulle ske med gje for f.eks. de alternative anven-
delser, der ma veere for arealet. Potentialet for salg af offentlige aktiver som en
varig alternativ finansieringskilde har desuden den naturlige begraensning, at
mangden af offentlige aktiver er endelig.

Det vil dog vaere relevant i forbindelse med konkrete infrastrukturprojekter at
overveje, i hvilket omfang der er offentlige arealer, hvor et salg med fordel kan
medvirke til finansieringen af infrastrukturen.

Traengselskommissionen anbefaler:

e At man iudarbejdelsen af beslutningsgrundlag for nye anlaegsprojekter
forpligtes til at belyse muligheder og potentiale for inddragelse af alternati-
ve finansieringskilder, herunder brugerfinansiering

e At der gennemfores en undersggelse, der afdaekker potentialet i brugerbe-
taling ved infrastrukturprojekter

11.5 Tveergaende dialog om implementering af Kommissionens
strategi

Kommissionens strategi og anbefalinger gar pa tveers af de traditionelle organisa-
toriske skel i hovedstadsomradet. Strategien overskrider siledes kommunegran-
ser, opgavefordeling mellem staten og kommuner og mellem de forskellige trafik-
udbydere i den kollektive trafik. Ud over afklaring af finansieringsspergsmalet er
der saledes en betydelig opgave i at sikre en tvargaende implementering af strate-
gien.

Kommissionen finder det vigtigt, at der etableres en tvergaende dialog med ind-
dragelse af alle relevante parter om gennemfarelsen af Treengselskommissionens
anbefalinger. En sammenhangende politisk prioritering pa tveers er ngdvendig af
hensyn til at sikre en effektiv indsats mod traengsel.
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Bilag 1 Screening af anleegsudgifter ved Traeng-
selskommissionens tiltag

De indre bydele

Ringbyen
(Kapitel 6)

(Kapitel 5)

Anbefaling

Ny metroafgrening til Ny Ellebjerg
Cykelparkering ved centrale stationer
Sammenhgngende net af supercykelstier
Ny vejforbindelse til Nordhavn

Feelles trafikstyringscentral og nye, moderne signal-
systemer

Bedre fremkommelighed pé Ring 2
Bedre planlaegning af vejarbejder

Hurtigere respons ved haendelser og bedre tilsyn
med kantstensparkering

Betaling for bygnings- og ledningsarbejders opta-
gelse af vejkapacitet

Analyse af vejbestyrelsesforhold
Udvidelse af eksisterende miljgzoner

Fremme af nye teknologier, herunder el-, biogas og
brintbiler

Mere citylogistik og gran byggelogistik

Mere varelevering uden for myldretiden
Udarbejdelse af en samlet parkeringsstrategi
Sammenhangende net af hgjklasset kollektiv trafik
Nye S-buslinjer

Udbygning Ring 4

Bedre kapacitet pa Motorring 3, herunder karsel i
nadspor

Nye og styrkede trafikale knudepunkter
Fokus pa stationsneaerhedsprincippet
Nyt by- og pendlercykelsystem
Busfremkommelighedsnet

Forleengelse af den statslige cykelpulje

Etableringsomkostninger

(mio..)
6.600-10.200
300
1.000-2.000
2.000-3.000
175

20

7.000-10.000

800
5-7

1.000

50
200
1.000
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Anbefaling Etableringsomkostninger
(mio..)

Forleengelse og udvidelse af Hillergdmotorvejen 3.000

Udbygning af Helsinggrmotorvejen syd for Isterad 500

S-tog til Roskilde 600-800

Forbedret togbetjening til Helsingar 800-1.900
_ @get kapacitet ved Kastrup St. 300-500
% Forbedring af lokalbanerne ved Hillerad -
%3 Bedre parker & rejs-anleeg pa Sjeelland 100
g ~
*é % Udnyttelse af det nye signalsystem for S-togsnettet 1.000
g E. Automatisering af S-tog 3.300
o Kapacitetsmaessige forbedringer pa banen 500
% Fokus pa udbedring af treengselspletter pa vejene 600
2 og konkrete kapacitetsforbedringer

Analyse af karsel i ngdspor 5-7

Forsgg med rampedosering 50

Fokus pa opgradering af togmateriel, herunder flere -
S-tog og regionaltog med fuld leengde

Analyse af tiltag til fremme af samkarsel -

Ny organisering af den kollektive trafik

=
E) Bedre trafikinformation pa tveers af transportfor-
e = mer
uc:’ % © Mere attraktive stationer og busstoppesteder 200
oS - O
% - § Forenklede takster og takststrukturer i den kollekti- -
2 ~ |ve trafik
% Styrkelse af mobilitetsplanlaegning (Mobility Mana- 10
& gement)

Storskalaforsgg med roadpricing 100

| alt (mia.) 32-42
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Bilag 2 Oversigt over tiltag der indgar i Treeng-
selskommissionens strategi

Konsulentvirksomheden Incentive har for Treengselskommissionen foretaget en
indledende screening af fordele og ulemper af de tiltag kommissionen har bear-
bejdet i Kommissionens idekatalog "Reduktion af treengsel og forurening samt
modernisering af infrastrukturen i hovedstadsomradet” fra februar 2013. Scree-
ningen er baseret pa den viden, der foreligger om de enkelte tiltag, og grundlaget
for vurderingen er derfor ogsa af varierende karakter. For en rakke tiltag har
Incentive vurderet, at der er behov for yderligere analyser, fgr det er muligt at
give en samfundsgkonomisk vurdering. Disse tiltag er markeret med gra neden-
for. Baggrunden for Incentives farvekodning af tiltagene fremgar nedenfor. In-
centives samlede rapport kan findes pa Traengselskommissionens hjemmeside.

