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Trafikale behov pa lang sigt

Som led i arbejdet med de strategiske analyser, er der gennemfort en kortlaeg-
ning af fremtidens trafikale behov.

Dette notat beskriver, hvilke primare drivkrafter, der pavirker fremtidens tra-
fikudvikling og gennemgar hovedkonklusionerne fra kortleegningen af fremti-
dens trafikale behov, perspektiveret med internationale fremskrivninger. End-
videre belyses det, hvilke afledte effekter i form af bl.a. erhvervsudvikling og
oget tilgaengelighed til arbejdspladser, der kan folge med en veludbygget infra-
struktur, hvis der investeres strategisk klogt.

1. Hvad driver trafikvaeksten pa bane og vej?

Udviklingen i vej- og banetrafikken drives bade af samfundsudviklingen og af
de investeringer, der gores i infrastrukturen. Hoveddrivkrefterne bag udviklin-
gen i vej- og banetrafikken er imidlertid forskellige.

For vejtrafikken har der veeret en teet historisk ssmmenhang mellem den gko-
nomiske udvikling og veeksten i vejtrafik (keretgjskilometer). En central forud-
saetning i bade tidligere og nye fremskrivningerne er derfor, at BNP-udviklin-
gen udger en af de primere drivkraefter for udvikling i vejtrafikken.

Samtidig pavirkes udviklingen i vejtrafikken af en lang rackke gvrige faktorer.
Benzinpriserne og udbygninger af vejinfrastrukturen har veesentlig betydning.
Og befolkningssammensatningen, beskaftigelsesgraden, bilejerskabet og den
geografiske fordeling af boliger og arbejdspladser, herunder boligernes og ar-
bejdspladsernes lokalisering i de starre byomrader er ligeledes faktorer, der
pavirker trafikeftersporgslen.

Drivkrefterne bag udviklingen i banetrafikken er mere komplekse. Mens gko-
nomisk vaekst og aget beskaftigelse pa den ene side oger den generelle trans-
portefterspargsel, er det samtidig med til at pavirke det indbyrdes konkurren-
ceforhold mellem transportformerne. Benzinpriserne har ogsa veesentlig be-
tydning for, hvor attraktiv den kollektive trafik er i forhold til bilen, fordi hgjere
benzinpriser kan bidrage til at gore den kollektive trafik relativt billigere at
vealge.
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Samtidig afhaenger udviklingen i personrejser med tog i hej grad af, hvilke ud-

bud i form af afgange, hastighed og frekvens for togtrafikken, der stilles til ra- Side 2/27
dighed for passagererne. Investeringer i forbedret baneinfrastruktur er saledes

en vaesentlig driver af efterspargselsveaekst pa jernbanen og tilskynder til, at

flere veelger det kollektive alternativ. Dette har man bl.a. set med &bningen af

de faste forbindelser over Storebalt og Oresund. Den omfattende modernise-

ring af det danske jernbanenet igennem de seneste ar for at gere den kollektive

trafik mere effektiv og palidelig, vil ogsa bidrage til at tiltreekke flere kunder.

Ogsa befolkningens starrelse i landet som helhed og sterrelsen af den del af
befolkningen, der bor tet pa stationer, har betydning for den samlede efter-
sporgsel pa togrejser. Det samme galder antallet af arbejdspladser, der ligger i
nerheden af stationer. Folk, der bor i de starre byer og tet pa en station, benyt-
ter sdledes langt oftere toget end andre, ganske enkelt fordi det alt andet lige er
lettere at lgse sit transportbehov med kollektiv trafik, nér bussen eller toget
holder inden for en overskuelig afstand af hjemmet, arbejdspladsen eller begge
dele. Bl.a. af den grund har stationsnarhedsprincippet igen i forbindelse med
Traengselskommissionens arbejde veeret fremhaevet som et vigtigt fokusomra-
de.

Generelle drivere:

¢ Okonomisk vaekst: Der kan konstateres en tet sammenhang mellem
vaeksten i BNP og trafikken — i saerlig grad for vejtrafikken. Nar danskernes
radighedsbelab stiger, stiger bilejerskabet og de korte kilometer ogsa.

e Priser: Omkostningerne ved at benytte forskellige transportformer pavir-
ker danskernes transportvaner og transportmiddelvalg.

¢ Befolkning og bosatningsmenstre: En stigende befolkning og sterre
arbejdsstyrke gger det samlede transportbehov i Danmark. Desuden er der
pa den ene side en tendens til at danskere korer flere lange ture og pendler
over leengere afstande. Samtidig flytter flere og flere danskere til de storste
byer, hvor der er bedre muligheder for at benytte den kollektive transport
og cyklen i stedet for bilen. Lokaliseringen af boliger og arbejdspladser mv.
har ligeledes betydning bade for transportens omfang og sammensaetning.

¢ Infrastruktur: Beslutninger om udbygninger af infrastrukturen folger
ofte af onsket om at skabe nye mobilitetsmuligheder og bedre betingelser
for vaekst — nar det fx bliver muligt at pendle fra en by til en anden. Nar de
nye mobilitetsmuligheder udnyttes opstéar nye rejsemenstre og nye trans-
portbehov. Sarligt i den kollektive trafik ses det, at trafikveeksten skabes af
forbedringer i infrastrukturen og trafikudbuddet.

Serlige drivere for banetrafikken:

e Stationsnarhed: Udviklingen i antallet af boliger og arbejdspladser, der
ligger i naerheden af en station. Med en bevidst planlaegning af placeringen
af boliger og arbejdspladser kan man sikre at beboere og pendlere i et givet
omrade har en attraktiv kollektivtrafiklgsning i neerheden. Et eksempel er
Fingerplanen i hovedstadsomradet. Endvidere vil beslutningerne om at
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etablere nye letbaner i Aarhus og Odense bidrage til, at flere vil bo og ar-
bejde stationsneert.

¢ Serviceniveau: Togtrafikkens kvalitet handler ikke kun om rejsetid og
frekvens, men ogsa hvilket serviceniveau der i gvrigt stilles til radighed for
de rejsende, her komfort, information, tilgeengeligheder og samspil med
anden kollektiv trafik.

Side 3/27

Den forventede fremtidige udvikling i de faktorer, der har indflydelse pa udvik-
lingen i trafikken, traekker i begge retninger i forhold til forventningerne til
hhv. vej- og banetrafikken.

Okonomisk vaekst

Den gkonomiske udvikling har vaesentlig betydning for befolkningens og ikke
mindst erhvervslivets transportbehov. Ifglge Finansministeriets prognosetal fra
2010 til 2030 vil der komme en vaekst i BNP pr. capita pa 22,7 pct.. Dermed vil
vaeksten ligge lidt under den vaekst man sé i perioden 1990-2010, hvor vaksten
— inkl. finanskrise — var 27,3 pct..

P& den ene side medforer gkonomisk vaekst forenklet set, at vi bliver rigere,
kober flere varer og derved gger godstransporten. Samtidig gger vaeksten via
stigende beskeftigelse pendlingen. Stigende velfaerd gor det endvidere muligt
for flere mennesker, at kabe en bil. P4 den anden side er et effektivt infrastruk-
tursystem en forudsetning for yderligere gkonomisk vaekst. Saledes vil den
tidsgevinst, der opnés for pendlere og virksomheder ved et anleeg af ny infra-
struktur i sig selv kunne omsettes til en gkonomisk gevinst for samfundet. Qget
mobilitet kan ogsa bidrage til at understatte veekst i et omrade pa leengere sigt.

Den fortsat positive BNP-udvikling vil sédledes medfere en stigning i bade per-
son- og godstransport, som vil sl tydeligst igennem péa vejsiden. Isoleret set vil
stigningen dog ikke veere helt s markant som den har vaeret i den historiske
udvikling. Figur 1 viser den historiske ssmmenhaeng mellem BNP-udviklingen
og trafikudviklingen pa vejene.
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Figur 1: Sammenhangen mellem BNP-vakst og trafikudviklingen pa vejene
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En anden veesentlig faktor i forhold til trafikudviklingen pa vej og bane er pri-
sen for at anvende og anskaffe forskellige transportmidler. Prisudviklingen
indgar bade som et vigtigt element i forhold til omfanget af fremtidens samlede
transporteftersporgsel og i fordelingen af trafikken mellem ture i bil, tog fly,
faerge osv.

I Landstrafikmodellens basisfremskrivning er kerselsomkostningerne baseret
pa Energistyrelsens antagelser om udviklingen i breendstofpriser og afgifter,
bilparkens sammensatning pa benzin, diesel og andre drivmidler samt endelig
pa den forventede udvikling i bilparkens braendstofeffektivitet. Selvom braend-
stofpriserne forventes at stige i perioden 2010 til 2030, betyder forventninger-
ne til oget breendstofeffektivitet, at karselsomkostningerne forventes at falde
frem mod 2030. Samlet set forventes det sdledes, at kerselsomkostningerne for
personbiler malt i kr. pr. kert kilometer falder med 28 pct. fra 2010 til 2030.

Hvis billetpriser og serviceniveau i den kollektive trafik antages uandret bidra-
ger denne udvikling til at age efterspargslen efter vejtrafik. Der henvises i den-
ne forbindelse ogsa til afsnittet om ny infrastruktur nedenfor.

Befolkningsvaekst

Danmark vil i de kommende ar fortsat opleve en moderat befolkningstilvaekst
frem til 2040, hvorefter befolkningstallet forventes at stagnere. I forhold til
befolkningsudviklingen forventes befolkningen i landet som helhed ifalge
Danmarks Statistiks officielle fremskrivning at stige med 7 pct. fra 5,5 mio.
mennesker i 2010 til 5,9 mio. mennesker i 2030. Samtidig vil gennemsnitsalde-
ren stige.

Side 4/27
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Antallet af erhvervsaktive danskere forventes fortsat at stige i nogle ar endnu,

hvilket alt andet lige vil oge pendlerstrommene i myldretiderne. Samtidig vil Side 5/27
aldringen af befolkningen imidlertid medfere, at andelen af danskere uden for

arbejdsstyrken vokser. Hermed vil behovet for mobilitet pa lidt leengere sigt

blive gradvist mere spredt over degnet.

Fordelt pa kommuneniveau vil befolkningsudviklingen se meget forskellig ud
pa tveers af landet. I de seneste ar har varet en stor tilflytning til kommunerne i
umiddelbar naerhed af de storste byer. Denne udvikling forventes at fortsatte,
jf. figur 2. Fx forventes en befolkningsvaekst pa op mod 25 pct. fra 2010-2030 i
en rekke gstjyske kommuner og i Kebenhavn.

Alene i Kgbenhavns kommune forventes en befolkningstilvaekst pa 100.000
mennesker i de kommende artier. En mere geografisk koncentreret lokalisering
af befolkningen medvirker isoleret set til et lille fald i det samlede trafikarbejde.
Der vil dog blive gget pres pa den overordnede infrastruktur i ’det store H’ og
indfaldskorridorerne i de storste byer.

Samtidig vil grundlaget for at den kollektive trafik kan lofte en storre del af det
samlede persontransportarbejde alt andet lige blive storre, fordi en storre andel
af befolkningen vil bo i neerheden af en togstation.

Figur 2: Befolkningsudvikling 2010-2030 (pct.)
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Transportbehov pavirkes ogsa af lokaliseringen af arbejdspladser. Der findes

ingen officielle fremskrivninger af arbejdspladser fordelt pa kommuner eller Side 6/27
andre geografiske enheder. I den forelaeggende version af landstrafikmodellen

benyttes Finansministeriets landsdaekke fremskrivning branche for branche

med udgangspunkt i arbejdspladsernes lokalisering i 2010.

Infrastruktur
Udbuddet af tilgeengelig infrastruktur har stor betydning for trafikanternes
transportvaner og for balancen mellem vejtrafik og kollektiv trafik.

Pa banesiden anlagges der for gjeblikket en helt ny bane mellem Kebenhavn og
Ringsted, som blandt andet vil indgd som en del af forste etape af Timemodel-
len og Femern Balt-forbindelsen. Derudover forhandles pt. om at udbygge en
raekke strackninger pa Vestfyn og i @stjylland som led i realiseringen af Time-
modellen og der anlaegges dobbeltspor pa en raekke af de mest akutte flaskehal-
se rundt omkring i landet. Ud over de nye skinner er der truffet beslutninger
om en omfattende modernisering af jernbanenettet med nyt signalsystem og
elektrificeringer, hvor der i de igangvaerende forhandlinger om Togfonden laeg-
ges op til, at hele hovedbanenettet vil vaere fuldt elektrificeret i midten af
2020’erne. Endelig er der foretaget omfattende investeringer i metroen i Ka-
benhavn samt letbane i Aarhus og Ring 3 i hovedstadsomradet. Samlet set vil
dette vil medfere et markant foreget serviceniveau i den kollektive trafik, som
alt andet lige vil tiltraekke et stort antal flere passagerer.

Indtil videre er der pd vejsiden truffet politisk beslutning (inkl. finansiering)
om at udbygge motorvejsnettet med 153 kilometer ny motorvej fra 2010 til
2030, samtidig med at en rackke eksisterende motorvejsstreekninger udvides og
der anleegges nye mindre veje i form af omfartsveje mv.. Der er ikke truffet be-
slutninger om yderligere hastighedsforagelser pa det eksisterende net. Dette
skal ses i forhold til, at motorvejsnettet fra 1990 til 2010 blev udbygget med 611
kilometer ny motorvej og der samtidig blev truffet beslutning om hastigheds-
foragelser pa en rakke straekninger. De forudsatte udbygninger vil medfere at
vejtrafikarbejdet stiger — seerligt p4 motorvejene — men ikke i samme omfang
som det er set i den historiske udvikling.