Sammenhaengende net af hgjklasset kollektiv
trafik

Nye og styrkede trafikale knudepunkter

Automatisering af S-togsnettet

Forleengelse og udvidelse af Hillersdmotorvejen

Udvidelse af Helsinggrmotorvejen syd for Istedrad

Ny motorvej til Frederikssund

Nyt regionaltogskoncept (Ring Syd)

Bedre Parker- og Rejsanlaeg pa Sjeelland

Mere attraktive stationer og busstoppesteder
Forlaengelse af den statslige cykelpulje

Bedre kapacitet pa Motorring 3, herunder karsel i
ngdspor

Analyse af karsel i ngdspor

Fokus pa udbedring af mindre traengselspletter

Cykelparkering ved centrale stationer

Bedre trafikinformation og billetter pa tveers

Nyt by- og pendlercykelsystem

Udvidelse af eksisterende miljgzoner
Mere varelevering uden for myldretiden
Mere citylogistik og gren byggelogistik

Fremme af nye teknologier, herunder el-, biogas
og brint

Indre bydele, Ring-
byen

Indre bydele, Ring-
byen

Alle omrader

De store transport-
korridorer

De store transport-
korridorer

De store transport-
korridorer

De store transport-
korridorer

De store transport-
korridorer

Alle omrader

Alle omrader

Ringbyen, de store
transportkorridorer

De store transport-
korridorer

Alle omrader

Indre bydele, ring-
byen

Alle omrader

Indre bydele, ring-
byen

Indre bydele
Indre bydele
Indre bydele

Alle omrader
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Forsgg med rampedosering

De store transportkorri-
dorer

Sammenhaengende net af supercykelstier + Alle omrader

@get kapacitet p& Kebenhavn H / Alle omrader

Indsats for opgradering af togmateriel Alle omrader

Udnyttelse af det nye signalsystem for S-togsnettet Alle omrader

S-tog til Roskilde + De store transportkorri-
dorer

S-tog til Helsinggr + De store transportkorri-
dorer

@get kapacitet ved Kastrup St. . De store transportkorri-
dorer

Kapacitetsmeessige forbedringer p& banen . De store transportkorri-
dorer

Forbedring af lokalbanerne ved Hillerad . De store transportkorri-
dorer

Fokus péa stationsneerhedsprincippet . De store transportkorri-
dorer

Ny metroafgrening til Ny Ellebjerg + Indre bydele

Bedre planleegning af vejarbejder - Indre bydele

Bedre tilsyn med kantstensparkering - Indre bydele

Ny vejforbindelse til Nordhavn Indre bydele

Hurtigere respons ved haendelser Indre bydele, de store
transportkorridorer

Busfremkommelighedsnet + Indre bydele, ringbyen

Feelles trafikstyringscentral og nye, moderne trafik- _ Indre bydele, ringbyen

signaler ’

Nye S-buslinjer + Ringbyen

Udbygning af Ring 4 ) Ringbyen, de store
transportkorridorer

Betaling for bygnings- og ledningsarbejders optagel- : Indre bydele

se af vejkapacitet

Tiltag Kommentar

Ny orggnisering af den kollekti- Tiltag af organisatorisk karaktér. Al GEekr

ve trafik

Forenklede takster og takst- Effekter og afkast kan ikke vurderes, da der er tale om at f4 mere vi-

strukturer i den kollektive den/gennemfgre en analyse. Alle omrader

trafik

Analyse af vejbestyrelsesfor- Effekter og afkast kan ikke vurderes, da der er tale om at gennemfare en analyse.

hold Alle omrader

Bedre fremkommelighed pa Effekter og afkast kan ikke vurderes, da der er tale om at gennemfgre en analyse il fovele

Ring 2 af, hvordan trafikken pa den eksisterende Ring 2 kan indrettes bedre. Y

Styrkelse af mobilitetsplanlaeg- Effekter og afkast kan ikke vurderes, da der er tale om at gennemfare en analyse.

ning (mobility management) Alle omrader
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Tilgang og kriterier

Konsulentvirksomheden Incentive har for Treengselskommissionen vurderet hver
idé (tiltag) enkeltvis ud fra en rackke kriterier:

1. Overflytning: Overflytning fra bil til kollektiv trafik/cykel

2. Traengsel: Effekt pa treengsel i forhold til det offentliges nettoudgifter
3. Milje: Effekt pa luftforurening i forhold til det offentliges nettoudgifter
4. Klima: Effekt pa klima (CO,) i forhold til det offentliges nettoudgifter
5. Samfundsgkonomi: Tiltagets samfundsgkonomiske afkast

I forhold overflytning fra bil til kollektiv trafik/cykel (kriterie 1) har Incentive an-
givet, om tiltagene har en positiv effekt (+), negativ effekt (-), ingen effekt (o) eller
kraever yderligere analyser (/).

For kriterie 2 til 4 har vi kategoriseret tiltagene med farver efter effekt. Gron sva-
rer fx til hgj effekt, mens mearkerad svarer til negativ effekt, jf. tabel 5.

Tabel 5: Kategorisering af tiltag i forhold til kriterie 2, 3, 4 og 6
(treengsel, miljg og klima)

Middel effekt pr. krone Middel effekt pr. krone Middel effekt pr. krone

Negativ effekt Negativ effekt Negativ effekt

Kreever yderligere analyser Kraever yderligere analyser Kreever yderligere analyser

I forhold til samfundsgkonomi (kriterie 5) er tiltagene vurderet ud fra de kriterier,
der sesitabel 6.

Tabel 6: Kategorisering af tiltag i forhold til kriterie 5 (samfundsgkonomi)

Afkast <0%

Kraever yderligere analyser
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Bilag 3 Trafikmodelberegninger

Traengselskommissions har i forbindelse med sit arbejde og den endelige betaenk-
ning faet udarbejdet en raekke trafikmodelberegninger af kommissionens anbefa-
lede tiltag. Beregningerne er blevet foretaget i OTM-modellen (OTM 5.4), der er
en avanceret trafikmodel for hovedstadsomradet. Hovedstandsomradet er i mo-
dellen geografisk afgranset til Kebenhavns Kommune, Frederiksberg Kommune
samt kommunerne i de tre tidligere Kebenhavns, Frederiksborg og Roskilde amt.

OTM kan anvendes til at beskrive trafikkens omfang nu og i fremtiden under givne
forudsaetninger vedrerende infrastruktur, trafikbetjening samt de fremtidige by-
planmaessige og demografiske forhold i de valgte beregningsar. OTM danner des-
uden grundlag for beregningerne af de klima- og miljomessige konsekvenser af
tiltagene.

Der er i trafikmodelberegningerne til Traengselskommissionen anvendt 2025 som
beregningsar. Det betyder, at kommissionens strategi i trafikmodelberegningerne
antages at vaere sldet fuldt igennem i 2025, hvorfor de kan sammenlignes med en
situation i 2025 uden en implementering af kommissionens strategi. Der er i for-
bindelse med beregningerne anvendt falgende geografiske opdeling pa kommuner:

« Indre bydele: Kgbenhavn og Frederiksberg.

« Ringbyen: Ballerup, Brendby, Drager, Gentofte, Gladsaxe, Glostrup, Herlev,
Albertslund, Hvidovre, Hoje-Taastrup, Lyngby-Taarbeak, Rodovre, Ishej, Tarn-
by og Vallensbak.

« Korridorerne: Furesg, Allerad, Fredensborg, Helsingar, Hillerad, Horsholm,
Rudersdal, Egedal, Frederikssund, Greve, Kage, Halsnaes, Roskilde, Solrad,
Gribskov, Lejre, Stevns (Vallg del).

Nedenstdende afsnit indeholder en naermere beskrivelse af trafikmodeller med
fokus pa OTM samt en beskrivelse af de anvendte forudsatninger.

Trafikmodeller og OTM

Trafikmodeller som OTM kan anvendes til at regne pa betydningen af transport-
politiske tiltag som forbedringer og udbygninger af infrastrukturen eller &endrin-
ger i bilisters og passagerers transportomkostninger.

Da det typisk bade tager lang tid at anleegge ny infrastruktur og der efterfolgende
er en periode, for effekterne slar fuldt igennem, er det i effektvurderingen af tilta-
gene ngdvendigt, at tage hgjde den fremtidige situation. Det er her at trafikmodel-
lerne er anvendelige, da de med udgangspunkt i nogle grundleeggende forudseet-
ninger, kan danne en basisfremskrivning for fremtidens trafikale udvikling. I
praksis modelleres tiltagene herefter ovenpa basisfremskrivningen, hvorfor det
efterfolgende er muligt, at betragte de trafikale eendringer fra basisfremskrivnin-
gen til basisfremskrivningen med tiltagene. Sidstnaevnte kaldes for scenariefrem-
skrivningen.

Udover scenariefremskrivningerne, indeholder basisfremskrivningen en betydelig
mengde information, da det er muligt at se, hvor der i fremtiden vil komme fla-
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skehalse og hvor lang tid folk bruger i forskellige transportmidler. Dette kan séle-
des give indikationer af de problemer, der skal adresseres fremadrettet.

Mekanismer i OTM

OTM-modellen bestéar overordnet set af to moduler, et efterspergselsmodul og et
rutevalgsmodul. Det er med udgangspunkt i opsatningen af disse moduler og de
anvendte forudseetninger, at den fremtidige trafikale udvikling fremskrives.

I eftersporgselsmodulet beregner OTM konsekvenserne pa efterspargslen efter
transport med udgangspunkt i det opgjorte transportudbud. Et udvidet eller an-
dret transportudbud kan eksempelvis pavirke personernes valg af rute pa arbejde,
deres skift mellem transportmiddel eller destination, samt hvorvidt de foretager
flere eller feerre ture.

Hvorvidt en person foretager en rejse eller €j med et givet transportmiddel, af-
hanger i modellen af de samlede rejseomkostninger, som personen star over for.
De samlede rejseomkostninger daekker over de direkte omkostninger i form af
eksempelvis omkostninger til benzin og afgifter, samt af tidsomkostningerne ved
rejsen. Sidstnavnte indeholder badde omkostninger i forbindelse med keretiden
samt vente- og skiftetidsomkostninger ved kollektiv trafik.

En udbygning af en vejstraekning, der forer til tidsbesparelser for billisterne, vil
saledes i virkelighedens verden og i trafikmodellen, reducerer de samlede rejse-
omkostninger med bilen, og dermed gore det mere attraktivt at foretage rejsen pa
den givne vejstraeekning med bil. Sdledes &ndres det relative konkurrenceforhold
mellem bilen og de andre transportmidler samt mellem den givne vejstraekning og
alternative vejstrekninger. Det samme gelder for kollektiv transport, hvor en oget
S-tog frekvens reducerer ventetiden og forer til en reducering i de samlede rejse-
omkostninger. Dette vil oge attraktiviteten af den kollektive trafik for bade de nu-
vaerende passagerer, og for de passagerer, hvor faldet i de samlede rejseomkost-
ninger gor, at de nu foretraekker rejsen med S-tog.

Rutevalgsmodulet bestar af en rakke faktorer, da personers valg pavirker andre
personers valg i trafikken. Det kraever sdledes flere beregningsgange, hvor der ta-
ges hgjde for de ruter, der kan veelges imellem og dermed blandt andet tidsbespa-
relserne for den enkelte. Kort sagt vaelger personer dét der er optimalt for dem selv,
givet det de andre valger. En udbygning af en vej vil typiske betyde, at flere benyt-
ter denne, hvilket far trafikmaengden pa de omkringliggende veje til at falde, og
dermed vil det for nogle personer veere en forbedring at kere samme rute som for.

Serlig relevant for Traeengselskommissionen foretager OTM opgerelser af forsinkel-
sestiden for vejtrafikken. Forsinkelsestiden er her opgjort som forskellen mellem
de aktuelt beregnede rejsetider mellem de enkelte rejserelationer set i forhold til
den beregnede rejsetid uden treengsel, men med krydsforsinkelser. Siledes indreg-
ner OTM modsat rejsetider opgjort ved “freeflow” (rejsetider uden traengsel) den
tid, som trafikanterne bruger pa passage af kryds, lysreguleringer og rundkersler.