Figur 3 giver et overblik over de besluttede vej- og baneudbygninger.
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Figur 3: Storre besluttede og finansierede infrastrukturprojekter siden 2009
Side 7/27
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2. Hidtidige og nye modelfremskrivninger

Over tiden er der blevet udviklet gradvist mere avancerede modeller, der pa
baggrund af en lang rakke faktorer kan fremskrive trafik- og passagerveeksten
pa de danske veje og baner — og i et vist omfang samspillet herimellem.

I november 2006 nedsatte den daveerende VK-regering Infrastrukturkommis-
sionen, som havde til opgave at analysere de fremtidige infrastrukturbehov pa
transportomradet og komme med forslag og strategier til hdndteringen af de
langsigtede udfordringer for transportinfrastrukturen. Infrastrukturkommissi-
onen afsluttede sit arbejde med en beteenkning i januar 2008, som blev en del
af grundlaget for aftalen om En gron transportpolitik. I forbindelse med Infra-
strukturkommissionens arbejde blev der med udgangspunkt i de trafikmodeller
mv., der pa det tidspunkt var til rddighed, udarbejdet trafikprognoser for frem-
tidens vej- og banetrafik.

Et vaesentligt resultat var, jf. boks 2, forventningen om ganske kraftige stignin-
ger i vejtrafikken, herunder iszer pa de mest overordnede veje - motorvejene —
og iser pa landsdelsforbindelserne og i storbyomréaderne. En central anbefaling
fra kommissionen var pa den baggrund, at der af hensyn til bl.a. erhvervslivets
konkurrencebetingelser skulle fokuseres pa at forebygge og begraense den sti-
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gende treengsel for pendlere og gods pa det overordnede vejnet i bl.a. @stjylland
og hovedstadsomradet. Side 8/27

Infrastrukturkommissionen udarbejdede i 2006-08 efterspargselsfremskriv-
ninger af trafikken, som gennem en arrakke i praksis har udgjort det autorita-
tive grundlag for projektanalyser pa vej- og baneomradet. Fremskrivningerne
pegede pa, at baggrundsveeksten i vejtrafikken fra 2005 til 2030 ville veere om-
kring 70 pct. pa statsvejene. Malt i antal personrejser, viste kommissionens
fremskrivning af banetrafikken en baggrundsvaekst pa 5-10 pct., forudsat uaen-
dret udbud af infrastruktur.

I aftale om En gren transportpolitik af 29. januar 2009 besluttede den grenne
forligskreds at igangsatte udviklingen af en landsdaekkende trafikmodel. Malet
var at udvikle en landsdakkende model, der var mere nuanceret end de model-
ler Infrastrukturkommissionen havde haft til radighed og som kunne belyse
effekten af treengsel og samspillet mellem transportformer samt inddrage sn-
dringer i strukturelle forhold som bosatningsmenstre, demografi mv.

Arbejdet med at faerdigudvikle landstrafikmodellen vil som forudsat i tidspla-
nerne strakke sig ind i 2015. Men modellen er i en forelgbig version blevet fri-
givet til brug i Transportministeriets institutioner i efteraret 2013, og der er
gennemfort indledende fremskrivninger af vej- og banetrafikken.

3. Trafikudvikling og kapacitetsudfordringer pa vejnettet frem
mod 2030

De overordnede resultater for udviklingen i vejtrafikken er sammenfattet i Ta-
bel 1. Tabellen viser dels den forventede realiserede trafikveekst, dels efter-
sporgselsudviklingen — dvs. en fremskrivning svarende til Infrastrukturkom-
missionens, hvor der ikke er taget hgjde for, at kapacitetsbegransninger i vej-
nettet i sig selv vil deempe trafikvaeksten.

Tabel 1: Trafikfremskrivninger til 2030 med Landstrafikmodellens version
1.0.6. — stigning i pct.

Motorveje 35 41 59
Ovrige 3 4 17
statsveje

Kommune- 13 11 14
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Tabellen viser i 2. kolonne den forventede realiserede trafikvaekst, dvs. den
trafikvaekst, som modellen forudser, vil komme fra 2010 til 2030, safremt der
ikke sker yderligere udvikling af infrastrukturen.

Endvidere er der foretaget to beregninger, som pa forskellig vis kan belyse be-
tydningen af kapacitetsbegraensninger i vejnettet.

I 3. kolonne er saledes foretaget en “efterspargselsfremskrivning” fra 2010 til
2030, hvor der antages ikke at vaere kapacitetsbegrensninger i nogen af arene.

I 4. kolonne er modellens basisscenarie for 2010 med de aktuelle kapacitetsbe-
gransninger sammenlignet med en situation i 2030, hvor alle kapacitetspro-
blemer antages lost.

De indledende fremskrivninger med Landstrafikmodellen peger saledes pa, at
vejtrafikken fra 2010 og frem mod 2030 vil fortsaette med at stige. Den bereg-
nede trafikvaekst er dog — uanset om der inddrages kapacitetsbegransninger i
beregningerne eller ej — lavere end det fremgik af Infrastrukturkommissionens
arbejde.

Figur 4 viser de absolutte trafikmangder pa vejnettet i 2030, som de vil se ud
med DTU’s fremskrivning i Landstrafikmodellen.

Figur 4: Vejtrafik i absolutte trafikmengder, 2030 basis (hverdagstrafikdegn)
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Som en vaesentlig forklaring pa den lavere trafikvaekst har DTU Transport peget
pa den globale gkonomiske krise, som indtraf i 2008, umiddelbart efter afslut- Side 10/27
ningen af Infrastrukturkommissionens arbejde.

Da den gkonomiske udvikling og trafikudviklingen haenger sneevert sammen
indeberer den forventede lavere gkonomiske aktivitet ogsa en lavere trafik-
vaekst. Allerede i de ar der er gaet siden Infrastrukturkommissionens arbejde
har trafikvaeksten veret lavere end forudset i kommissionens fremskrivninger,
hvormed trafikniveauet i Landstrafikmodelberegningernes basisar 2010 ligger
under det, der var forudsat i kommissionens fremskrivninger.

I lighed med Infrastrukturkommissionen peger fremskrivningerne med Lands-
trafikmodellen p4, at trafikveeksten vil veere kraftigst pa de overordnede veje,
navnlig motorvejene. Dette heenger sammen med, at folk kerer leengere og leen-
gere ture med bilen, og at de store erhvervs-og pendlerstremme primaert kgrer
pa motorvejsnettet.

Ligeledes er det pa motorvejsnettet, at effekten af kapacitetsbegransninger i
vejnettet slér tydeligst igennem.

Den forventede realiserede trafikvaekst er, jf. Tabel 1., markant lavere end vak-
sten i de beregninger, hvor trafikudviklingen ikke forudsattes begranset af
treengsel og kapacitet.

I omrader med en god kollektiv trafikbetjening vil kunne ske en vis overflytning
af de opgivne bilrejser til den kollektive trafik. Resultaterne indikerer dog ikke
desto mindre, at et ikke ubetydeligt antal rejser, der ville blive gennemfort i en
situation uden trangsel, vil blive opgivet, safremt der ikke besluttes yderligere
udbygning af infrastrukturen. Dette kan tages som et udtryk for tabt mobilitet.

Ud over de opgivne og overflyttede rejser har treengslen to yderligere konse-
kvenser: Dels opstar en “sivetrafik” fra motorvejskorridorerne og ud pa det
ovrige vejnet. Dels taber de bilister, der bliver pa motorvejene, tilsammen mio.
af timer hvert ar til skade for produktiviteten og samfundsgkonomien.

Sivetrafikken betyder, at trafikken traenger ud pa et vejnet, der ikke er beregnet
til at skulle handtere den mangde og den type trafik, der ellers ville have benyt-
tet hovedkorridorerne. Det galder f.eks byveje, hvor det agede trafikale pres vil
have negative konsekvenser for bymiljget og trafiksikkerheden.

Sivetrafikken kan ses i tabel 1 hvor trafikveeksten pa kommunevejene faktisk er
storre, nar der regnes pa en situation med kapacitetsbegraensninger, end den er
i den "rene” trafikeftersporgselsfremskrivning fra 2010 til 2030.

Figur 5 viser forskellen i trafikvaeksten pa statsvejnettet frem til 2030 i en si-
tuation hhv. med og uden kapacitetsbegransninger. Figuren giver dermed et
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indtryk af, hvor mobiliteten konkret vil blive begraenset som folge af kapaci-
tetsbegransninger i vejnettet.

Figur 5: Forskel i beregnet trafikvakst hhv. med og uden kapacitetsbegraens-
ninger (pct.)
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Det fremgar, at det er i hovedkorridorerne i Det store H og hovedstadsomradet,
at de realiserede trafikmaengder bliver reduceret mest som folge af treengsel
(markerede med rodt).

Endvidere ses af kortet, at visse straekninger (markeret med grent) faktisk har
lavere trafikveekst i efterspargselsfremskrivningen uden kapacitetsbegraensnin-
ger end i fremskrivningen med kapacitetsbegransninger. Det indikerer, hvilke
straekninger, der i en situation hvor infrastrukturen ikke udbygges, vil opleve
sivetrafik fra motorvejskorridorerne.

I lighed med Infrastrukturkommissionen er der pa baggrund af Landstrafik-
modellens fremskrivninger af vejtrafikken udarbejdet kort, der kan illustrere,
hvor og i hvilket omfang, der konkret kan forventes treengselsproblemer pa
statsvejene — altsa hvor de konkrete flaskehalse findes pa nettet.

Side 11/27
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Figur 6 viser degnkapacitetsudnyttelsen, hvis hele hverdagsdegnets trafik blev
afviklet pa 10 timer. Side 12/27

Figur 6: Kapacitetsudnyttelse pa statsvejnettet i 2030 — Landstrafikmodel-
fremskrivning

De starste udfordringer for trafikafviklingen i 2030 vil ifelge fremskrivningerne
opsta pa motorvejsnettet i hovedstadsomradet, i Ostjylland og pa Vestfyn.

Saledes vil de fleste starre indfaldsveje og ringkorridorer i hovedstadsomradet i
2030 veere ramt af trengsel. Det gaelder Motorring 3, Amagermotorvejen, de
indre dele af Helsinggrmotorvejen, Hilleredmotorvejen samt Kage Bugt Mo-
torvejen, hvor den igangverende udvidelse af den sydligste del til otte spor dog
vil bidrage til at tage toppen af problemerne. Derudover vil treengslen i vaesent-
ligt omfang ramme det astjyske byband ved Aalborg og mellem Aarhus og tre-
kantsomradet og den fynske motorvej pa den vestlige del og syd om Odense.
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“Begyndende trengsel” anvendes om en trafiksituation med en belastningsgrad
mellem 70 og 80 pct.. 70 pct. medforer reduceret mangvrefrihed mht. skift af
kerespor og et begyndende fald i hastigheden.

Side 13/27

”Stor traengsel” anvendes om en trafiksituation med en belastningsgrad mel-
lem 80 og 95 pct.. For motorvejstrafikanter betyder det en reduktion af ha-
stigheden pa typisk 10-25 kilometer i timen.

“Kritisk traengsel” anvendes om en trafiksituation med en belastningsgrad pa
95 pct. eller derover. For motorvejstrafikanter er hastigheden reduceret med
25-30 kilometer i timen, samtidig med, at der er hgj risiko for, at trafikken
pludseligt gar i sta.

Kapacitetsudfordringer pa banenettet frem mod 2030*

Banetrafikken er grundleeggende anderledes end vejtrafikken. I modsetning til
vejtrafikken er det i hgj grad politisk bestemt, hvor mange tog, der skal keore pa
banenettet. Alle tog kerer efter en fastlagt kereplan, der tager hgjde for den
eksisterende banekapacitet. Hgj kapacitetsudnyttelse pa banenettet giver der-
for i udgangspunktet ikke kedannelser og nedsat hastighed, som det sker pa
vejnettet. Indtreeffer der uforudsete haendelser, vil trafikafviklingen dog let
blive pavirket.

Frem mod 2030 vil der ifelge fremskrivninger med Landstrafikmodellen ske en
vaekst i personkilometer med tog pa 29 pct. med den nuvarende infrastruktur
og de baneinfrastrukturprojekter, der er vedtaget pa nuveerende tidspunkt.
Implementeres den fulde Timemodel, som regeringen har lagt op til, vil dette
tal stige til 40 pct. fra 2010 til 2030. Dette understreger, at en stor del af veek-
sten i personkilometer pa banen er drevet af forbedringer i infrastrukturen.

I de ovenstiaende fremskrivninger er der ikke indregnet baggrundsvaekst som
folge af demografiske og skonomiske @&ndringer. Selv i en situation, hvor der
ikke sker storre a&ndringer i kereplanerne viser erfaringerne imidlertid, at
transportomfanget alligevel stiger.

Befolkningens eftersporgsel efter togtransport athenger af en rakke faktorer,
der kan kategoriseres pa forskellig vis:

e Togtrafikkens planlagte og reelle betjening med hensyn til rejsetider og pris

e Befolkningsudvikling og lokalisering af boliger, arbejdspladser mv.

t Afsnittet bygger pa forelebige fremskrivninger med Landstrafikmodellen version 1.05. Effekten af en
fast Femernforbindelse er ikke regnet i LTM, men baseret pa vurdering af Trafikstyrelsen i "Trafikplan
for den statslige jernbane 2012-2027.
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¢ Bilradighed og nettotransporttider pa vejnettet
e Kvalitet og komfort i togtrafikken Siderd/27
e Information, tilgeengeligheder og samspil med anden kollektiv trafik

e Holdninger og adfeerdsendringer

De tre forste kategorier kan principielt kvantificeres og den eftersporgselsmaes-
sige effekt beregnes. Det ligger til grund for opstilling af Landstrafikmodellen.
For de tre sidste kategorier er det imidlertid vanskeligt at fastsaette sammen-
hangen mellem de enkelte faktorer og eftersporgslen, ligesom det i praksis ikke
er muligt at kvantificere den fremtidige udvikling i de enkelte baggrundsfakto-
rer.