Omvendt indgar de ikke-forventede forsinkelser ikke i beregningerne af forsinkel-
sestiden, og ej heller forsinkelser i forbindelse med tilbagestuvninger fra belastede
kryds og andre flaskehalse.
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Anvendte forudsatninger

Udover selve modelleringen af trafikanternes adfeerd, har de anvendte forudsaet-
ninger i trafikmodelberegningerne veesentlig betydning for resultaterne. Pa den
baggrund indeholder nedenstaende en beskrivelse af mest centrale forudsatninger
vedrerende infrastrukturen, den geografiske udvikling i befolkningstallet, antallet
af arbejdspladser og bilejerskabet, transportomkostningerne og indkomstudvik-
lingen.

Infrastruktur

Der er i forhold til dagens situation (2012) forudsat en udbygning af infrastruktu-
ren og trafikbetjening primeert svarende til udbygninger og forbedringer, der pa
nuvaerende tidspunkt foreligger vedtaget og finansieret til implementering.

Frem til 2025 forudsettes saledes folgende storre anleg og sendringer i trafikbe-
tjeningen:

« Nordhavnsvejen er etableret som 4-sporet vej mellem Helsinggrmotorvejen og
Kalkbraenderihavnsgade.

« Motorring 4 er udbygget til 6 spor mellem Taastrup og Frederikssundmotorve-
jen.

« Frederikssundmotorvejen er udbygget med 4 spor mellem Motorring 4 og Tvar-
vej.

o Tvaervej er etableret som 2-sporet vej mellem Frederikssundmotorvejen og Fre-
derikssundsve;j.

« Koge Bugt Motorvejen er udbygget til 8 spor mellem Greve Syd og Kage.
« Helsingermotorvejen er udbygget til 6 spor mellem Gveredvej og Horsholm Syd.

« Der er etableret en ny bane mellem Kgbenhavn og Ringsted over Kage, der be-
tjenes med en kereplan, som skitseret af Trafikstyrelsen primo 2013.

« Der er etableret dobbeltspor pa Nordvestbanen mellem Lejre og Vipperad.

« Metrocityringen er etableret i Kebenhavn og der etableret en metrolinje mellem
Kebenhavn H og Nordhavnen (Traelastholmen).

o Der er etableret en letbane langs Ring 3 mellem Lundtofte og Ishgj Station.

« Der er foretaget en tilpasning af buslinjerne i Kebenhavn til ovennavnte udbyg-
ninger af den kollektive trafik.

« Der er forudsat etableret ny vejforbindelse over Roskilde Fjord ved Frederiks-
sund.

Det antages i modellen at ovenstéende tiltag er fuldt implementeret i beregnings-
aret 2025, og tiltagene indgar saledes i basisfremskrivningen.

Befolkningstallet

Befolkningstallet i hovedstadsomradet og deres geografiske fordeling er fremskre-
vet til 2025 med udgangspunkt i Danmarks Statistiks kommunefordelte og alders-
fordelte befolkningsfremskrivning 2011. De forudsatte befolkningstal i 2012 og
2025 fordelt pa de tre omrader fremgar af nedenstdende Tabel 3.
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Tabel 7 | Befolkning (1.000)

Omrade 2012 2025 Vaekst 2012-2025
Indre bydele 649 751 +15,7%
Ringbyen 576 608 +5,7%
Korridorerne 695 691 -0,6%
| alt Hovedstadsomradet 1.920 2.050 +6,8%

Kilde: Tetraplan (2013)

Arbejdspladser

Antallet af arbejdspladser og deres geografiske fordeling samt fordeling pa bran-
cher, er fremskrevet med udgangspunkt i en kommuneopdelt fremskrivning, som
DTU Transport har foretaget i 2011 til brug for den kommende Landstrafikmodel.
De forudsatte antal arbejdspladser i 2012 og 2025 for de tre geografiske omrader
fremgér af nedenstdende tabel 4.

Tabel 8 | Arbejdspladser (1.000)

Omrade 2012 2025 Veekst 2012-2025

Indre bydele 393 426 +8,3%
Ringbyen 359 377 +52%
Korridorerne 288 293 +2,0%
| alt Hovedstadsomradet 1.040 1.097 +55%

Kilde: Tetraplan (2013)

Bilejerskab

Bilejerskabet fordelt pd kommuner er fremskrevet pa baggrund af befolkningens
indkomstudvikling og sociogkonomiske status. Det forudsatte bilejerskab fremgar
af nedenstiende tabel 5.

Tabel 9 | Bilejerskab pr. 1.000 indbygger

Omrade 2012 2025 Veekst 2012-2025
Indre bydele 183 209 +14,4%
Ringbyen 326 359 +10,3%
Korridorerne 386 426 +10,2 %
| alt Hovedstadsomradet 299 327 +9,1%

Kilde: Tetraplan (2013)

Den lavere veekst i bilejerskabet pr. 1.000 indbygger i hele Hovedstadsomradet i
forhold til vaeksten i de enkelte omrader, skyldes at Korridorerne oplever et direk-
te fald i befolkningstallet jf. tabel 3. Det far bilejerskabet pr. 1.000 indbygger i
Korridorerne til at vokse yderligere.

Transportomkostninger

Korselsomkostningerne med bil er frem til 2025 forudsat at folge den forventede
stigning i forbrugerprisen pa 95 oktan benzin (malt i faste priser) baseret pa Ener-
gistyrelsens prognose for udviklingen i benzin- og dieselpriserne. Dette medferer
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en stigning i forbrugerprisen pa 95 oktan benzin pa 1,9 pct. for perioden 2012-
2025.

Takstniveauet i den kollektive trafik i Hovedstadsomradet forudsaettes at stige i
reale priser med 9,5 procent for perioden 2012-2025 baseret pa forventede pris-
udvikling i lenninger og braendstof, en takstnedsattelse i 2013 samt en forudseet-
ning om, at takststigningsloftet vil blive udnyttet fuldt ud af trafikselskaberne.