Et estimat pa baggrundsvaksten inklusiv de sidste tre kategorier vil veere lidt
hgjere end Landstrafikmodellen umiddelbart beregner og kan anslés til om-
kring 1,7 pct. om aret i perioden fra 2012-2024.

Med den samlede effekt af baggrundsvaekst og infrastrukturforbedringer vil
transportomfanget pa banen i perioden frem til 2012-2024 vokse med 32 pct..

Da togene karer efter en fastlagt plan, der tager hgjde for banekapaciteten, vil
der som udgangspunkt ikke opsta nye kapacitetsudfordringer pa banen frem
mod 2030, medmindre det besluttes politisk, at der skal kare flere tog. Der vil
dog veere hgjere passagerbelagning pr. tog, hvilket kan give anledning til darli-
gere service i form af mangel pa siddepladser.

Et af principperne for En gren transportpolitik er, at den kollektive transport
skal lgfte det meste af fremtidens vaekst i trafikken. Det er et ambitigst mal, da
biltrafikken i dag handterer 5-6 gange mere af persontransporten end den kol-
lektive trafik. Hvis fremtidens trafikveekst fortsaetter som den har gjort siden
1989, vil det kraeve, at togtrafikkens omfang fordobles fra 6,5 mia. personkilo-
meter i 2009 til 13 mia. personkilometer i 2030. Det er heri forudsat at bustra-
fikken formar at tage omkring en fjerdedel af den samlede vaekst i den kollektive
trafik, fra 3 til 4,5 mia. personkilometer fra 2009-2030.

Skal denne maélsaetning indfries i 2030, vil det kraeve veesentlige udvidelser i
togantal og sidepladsudbud. En del af vaeksten kan optages i starre persontog,
enten leengere eller som dobbeltdakker, og for godsets vedkommende ogsa
tungere tog med en hgjere gennemsnitlig transporteret meengde pr. tog. Men
der vil ogsa veere behov for — og fra kundernes side gnsker om — at kore flere
tog. Dermed vil kapacitetsudfordringerne pa jernbanenettet blive starre.

Hyvis togtrafikken udvides der, hvor vaekstpotentialet er storst, vil der komme
knaphed pa kapacitet omkring flere storre stationer og der vil fortsat vere en
raekke serlige kapacitetsmaessige problemstillinger:



4

« OQresundsbanen, hvor der er behov for mere spor- og perronkapacitet.
« Den nye Ringstedbane, hvor kapacitetsudnyttelsen kan forbedres gennem en Side 15/27
udbygning af knudepunktet Ny Ellebjerg.

« Den enkeltsporede streekning mellem Koge og Koge Nord, som udger en
potentiel flaskehals for trafikken.

« Kapaciteten pa Aarhus H, pa grund af begraensede muligheder for udbygning
af perronspor.

Figur 7: Kapacitetsudnyttelse pa jernbanenettet i 2030
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Figur 7 viser, hvor kapacitetsudnyttelsen vil veere sterst i 2030 — og hvor kapaci-
tetsudfordringerne vil opsta. Det skal bemeerkes at hgj kapacitetsudnyttelse ikke
nedvendigvis er et problem, medmindre man onsker at kore flere tog pa straek-
ningen.

P& S-banen, som ikke fremgar af ovenstaende kort, er kapacitetsgransen néet
gennem det centrale snit Svanemgllen-Dybbglsbro, og pa flere af de radiale
linjer er kapacitetsudnyttelsen meget hgj. Der er meget begraensede muligheder
for at udvide trafikken, omend nyt signalsystem vil gge kapaciteten.

Ser man frem mod 2050, vil der pa det samlede jernbanenet opsté nye flaske-
halse. Trafikstyrelsen peger p4, at disse flaskehalse vil omfatte straeekningerne
Ringsted-Odense, Kauslunde-Vejle Fjord og Hasselager-Aarhus. Hvis der op-
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star et onske om at kare flere tog eller forbedre serviceniveauet pa Kebenhavns
H yderligere, vil det endvidere blive nadvendigt at udvide kapaciteten pa ho-
vedbanegarden.

4. Internationale transportstromme

De seneste artier har veeret praeget af gget international integration og sam-
handel. Den voksende handel mellem landene har historisk fort til eget gods-
transport.

Havnene udger veesentlige knudepunkter for den internationale godstransport.
I dag fragtes omkring 75 pct. af den internationale godstransport og 20 pct. af
indenrigsgodstransporten saledes med skibe via havnene. Det understreger
behovet for at sikre gode vej- og baneforbindelser til og fra havnene.

Figur 8: Internationale transportkorridorer
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Pa det overordnede vejnet korer de storste godstransportstremme pa motorve-
jene i det store H, herunder szrligt pd den sydlige halvdel af E45, den vestfyn-
ske motorvej, Kaoge Bugt Motorvejen og Motorring 3. Det skyldes blandt andet,
at mange af de storste havne ligger i neerheden af det store H og at motorvejene
i det store H i sig selv udger veesentlige forbindelser mod Tyskland, Norge og
Sverige.

De streekninger, der héndterer de starste godstransportstromme er saledes i
hgj grad de samme straekninger, som dem der i afsnit 4.2 er peget pa allerede i
dag har kapacitetsudfordringer eller forventes at fa det frem mod 2030. Selvom

Side 16/27



Femernforbindelsen vil medfere en vis aflastning af motorvejene i Sydjylland
og pa Vestfyn, understreger dette det billedet af, hvor de storste kapacitetsbe- Side 17/27
hov pa vejnettet vil opsta frem mod 2030.

5. Internationale trafikfremskrivninger

Som et yderligere perspektiv pa de danske trafikfremskrivninger, kan der ogsa
kastes et blik pa, hvilke forventninger internationale organisationer mv. har til
fremtidens trafikudvikling. Internationale trafikfremskrivninger giver et ind-
tryk af forventningerne til trafikvakst pa globalt plan. Dermed sattes de dan-
ske tal i en bredere kontekst, samtidig med at de internationale fremskrivnin-
ger bidrager til at understatte de forventninger vi har til trafikvaekst og treengsel
i fremtidens Danmark.

Detaljeringsgraden i de internationale fremskrivninger er ikke s hgj, som de
fremskrivninger, der er blevet prasenteret i foregaende afsnit vedrerende dan-
ske trafikfremskrivninger. De internationale fremskrivninger kan dog give et
billede af de overordnede tendenser, som kan veere sarligt relevante for Dan-
mark, der pa linje med andre abne gkonomier pavirkes meget af udviklingen
den globale BNP og saledes ogsa den globale transportefterspargsel.

Nedenfor gennemgés OECD? og Europa-Kommissionens3 analyser af den
fremtidige trafikveekst. Disse to fremskrivninger supplerer hinanden godt, da
OECD beskriver den helt generelle forventning til trafikveekst pa globalt plan
pa baggrund af de gkonomiske prognoser for fremtidens BNP, og Europa-
Kommissionen analyserer fremtidens trafikvaekst inden for EU 27 (ekskl. Cy-
pern og Malta). Dette gor det muligt, at beskrive trafikveeksten pa bade globalt
plan og pa EU-niveau.