@konomi

Befolkningens indkomstudvikling er foretaget pa basis af den forventede udvikling
i bruttonationalproduktet (BNP), som opgjort af Finansministeriet (ADAM-
fremskrivning fra Danmarks Konvergensprogram 2012). Den forudsatte reale
vaekst i BNP fra 2012 til 2025 er 23,9 pct.
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Bilag 4 Oversigt over centrale resultater fra tra-
fikmodelberegningerne

2012 Basis Veekst Strategi Effekt af  Effekt af strategi i

2025 | 2012-2025 strategi pct.
Biltrafik
Ture (1.000) 3.533  3.879 +9,8% 3.842 -37 -1,0%
Trafikarbejde (1.000 km.) 37.395 | 43.349 +159% 43.339 -10 -0,0%
- heraf indre bydele 4429 4.832 +9,1% 4.778 -54 -1,1%
- heraf Ringbyen 12.089 13.632 +12,8% 13.532 -100 -0,7%
- heraf Korridorerne 20.877 @ 24.885 +19,2% 25.030 +145 +0,6 %
Transportarbejde (1.000 km.) = 53.370 60.320 +13,0% 60.220 -100 -02%
CO, (1.000 tons per ar) 2079  2.134 +2,6% 2.133 -1 -0,0%
Forsinkelsestid (karetajsti- 40.678 | 79.688 +95,9% 67.798 -11.890 -149%
mer)
Kollektiv trafik
Ture (1.000) 959  1.100 +14,7% 1.140 +40 +3,6%
Pastigere (1.000) 1.422  1.707 +20,0% 1.757 +50 +2,9%
- heraf bus 639 508 -20,5% 477 -31 -6,1%
- heraf S-tog 416 383 -7,9% 460 +77 +19,9%
- heraf metro 179 499 +1788% 505 +6 +1,2%
Passagerkm. (1.000 km.) 14.498 = 18.294 +26,2% 19.193 +899 +4,9%
- heraf bus 2930 2412 -177% 2.331 -81 -34%
- heraf S-tog 4808 4.334 -9,9% 5.497 +1.163 +26,8 %
- heraf metro 763 1979 +159,4% 1.949 -30 -15%
CO, (1.000 tons per ar) 187 181 -32% 205 +24 +13,3%
Cykel
Ture (1.000) 1192 1.222 +2,5% 1.252 +30 +2,5%
Transportarbejde (1.000 km.) 4330  4.450 +2,8% 4.690 +240 +54 %
Luftforurening
NO, (tons per ar) 7.661  3.306 - 56,8 % 3.286 -20 -0,6%
PM, 5 (tons per ar) 355 237 -332% 235 -2 -0,8%
Klima

CO, (1.000 tons per ar) 2.266  2.315 +2,2% 2.338 +23 +1,0%
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Bilag 5 Mindretalsudtalelser

Der er modtaget otte mindretalsudtalelser, der pa de folgende sider praesenteres i
deres fulde leengde og i ikke-prioriteret reekkefolge.
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Mindretalsudtalelse vedr. finansieringspotentiale

Det indgar i kommissoriet, at der skal peges pa finansiering. Denne opgave er ikke
lost.

Der skal her peges péa nogle mulige finansieringsmuligheder, som langt hen ad
vejen kan finansiere store dele af anbefalingerne.

Pa bilregistreringsomradet er der over arene indfert en rakke fradrag, som man
kan sperge, om ikke traenger til en modernisering/opdatering, og hvor provenuet
herved kan anvendes til hele eller dele af anbefalingerne. Folgende oversigt er ba-
seret pa svar til skatteudvalget pa spergsmal nr. 98, d. 28. maj 2013.

Samlet fra-
dragi2012
(mio. kr.)

Bilradio 256 For ca. 20 ar siden blev indfert et fradrag, sa-
fremt den solgte bil har en bilradio. Fradraget er
pé 1.000 kr.

ABS-bremser 958 Fradraget for ABS blev indfert i 1993 for at
fremme blokeringsfri bremser i biler. Har vaeret
standardudstyr i nye biler de seneste 10 ar.

ESC- 637 ESC udskridningssystemet har EU gjort lovplig-

udskridning tigt i nye biler fra 2011.

Selealarmer 74 Der gives i dag 150 i fradrag pr. selealarm. Brug
af sikkerhedsseler er lovpligtigt og alarmer er
almindeligt standardudstyr i alle nye biler

I alt pr. ar 1,9 mia. kr.

Det anbefales, at regeringen og Folketinget ser naermere pa nyttevaerdien af disse
fradrag, der samlet koster statskassen ca. 2 mia. kr. arligt. En afskaffelse vil séledes
kunne bidrage med op til 22 mia. kr. i perioden 2014 til 2025.

I 2007 indferte den davaerende regering et fradrag for nye biler, der dengang hav-
de den bedste braendstofekonomi. For benzindrevne biler blev registreringsafgif-

ten nedsat med 4.000 kr. for hver km, bilen tilbagelagde ud over 16 km/liter. For

dieselbiler indfortes en tilsvarende nedsattelse, dog startende ved 18 km/liter.

Da brandstofekonomien lobende forbedres, er fradraget vokset markant ar for ar,
idet fradraget ikke folger den teknologiske udvikling. En benzinbil der i dag kerer
22 km/1 far séledes et fradrag pa 24.000 kr. Jf. svar til skatteudvalget pa sporgs-
mal nr. 95, d. 28. maj 2013 har fradraget samlet udviklet sig som folger:

Belgb i mio. kr.

2008
1.090

2007
560

2009
1.021

2010 2011 2012
1.796 2.731 3.527
Som det fremgar, vokser fradraget kraftigt og ca. 90 % af solgte biler far i dag et
storre eller mindre fradrag som felge af breendstofekonomien.

Hvis fradraget lobende tilpasses den teknologiske udvikling, sa alene de mest
brandstofokonomiske biller far fradraget, vil man kunne frigere 2,5-3 mia. kr.
arligt, svarende til op mod 30 mia. kr. i perioden 2014 til 2025.

Karl Vogt-Nielsen, Susanne Krawack, Harry Lahrmann, Morten Kabell og Ivan
Lund Pedersen
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Mindretalsudtalelse vedr. konkurrenceforholdet i prisen pa kollektiv
trafik og privatbilisme

Det noteres i rapporten, at billetpriserne til kollektiv transport er steget vaesentligt
mere end den almindelige prisudvikling og omvendt, at savel bilanskaffelse som
bilkersel er blevet relativt billigere. Dette pavirker naturligvis befolkningens valg
af transportmiddel.