OECD’s fremskrivninger af person- og godstransport

OECD identificerer tre overordnede drivkrefter i deres fremskrivning af frem-
tidig persontrafikveekst:

¢ En generel vekst i BNP og indkomst pr. indbygger
e Stigende befolkningstilvaekst
e Stigende urbanisering

De forste to faktorer medferer en stigning i transportbehovet, mens den sidste
faktor begranser eftersporgslen efter transport. Kombinationen af faktorerne
giver tre mulige scenarier: En kraftig stigning i BNP, kombineret med en sti-
gende urbanisering, en kraftig stigning i BNP kombineret med en mindre ur-

2 “Transport Outlook 2012: Seamless Transport for Greener Growth”

3 “Traffic flow: Scenario, traffic forecast and analysis of traffic on the TEN-T, taking into consideration
the external dimension of the Union” (2009)
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baniseringsgrad, og en mindre stigning i BNP som folge af den finansielle krise
kombineret med en mindre stigning i urbaniseringsgraden. Side 18/27

I figur 9 opgares vaeksten i personkilometer i de tre scenarier:

Figur 9: Trafikveekst i persontransport (personkm) 2010-2050
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Kilde: OECD: "Transport Outlook 2012: Seamless Transport for Greener Growth” (2012)

Som det fremgar af figuren, vil persontransporten selv i det mest pessimistiske
scenarie stige frem mod 2050. Fra 2010 — 2050 vil luftfart overtage en storre
andel af persontransporten, primert pa bekostning af biltrafik, der saledes gar
fra at udgere 71 pct. af persontransporten i 2010 til at udgere 66 pct. i 2050.

Den forventede stigning i BNP frem mod 2050 har ligeledes en positiv effekt pa
vaeksten i godstransport. P4 linje med scenarierne for persontransport opererer
OECD med et "hgjvaekst-scenarie” og en mere pessimistisk tilgang til udviklin-
gen i verdensgkonomien.

Som navnt ovenfor er det OECD’s forventning, at BNP stiger kraftigt frem mod
2050. Dette vil fore til en stigning i verdenshandlen, og siledes ogsa en stigning
i transport af gods. I figur 10 ses fremskrivningerne for vaeksten i godstransport
pa vej og bane i tonkilometer.



Figur 10: Trafikveekst i godstransport (tonkm) fra 2010 — 2050 ift. BNP
(OECD-landene)
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Kilde: OECD: "Transport Outlook 2012: Seamless Transport for Greener Growth” (2012)

Det mest pessimistiske scenarie bygger pa en mere tilbageholdende forventning
til veekst i BNP, som folge af den gkonomiske krise (Decoupling).

Da fremskrivningerne til 2050 naturligvis vil veere behaeftet med en vis usik-
kerhed, spaender OECD’s forventninger til veekst i person — og godstransport
over et bredt spektrum. Der er dog selv i de mest konservative skgn tale om
stigninger pa mindst 10 pct. i persontransport og mindst 50 pct. i godstrans-
port.

Europa Kommissionens fremskrivninger af person — og godstransporten

Europa Kommissionen har som et led i deres TEN Connect-projekt i 2009 faet
fremskrevet trafikvaeksten i EU frem til 2030.

Den primaere forudsatning for den forventede trafikvaekst er ligesom i OECD’s
fremskrivninger, optimistiske forventninger til udviklingen i BNP. Herudover
forventes det, at den teknologiske udvikling inden for transportomradet ligele-
des bidrager til at gare offentlig transport mere attraktivt og godstransport
mere effektiv.

I Kommissionens fremskrivninger er der taget udgangspunkt i to mulige scena-
rier. Forst et sdkaldt Business as Usual”-scenarie, der bygger pa de klassiske
forventninger til demografi og BNP og som tager hgjde for allerede ivaerksatte
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og besluttede infrastrukturprojekter i EU i perioden 2005-2008 (basisscenari-

et). Dernaest et mere optimistisk "Sustainable Economic Development”- Side 20/27
scenarie med storre stigninger i befolkningstal og BNP, som samtidig tager

hojde for anleeg af 30 prioriterede infrastrukturprojekter i EU. Sidstnaevnte

scenarie bygger desuden pa visionen om, at en markant andel af godstranspor-

ten afvikles pa et stadig mere udviklet europaisk banenet.

Tabel 2: Trafikveekst i person — og godstransport fra 2005 — 2030 (EU — 27
ekskl. Cypern og Malta)

. Diff.
Model Diff. Model
Mode Model 2030 | 203072005 | 203 | SED/Base-

2005 Bassline (%) SED line

(%)

é? Passenger car, 1000 m. pkm 4507 6076 35% 6763 1%
w
@

@ | Railway, 1000 m. pkm -

g (excl. Tram and Metro) 375 659 76% 81 19%

Truck, 1000 m. tonne km 1712 2442 43% 2596 6%
3

g Railway, 1000 m. tonns km 447 797 78% 894 12%
=y

IWW, 1000 m. tonne km 130 181 39% 207 15%

Kilde: Tetraplan for Europa-Kommissionen: “Traffic flow: Scenario, traffic forecast and
analysis of traffic on the TEN-T, taking into consideration the external dimension of the
Union” (2009)

Som det fremgar af tabel 2, forventer Kommissionen en markant veekst i savel
person som godstransport frem mod 2030, herunder i seerdeleshed pa bane-
omradet. Saledes forventes persontransporten med bil at stige med 35 pct. fra
2005-2030 i basisscenariet, samtidig med at persontransporten pa banen sti-
ger med hele 76 pct. i samme periode. Dette haenger sammen med de massive
investeringer som der foretages pa det europaiske skinnenet. Godstransporten
forventes at stige med hhv. 43 pct. pa veje og 39 pct. pa bane.

Den fremskrevne trafikvakst er endnu hgjere for “Sustainable Economic Deve-
lopment”-scenariet, hvor persontransporten med vej og bane stiger med hhv. 11
og 19 pct. yderligere i forhold til basisscenariet og godstransport stiger med
yderligere 6 pct. pa veje og 12 pct. pa bene. Det skyldes, at Kommissionen i
dette scenarie antager en endnu hgjere vaekst i BNP end i basisscenariet, samt
en starre udvikling af den europaiske infrastruktur.

6. Infrastrukturens afledte effekter

Fremtidens trafikale behov handler om mere end veje og baner. En velfunge-
rende infrastruktur er med til at gore det lettere for danskerne at komme pa
arbejde og for erhvervslivet at transportere deres varer. Infrastruktur er saledes
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en vigtig grundforudsetning for mobiliteten af varer og arbejdskraft og séledes
ogsa for vaekst og dermed arbejdspladser. Side 21/27

For at {4 et billede af disse effekter er der i forbindelse med de strategiske ana-
lyser ud over de mere snaevre trafikfremskrivninger ogsa set pa de afledte effek-
ter ved en raekke af de store infrastrukturprojekter, der allerede er etableret
eller vil blive det inden for de kommende ar. De afledte effekter kan blandt an-
det ses i erhvervsbyggeriet, tilgeengeligheden til arbejdspladser og pendlingen,
som kommer af vaesentlige mobilitetsgevinster.