Der er under arbejdet i kommissionen imidlertid ikke set naermere pa, hvorledes
denne udvikling har haft indflydelse pa den oplevede traengsel pé vejnettet.

Det anbefales, at dette underseges naermere og at der generelt arbejdes mod at
tilbagerulle denne konkurrenceforskel. Det anbefales endvidere, at der gennemfo-
res konkrete forsgg med vasentlig lavere pris for brug af kollektiv trafik fra op-
landsomrader, der bidrager med megen biltrafik.

Karl Vogt-Nielsen, Morten Kabell og Ivan Lund Pedersen, Flemming Stenild
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Mindretalsudtalelse vedr. behov for at regulere efterspgrgslen efter
transport

Treengselskommissionens anbefalinger lgser kun i begreenset omfang de udfor-
dringer, der er stillet i kommissoriet. I Traengselskommissionen er der imidlertid
arbejdet med flere strategier for at lose udfordringerne. Af nedenstdende tabel ses
det, at man ved at indfere styring af efterspargslen gennem fx Road Pricing, kan
opn4, at den andel af tiden, som bilisterne forsinkes af treengsel ikke oges i forhold
til situationen i 2012 - pa trods af det forventede store veekst i befolkningen frem
til 2025. Til sammenligning vil treengselskommissionens strategi forer til at for-
sinkelser udger 8,2% af bilisternes rejsetid, mens den i 2012 udger 5,6% af tiden.
Samme modelberegninger viser at ogsa luftforurening og CO, udslip reduceres
veesentlig med Road Pricing.

Tabel g Forsinkelsestid 2012 og 2025 i pet. af den samlede bilrejse pa
hverdage», taksiniveau elksempel 1

Indre bydele 10,4 % 153 % 13,6 % 10,6 %
Fingbyven 5,0 % 0,6 % 8,2 % 4,5%
Korridoremne 3.7 % 5.5 % 5.2 % 4,1 %
Ialt 5.6 % 0,2 % 8.2% 5.2 %

P& den baggrund vil folgende medlemmer af Traengselskommissionen anbefale
Regeringen at arbejder for at indfere Road Pricing. Forste skridt er det storskala-
forseg, som ogsa anbefales af den samlede Traengselskommission. Det kan give et
solidt beslutningsgrundlag for hvordan Road Pricing ber indferes. Indtil Road
Pricing kan gennemfores anbefales at regulere efterspergslen gennem parkerings-
politik, mobilitetsplanleegning, lokaliseringspolitik (stationsnaerhedsprincippet)
mv.

Morten Kabell, Flemming Stenild, Charlotte Fischer, Karl Vogt-Nielsen, Trine
Juncher Jorgensen, Ivan Lund Pedersen, Harry Lahrmann og Susanne Krawack,
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Mindretalsudtalelse vedr. beteenkning nr. 1539.
Baggrunden

Treengselsafgiften, der blev opgivet, skulle reducere biltrafikken, fremme samkeor-
sel, brugen af cykler og kollektive transportmidler og derved sikre bedre fremkom-
melighed pa vejene, forbedre miljoet og reducere CO2-udslippet. Trangselsafgiften
skulle efter planen vaere indfort i 2014.

Trafikberegninger viste, at en treengselsafgift ville betyde et fald i biltrafikken over
kommunegraensen til Kebenhavn pa mellem 37 og 41 %. Antallet af kerte bilkilome-
ter ville falde med 18-21 % i centralkommunerne og med 6-7 % i hele hovedstads-
omradet.

I stedet for Traengelsringen blev der indgaet en trafikaftale, bl.a. med nedsettelse af
en Traengselskommission. Nogle vil nok tro, at resultatet af arbejdet i Traengsels-
kommissionen skulle medvirke til, at opna noget naer samme effekt, som en traeng-
selsafgift, blot med en flerhed af virkemidler, men stadig med hurtig effekt.

Anbefalingernes effekt

Nu foreligger kommissionens betaenkning. Der er beklageligvis hverken anbefalin-
ger, der hurtigt eller pa laengere sigt tilneermelsesvis nermer sig effekten af en
trengselsafgift.

Man har fremskrevet trafikkens omfang frem til 2025 med udgangspunkt i naesten
ingen stigning i breendstofpriserne, langt flere og billige biler og kraftige stigninger i
de kollektive takster. Ikke overraskende viser analysen, at der kommer stigende
biltrafik. Derefter ser man pa effekten af anbefalingerne fra Traengselskommissio-
nen, sammenlignet med fremskrivningen.

Det er mere relevant at sammenligne med de seneste trafiktal, der er fra 2012. Det,
borgerne har brug for, er at vide, hvordan trafiksituationen bliver i forhold til nu.
Ikke i forhold til en teoretisk fremskrivning.

Sammenlignet med situationen i 2012 forventes - ifolge Tetraplans analyser - ne-
denstdende andringer i biltrafikken i 2025 efter fremskrivninger og gennemforel-
sen af anbefalinger fra Treengselskommissionen:

Oversigt over trafikmangde — korte kilometer i bil samt CO2-udslip fra den sam-
lede persontrafik i Hovedstadsomréadet:

2012 2025 (estimeret Stigning i % fra
korselsmangde) 2012 til 2025
Korte kilometer i bil i Indre bydele 4.429 4.778 7,9 %
(1000 km.)
Korte kilometer i bil i Ringbyen (1000  12.089 13.532 11,9 %
km.)
Korte kilometer i bil pa de store 20.877 25.030 19,9 %
vejkorridorerne (1000 km.)
Korte kilometer i bil i hele regionen 37.395 43.339 15,9 %
(1000 km.)
Samlet CO2-udslip fra alle 2.266 2.338 3,2 %.

persontransportmidler i
Hovedstadsomrédet (1.000 tons pr. ar.)

Kilde: Betaenkningens bilag 4. Oversigt over centrale resultatet fra trafikmodelberegningerne
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Kommissionens opgave

"Kommissionen skal undersgge mulighederne for hurtigt virkende indgreb, der
begreaenser traengslen og forbedrer miljget”, Kommissionen skal ogsa "komme
med forslag til finansiering af initiativer til at mindske traengsel, luftforurening
og lgfte den kollektive trafik yderligere”.

Et centralt punkt i kommissoriet er dette:

"Der skal findes helhedsorienterede lgsninger pa disse udfordringer, der samti-
dig reducerer hovedstadens stgj- og luftforurening samt CO2-udledning til gavn
for miljeet, befolkningens sundhed og bylivet. De konkrete forslag til lasninger
skal bl.a. understgtte, at den kollektive trafik samt cyklisme skal lgfte det meste
af den fremtidige vaekst i trafikken”.

Mangler i Beteenkningen

Betaenkningen er stovsuget for anbefalinger af alle tiltag, som er anerkendt som
effektive, hvis man gnsker at g i retning af at efterleve de centrale malsatninger i
kommissoriet. Alle gkonomiske og planleegningsmeessige styringsmidler, der kan
sikre, at der kan ske overflytning fra bilbrug til sterre brug af cykler og kollektive
transportmidler, er sdledes udeladt som anbefalinger.

Det gelder f.eks. sddanne styringsmidler som hgjere beskatning af benzin og die-
sel, gradvis reduktion af befordringsfradrag for bilpendling og genopretning af
beskatningsniveauet for bilkgb. Beskatningen af mindre biler er séledes halveret i
forhold til reglerne i 1990 og den danske benzin er den billigste i Europa set i rela-
tion til arbejdslennen.

Med hensyn til et vigtigt styringsmiddel som parkeringspolitikken anbefales det,
at der skal udarbejdes en samlet parkeringsstrategi for hele hovedstadsomradet.
Der er ingen anbefalinger, hvad angér indholdet. Det kunne vere en begrensning
af antallet af pendlerparkeringspladser ved stationsnare byggerier, fordyrelse af
parkering i byomrader samt beskatning af vaerdien af gratis pendlerparkering.

Modarbejdelse af Kommissoriet

Betaenkningen indeholder anbefalinger af tiltag, der direkte modarbejder kommis-
soriets centrale krav om mindre CO2-udslip, bedre miljo og sterre overflytning til
cykler og kollektive transportmidler.

Det drejer sig om vejforslag til 6.300 — 7.300 mio. kr. : 1) en ny vejforbindelse til
Nordhavn til en pris af 2.000-3.000 mio. kr. , 2) forleengelse og udvidelse af Hille-
radmotorvejen til en skennet pris af ca. 3.000 mio. kr., 3) udbygning af kapacite-
ten i Ring 4 korridoren til omkring 800 mio. kr. , samt 4) samt udbygning af Hel-
singgrmotorvejen til 500 mio. kr.

Udvidelse af vejkapaciteten vil bl.a. betyde trafikspring, storre CO2-udslip, mere
luftforurening samt afvandring fra den kollektive trafik. Alt i alt noget, der under-
graver kommissoriet for Traengselskommissionen.
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Konklusion

Der er adskillige gode anbefalinger vedrerende miljozoner (dog skal reglerne lo-
bende strammes) samt forbedring af forholdene for cykeltrafikken, og den kollek-
tive trafik. De kan alle stattes. Ambitionsniveauet er imidlertid alt for lavt nar, det
galder anbefalinger vedrerende den kollektive trafik. Realisering af forslagene i
Betaenkningen kan hverken erstatte effekten af en treengselsafgift eller leve op til
de malsetninger, som kommissoriet indeholder.

En mere udferlig kommentar ligger her:

http://www.trafikbogen.dk/Kommentarer%20til%20B.%201539%20fra%20NOAH-
Trafik.%20September%202013.pdf

Ivan Lund Pedersen.
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Mindretalsudtalelse vedr. bl.a. anbefalede vejprojekter

Ved at undlade at pege pa virkemidler som kan have en hurtig effekt, mener jeg
ikke, at Treengselskommissionen har lgst den grundlaeggende opgave, nemlig at
pege pa losninger som kan erstatte en traengselsring pa den korte bane. Jeg stotter,
at road-pricing fremmes mest muligt, men der gar mange ar for det evt. vil vaere
etableret og far effekt.

Jeg anbefaler, at der sattes langt mere fokus pa at anvende gkonomiske og plan-
leegningsmeessige styringsmidler, der kan gge overflytning fra privatbilisme i den
daglige pendling til brug af kollektiv trafik og cykler.

Som eksempler der er afvist af et flertal i Kommissionen er fx hgjere beskatning af
benzin og diesel, gradvis reduktion af befordringsfradrag for bilpendling, hvor der
findes et kollektivt tilbud, genopretning af beskatningsniveauet for bilkab, be-
grensning i antallet af pendlerparkeringspladser, fordyrelse af parkering i byom-
rader samt beskatning af veerdien af gratis pendlerparkering.

Jeg statter ikke de dele af anbefalingerne, der forbedrer forholdene for bil-
pendlingen. Det modarbejder kommissoriets gnske om, at forslag samtidig skal
medfere miljeforbedringer, reducere CO2 og fremme overflytning til kollektiv tra-
fik og cyklisme. Endvidere medferer denne gruppe af forslag trafikspring, som
treekker i direkte modsat retning af, hvad opgaven var.

Det drejer sig om en ny vejforbindelse til Nordhavn, forleengelse og udvidelse af
Hilleradmotorvejen, udbygning af kapaciteten i Ring 4 samt udbygning af Helsin-
gormotorvejen. Forslag til samlet ca. 7 mia. kr.

Betenkningen indeholder en raekke effektvurderinger. Disse fokuserer alene pa
forskellen med og uden anbefalingerne i 2025 og viser dermed ikke effekten i for-
hold til dagens situation.

Pa basis af gennemforte analyser i Kommissionen kan imidlertid opgeres, at den
samlede effekt af anbefalingerne medferer, at biltrafikken i indre by vokser med 8
%, I ringbyen med 12 % og i oplandet (korridorerne) med 20 %. I snit en samlet
vaekst 1 bilkersel pa 16 % i hovedstadsregionen i forhold til i dag. Den samlede ef-
fekt p4 CO2-udledning er en vaekst pa 3 % i forhold til i dag.