God tilgaengelighed er afgorende for erhvervslivet

Infrastruktur og adgangen hertil er et fundamentalt rammevilkar for virksom-
hederne. Forbedret infrastruktur ger det nemmere for virksomheder at tiltrak-
ke arbejdskraft samtidig med, at kontakten til markedet og leverandgrer bliver
lettere. Derudover medferer investeringer i infrastruktur ofte mere palidelige
transportlgsninger og dermed lavere omkostninger for virksomhederne.

Tetraplan har udarbejdet en kortlaegning af vaeksten i erhvervsbyggeriet for
Transportministeriet, der kan illustreresammenhangen mellem udbygning af
infrastruktur og placeringen af nye arbejdspladser. Kortleegningen viser, at
vaeksten i erhvervsbyggerier primeert er sket i de storste byer og langs de store
transportkorridorer.

Figur 11: Vakst i erhvervsareal fra 1990 til 2010
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Den starste vaekst i erhvervsbyggeri ses i Ostjylland, pa Fyn og i hovedstadsom-

radet. Resultatet illustrerer, at det er attraktivt for virksomheder at lokalisere Side 22/27
sig nar motorvejsnettet og stationsnaert. Hgj tilgaengelighed er med andre ord

en vaesentlig lokaliseringsfaktor for erhvervslivet.

Investeringer 1 infrastruktur betyder bedre tilgaengelighed

Bedre infrastruktur eger ogsa tilgengeligheden til boliger og arbejdspladser. En
oget tilgaengelighed betyder, at virksomheder kan gge deres opland af potenti-
elle kunder, leverandgrer og medarbejdere som falge af forbedret infrastruktur.
Og det betyder, at danskerne kan na et storre antal arbejdspladser inden for et
givet tidsrum.

Som folge af udbygningen af infrastrukturen er tilgeengeligheden til arbejds-
pladser og boliger i @stjylland steget med 30 pct. fra 1980 til 2010, jf. figur 12.
Frem mod 2020 stiger tilgeengeligheden med udgangspunkt i Aarhus med
yderligere 10 pct. som folge af en reekke besluttede og finansierede infrastruk-
turprojekter. Pa tilsvarende vis stiger tilgeengeligheden til arbejdspladser med
udgangspunkt i Herning med omtrent 50 pct. fra 2010 til 2020.

Timemodellen vil kunne reducere rejsetiderne pa bane og forbedre tilgaengelig-
heden yderligere. Etablering af Timemodellen vil saledes fortsatte udviklingen
og rykke de enkelte regioner og hele Danmark teettere sammen.

Figur 12: Antal arbejdspladser, der kan nas inden for én times koretid i bil
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Kilde: Tetraplan for Transportministeriet

2010

Note: Begge kort tager udgangspunkt i nutidens arbejdspladser.

Borgere og erhveruvsliv udnytter mulighed for mobilitet

Udbygningen af infrastruktur understotter ssmmenhangen pa tvars af Dan-
mark. Samtidig skaber infrastrukturen bedre mulighed for interaktion i de en-
kelte regioner i Danmark, jf. figur 13.
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Med abningen af Storebaltsforbindelsen i 1998 stod det Det Store motorvejs-H

feerdigt. Det beted markante rejsetidsforbedringer for bade borgere og Side 23/27
erhvervsliv. Den faste forbindelse skar over en time af rejsetiden i bil mellem

Fyn og Sjelland, og rejsetiden pa bane mellem Odense og Kebenhavn blev

mere end halveret. Etableringen af den faste forbindelse har skabt et langt

mere sammenhangende arbejdsmarked pé tvers af Storebaelt med 70 pct. flere

pendlere.

Vaeksten i trafikken er et udtryk for, at borgere og erhvervsliv udnytter den
ogede mulighed for mobilitet, som investeringer i infrastrukturen medforer.

Den forbedrede sammenhang mellem @st- og Vestdanmark har medfert en
bedre logistik og derved forbedret konkurrenceevne for erhvervslivet. Fx har
Carlsberg effektiviseret deres danske produktionsfaciliteter ved at samle dem i
Fredericia. Ligeledes har Arla oplevet en hurtigere og mere fleksibel transport-
form end tidligere, nar deres varer med relativ kort holdbarhed fragtes pa tveers
af landet. Og TDC har udnyttet den bedre sammenheng ved at dbne et central-
lager i Odense frem for at have tre hovedlagre i Aarhus, Kabenhavn og Odense.

Figur 13: Udviklingen i bilrejsetider fra Odense til resten af landet (timer)
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Kapacitetsudvidelse genskaber tabt mobilitet

Som gennemgaet i afsnit 2 medforer trafikveeksten dog ogsa stigende traeng-
selsproblemer. Det geelder ikke mindst pa motorvejene i hovedstadsomradet,
pa Fyn og i GOstjylland — serligt i myldretiderne og i forbindelse med uheld og
storre vejarbejder.

Udvidelser af infrastrukturens kapacitet har imidlertid bidraget til at fastholde
en hgj mobilitet til gavn for borgere og erhvervsliv i Danmark.



@2

4

Et konkret eksempel er Motorring 3. Her blev trafikken fordoblet i perioden

1990-2012 fra 48.000 til 98.000 keretgjer i dognet, hvoraf sterstedelen er Side 24/27
overflyttet fra mindre parallelle veje. Udbygningen af Motorring 3 fra fire til

seks spor har medfert, at traeengslen i myldretiderne er markant reduceret, og at

der igen kan keres med jeevn hastighed hen over degnet.

Figur 14: Gennemsnitshastighed pa Motorring 3 fordelt pa degnets timer
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Kapacitetsudvidelsen sikrer sdledes mobiliteten i den vigtigste tveergdende trans-
portkorridor i hovedstadsomradet ved at bringe rejsetiderne tilbage pa det niveau,
der var for treengslen for alvor satte ind. Samtidig treekker den ggede kapacitet sive-
trafikken tilbage til Motorring 3 fra parallelvejene.

7. Gron omstilling af transportsektoren

Infrastruktur og mobilitet skal ikke kun ses ud fra en snever trafikal vinkel. Vi
skal ogsa forholde os til behovet for at mindske transportsektorens klima- og
miljepavirkning og afthangigheden af fossile breendstoffer.

Transportsektoren star for i dag for cirka en tredjedel af den samlede CO, i
Danmark. Trafikken forarsager ogsa luftforurening. Iser inde i byerne er trafik
en vasentlig kilde til luftforurening, der bererer mange borgere. Kilderne til
luftforurening kommer bade fra biler, busser, fly, tog og skibe.



Figur 15: Transportsektorens andel af de samlede CO,-emissioner
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Den store udfordring pa transportomradet er, at der fortsat ikke er noget reelt
alternativ, der kan erstatte brugen af fossile braendstoffer. Samtidig folger med
velstand og vaekst ogsa et stigende mobilitetsbehov — som kommer til udtryk i
flere rejser med tog og fly og flere biler pa vejene. Transportbehovet gges ogsa i
takt med den stigende globalisering, som medforer en effektivisering, men ogsa
betyder, at varer transporteres over laengere afstande. Transportefterspergslen
forventes siledes fortsat at stige i de kommende artier i takt med den gkonomi-
ske og samfundsmaeessige udvikling, jf. afsnit 3-6.