Dette skyldes bl.a. de foreslaede vejprojekter, men det har under arbejdet i Kom-
missionen ikke veeret muligt at fa belyst den isolerede effekt af vejprojekterne pa
den samlede lgsning, til trods for at undertegnede har anmodet herom.

Karl Vogt-Nielsen
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Mindretalsudtalelse vedr. beteenkning om mobilitet og fremkomme-
lighed i hovedstaden

I forlaengelse af de allerede afgivne bemaerkninger fra KKR Hovedstadens repree-
sentanter (borgmester Steen Christiansen og undertegnede) skal jeg seerligt frem-
heeve folgende:

Treengselskommissionens betaenkning giver ikke et langtidsholdbart og sammen-
heengende bud pé at fremme mobiliteten og fremkommeligheden i hovedstaden.
Samlet set betyder det, at Treengselskommissionens samlede strategi bliver for
uambitigs.

Uambitigs plan for kollektiv trafik pa bade kort og lang sigt

Betenkningen indeholder ikke ngdvendige forslag, der kan tilgodese det store
behov, der er for investeringer i den kollektive trafik, sdfremt den kollektive trafik
skal veere et attraktivt tilvalg og en effektiv transportform for borgerne.

Kgbenhavns nabokommuner skal ikke vaere parkeringsplads for hele
Sjeelland

Den i beteenkningen beskrevne parkeringsstrategi arbejder med et snavert fokus
pé de indre bydele (Kebenhavn og Frederiksberg).

Parkeringsanleeg skal etableres dér, hvor borgerne bor. En parkeringsstrategi ma
og skal have fokus pa at lgse hele udfordringen og ikke blot eksportere trafik og
miljegener til nabokommuner.

Nej til roadpricing — og nej til storskalaforsgg

I beteenkningen anferes det bl.a., at "roadpricing er det redskab, der indeholder
det storste potentiale i forhold til effektivt at kunne regulere eftersporgslen pa
biltrafik”, og endvidere i beteenkningen “vurderes roadpricing at vaere det mest
effektive redskab til at reducere treengselsproblemerne”.

Betankningen anbefaler pa denne baggrund, at der med det samme igangsettes
et storskalaforsgg med roadpricing”.

Jeg er uenig i beteenkningens konklusioner om og vurderinger af roadpricing.

Indferelse af roadpricing er en politisk beslutning, der har vidtreekkende konse-
kvenser for en raeekke andre omrader end trengsel — bl.a. skat, afgiftsstrukturer,
omfordeling mv.

Jeg mener derfor ikke, at det er Traengselskommissionens opgave at komme med
sddanne anbefalinger pa omradet, og pa den baggrund tager jeg ogsa skarp af-
stand fra at anbefale gennemforslen af et storskalaforsgg.

Nej til at eksportere forurening til nabokommuner

Udvidelse af miljozonen i Kebenhavn og Frederiksberg til ogsa at omfatte varebi-
ler og personbiler vil eksportere forureningen til omegnskommunerne.

En eventuel udvidelse af miljozonen skal ikke foretages i regi af Traengselskom-
missionen og skal i gvrigt ses i sammenhang med de dele af hovedstadsomradet,
der ikke er omfattet af den eksisterende miljgzoneordning, siledes at disse parter
inddrages forud for en eventuel beslutning.
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Skarp afstandstagen fra den foreslaede @stlige Ringvej (havnetunnel)
— Gentofte sander til i biler

Betenkningen anfarer, at en @stlig Ringvej (inklusiv havnetunnelen) potentielt vil
kunne bidrage vaesentligt til en mere effektiv trafikafvikling over havneafsnittet.

Denne Ringvej, som indeholder en havnetunnellgsning, vil ifelge Rambglls rap-
port fra november 2012 fi afledte konsekvenser, der er sardeles negative og helt
uacceptable for trafikken og miljget i blandt andet Gentofte Kommune, der vil
sande til i biler.

Betaenkningen burde tage klar og skarp afstand fra en sddan lgsning, som pa
grund af dens udformning vil skabe markant gget treengsel i nabokommunerne.

Allerede pa grund af ovennavnte punkter kan jeg ikke tilslutte mig beteenkningen.

Hans Toft
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Mindretalsudtalelse vedr. miljgzone

Dansk Erhverv kan ikke statte formuleringen i afsnittet om miljezoner. Vi skal
derfor anfore folgende precisering af vores holdning:

Udvidelsen af miljezonen, dvs. et udvidet dekningsomrade til ogsa at omfatte
person- og varebiler, er et vigtigt instrument til at opna forbedringer af luftkvalite-
ten i hovedstadsomradet. Traengselskommissionen anbefaler, at krav til keoretgjer i
miljozonen skerpes i fornedent omfang i takt med den teknologiske udvikling og
under hensyn til erhvervslivets investeringstakt og samfundsgkonomiske bereg-
ninger, sa EU's granseverdier, der i hgj grad bygger pA WHO's retningslinjer,
bliver overholdt.

Erik Ostergaard
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Mindretalsudtalelse vedr. roadpricing

Jeg/Vi kan selvsagt ikke tiltraede nye belastende skatter i dette land, herunder
roadpricing. Vi er ligeledes imod de konkurrenceforvridende tiltag der gor at vores
Hovedstad settes under yderlige pres pa det erhvervsliv der i forvejen lider en del
uden manglende tilgaengelighed — isaer fordi ting ikke koordineres i vores by. Vi er
i dialog med savel detailhandel, som hoteller, restauranter og liberale erhverv -
som i den grad foler at tingene spidser til og at det snart er umuligt at drive sin
virksomhed i en by der ikke spiller positivt med pa en naturlig udvikling i et mo-
derne samfund.

Vi er tilhaengere af smidiggerelser og investeringer der fremmer tilgeengeligheden i
et teet samspil med erhvervene og det faktum at Kebenhavn ogsé er en cykelby.
Men der skal veere plads til bade cykler og biler.

Der vil séledes vare dele af Kommissionens rapport hvor vi af gode grunde ma sta
udenfor — mens andre anbefalinger vil blive bakket op.

Christel Friis-Mikkelsen
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