Der er dog ogsa visse udviklingstendenser, som kan traekke i den anden ret-
ning, f.eks. at bolig-jobpendlingen mindskes eller flyttes til tidsrum udenfor
myldretiderne ved brug af videokonferencer og hjemmearbejde. Med den tek-
nologiske udvikling kan disse tendenser blive forstarket yderligere — det vil
dog fortsat kun vaere en delmangde af de samlede arbejdsaktiviteter i samfun-
det, der ikke kreever en fysisk tilstedeverelse pa arbejdspladsen.

Det er i aftalen om En gren transportpolitik i 2009 besluttet, at transportens
CO.-udledning skal bringes ned. Blandt de aftalte virkemidler er, at den kollek-
tive transport skal lafte mere af fremtidens vakst i trafikken, at cyklisme skal
fremmes, og at gronne korselsteknologier skal udvikles til bilerne.

Regeringen har sat et konkret méal om, at fossile braendstoffer skal vere fuldt
udfaset i 2050. Et delmal er, at CO.-udledningen skal veere reduceret med 40
pct. i 2020 sammenlignet med 1990.

Malet betyder, at ogsa transportsektoren skal veere fossilfri i 2050. P4 trans-
portomradet gelder der derudover et saerskilt mal om, at 10 pct. af energifor-
bruget i transportsektoren skal komme fra vedvarende energi (VE) i 2020.

Der er tale om ambitigse mél, som vil kraeve en bred og malrettet indsats, hvor
mange forskellige virkemidler tages i brug, og hvor samfundet skal inddrages
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mest muligt for at nd malet. Selvom danskerne i stadigt stigende omfang veelger
at kebe mere energieffektive biler, vil der fortsat vaere behov for politiske tiltag. Side 26/27

Overordnet er der brug for at tage alle typer af virkemidler/indsatser i brug.

Det drejer sig for det forste om virkemidler, der effektiviserer transporten, s
der udferes mere transport pr. kert kilometer. Et centralt element er at flytte
flere til den kollektive trafik, fa flere personer i den enkelte bil, fa gods trans-
porteret sa effektivt som muligt, og udnytte muligheden for eksempelvis mo-
dulvogntog, godstog pa de leengere afstande og udvikle logistik-systemerne.

Der bliver i disse ar gennemfort betydelige investeringer i kollektiv trafik (me-
tro, Kebenhavn-Ringsted, elektrificering, billigere billetter, mv.). Hertil kom-
mer den lancerede togfond, der omfatter 28,5 mia. kr. til jernbanen, der bl.a.
skal realisere den sdkaldte timemodel, mellem de sterste byer (Kebenhavn,
Odense, Aarhus, Aalborg og Esbjerg). Det er en massiv satsning pa kollektiv
trafik, som vil understegtte muligheden for at flytte mange over i den kollektive
trafik.

Det drejer sig for det andet om virkemidler, der begraenser vaeksten i efter-
sporgslen efter person og godstransport. Det kan veere afgifter og fysisk plan-
leegning med fokus pa at ege grundlaget for kollektive transportlgsninger, jf.
stationsneerhedsprincippet.

Den hgje beskatning af privatbiler i Danmark i sammenligning med andre lan-
de i form af registreringsafgift, ejerafgift og braendstofafgift, har i forvejen en
stor adfeerdsregulerende effekt pa danskernes transportvaner. Danskerne ejer
séledes relativt faerre biler end vi ser hos vores naboer i Sverige og Tyskland.
Vejtransportarbejdet pr. indbygger er dermed ogsa noget lavere i Danmark.

Samtidig keber danskerne generelt mindre og mere energieffektive biler end
gennemsnittet i Europa. Beskatning kan saledes have stor effekt, men det i for-
vejen haje beskatningsniveau pa transportomradet betyder ogsa, at en yderlige-
re oget beskatning er samfundsgkonomisk ineffektiv made at reducere CO.-
emissionerne yderligere. @gede afgifter pa transportomradet méa derfor gene-
relt vurderes ikke at vaere et omkostningseffektivt virkemiddel. Der kan dog evt.
vaere mulighed for f.eks. en gget brug af differentiering i bilbeskatningen, sa
mere energieffektive koretojer yderligere tilgodeses.

Derimod kan der veerre storre potentiale i at sammentanke de vaesentlige inve-
steringer, der gores i baneinfrastrukturen i de kommende ar med den fremtidi-
ge byudvikling. Det geelder f.eks. i forbindelse med den fremtidige byudvikling i
Ostjylland. En fokus pa placering af arbejdspladser og boliger i neerhed til ba-

neinfrastrukturen kan pa lang sigt gore en forskel i danskernes transportvaner.
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Den tredje kategori af indsatser vedrerer effektiviseringer i energiforbruget i

transportsektoren, sa forbrugt energi pr. kilometer reduceres. Det handler om Side 27/27
at fa biler, tog, busser, skibe, fly og lastbiler til at kare, sejle og flyve "leengere pa

literen”. Det kan i stor udstraeekning ske ved den teknologiske udvikling i kere-

tojerne, ved at bilister og chaufferer endrer adfeerd og ved brug af ITS i afvik-

ling af trafikken.

Endelig er det fjerde — og pa lang sigt afgerende — omrade, virkemidler, der
indfaser alternative drivmidler, der ikke udleder — eller udleder markant min-
dre — CO,. Denne indsats afhaenger af den teknologiske udvikling og markeds-
modning af de nye teknologier.

Det er pa sigt alternative drivmidler, der skal gore det muligt at gennemfore en
fuld udfasning af fossile brendstoffer.

8. Sammenfatning

Samlet set viser kortleegningen af de trafikale behov pa vejnettet, at fremtidens
kapacitetsudfordringer primeert vil opsta i hovedkorridorerne i det store H og
hovedstadsomradet. Skal princippet om, at vejkapaciteten skal udbygges der,
hvor behovene er storst imgdekommes, vil det sdledes vaere her, der skal inve-
steres i udbygninger.

Anlaeg af nye vejkorridorer i Jylland og mellem landsdelene kan ikke i sig selv
begrundes i traengsel, men kan aflaste eksisterende korridorer i varierende om-
fang og give nye mobilitetsgevinster. Dette vil blive analyseret neermere i de
folgende kapitler.

Pé banen vil realiseringen af Timemodellen give et vaesentligt loft til togtrafik-
ken. Skal den politiske mélsaetning om, at den kollektive trafik skal lofte stor-
stedelen af trafikvaeksten nas, vil det imidlertid kreaeve yderligere udbygninger
af iseer i banekapaciteten omkring Kebenhavn. Dette vil vaere med til at sikre, at
banen fortsat vil veere et attraktivt alternativ til de traengselsramte veje og vaere
til at n& malseetningen om at reducere transportens CO.-udledning.



