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Indledning

Regeringen og Kebenhavns Kommune indgik 1 1998 1 forbindelse med
den arlige aftale om kommunens gkonomi aftale om, at der skulle ned-
saettes et udvalg under Trafikministeriets ledelse med deltagelse af de
kommunale parter i hovedstadsomradet, Miljo- og Energiministeriet
samt Finansministeriet til at analysere savel det private som det kol-
lektive trafikbehov 1 hovedstadsomradet, idet det blev bemeerket, at ho-
vedstadsomradets infrastruktur er en vigtig parameter for udviklingen
af omradets integrerede bolig- og arbejdsmarked, og at der i planlaeg-
ningen skal indga bade trafikale og miljomsaessige hensyn.

Udvalget formulerede pa denne baggrund som maél at udarbejde en tra-
fik- og miljeplan for hovedstadsomradet. Udvalget blev imidlertid ned-
sat pa et tidspunkt, hvor der ikke var fremlagt forslag om etablering af
Hovedstadens Udviklingsrad. Folketingets vedtagelse af loven herom
betyder, at radet traeder i funktion den 1. juli 2000.

Udvalget har pa den baggrund valgt at udarbejde en skitse til en trafik-
og miljeplan, men ikke et egentligt forslag til en plan. Dette sker 1 re-
spekt for, at denne opgave nu naturligt overgar til Hovedstadens Udvik-
lingsrad i samarbejde med regionens gvrige myndigheder og staten. Ma-
let med skitsen er at skabe et helhedsorienteret og sammenfattende
grundlag for det videre arbejde med den overordnede trafikplanlegning
1 hovedstadsomradet.

Der er gennem de seneste ar vedtaget en lang raekke veesentlige trafik-
projekter 1 hovedstadsomradet, og der er gennemfort adskillige plan-
leegningsundersegelser vedrerende mulige fremtidige projekter.

Udvalget har set det som sin opgave at samle og sammenfatte disse pro-
jekter og undersogelser, saledes at der med n®rvaerende rapport fore-
ligger et samlet overblik over de kommende ars trafikale udfordringer
og lesningsmuligheder.

Udvalget har haft felgende medlemmer:

Peter Sloth, Kebenhavns Kommune

Holger Bisgaard, Kebenhavns Kommune

Ole Bach, Kebenhavns Kommune

Karl Topsoe-Jensen, Frederiksberg Kommune
Tom Kj=erbye Larsen, Frederiksberg Kommune

Niels Erik Andersen, Frederiksberg Kommune



Jorn Gettermann, Kebenhavns Amt

Bent Aagaard Nielsen, Kebenhavns Amt

Hans Chr. Olsen, Roskilde Amt

Jorgen Thorsgard, Roskilde Amt

Rene Lonnee, Roskilde Amt

Finn Hansen, Frederiksborg Amt

Klaus Ole Mogelvang, FKKA

Kirsten Vintersborg, Milje- og Energiministeriet
Jorgen Horstmann, Miljestyrelsen

Anders Norskov, Finansministeriet

Jes Moller, HT

Per Clausen, Vejdirektoratet

Knud Erik Andersen, Vejdirektoratet

Lene B. Rasmussen, Trafikministeriet
Hans-Carl Nielsen, Trafikministeriet (formand)

Iben Schigtz, Trafikministeriet

Sammenfatningen indeholder et kort resumé af de emner, udvalget
har behandlet — og udvalgets anbefalinger til videre planlsegningsmees-
sige undersogelser og initiativer.

Problemstillinger er en analyse af den nuveerende trafikale situation
1 hovedstadsomradet, hvor vilkarene for biltrafik, kollektiv trafik samt
cykeltrafik gennemgas. Endvidere belyses forholdene til bystrukturen
og trafikkens sikkerhedsmseessige og miljomaessige konsekvenser.

Trafik- og miljemal indeholder dels en gennemgang af de statslige og
de amtslige mal for trafik og milje. Desuden gengives forskellige trafik-
politiske hensigtserkleringer og sektorméalene for den kollektive trafik.

Trafikken ar 2010 indeholder udvalgets fremskrivning af biltrafikken
og af den kollektive trafik frem til 2010.

I temabeskrivelserne 1-20 er der foretaget en neermere beskrivelse af
en raekke trafikale og miljgmeessige problemstillinger, hvor den geogra-
fiske dimension er segt inddraget.

Endelig er der som bilag bragt en generel oversigt over trafikpolitiske
virkemidler.



Sammenfatning — hoved-
sporgsmal og planleegnings-
muligheder

Behovet for transport 1 hovedstadsomradet forventes at stige med den
gkonomiske udvikling. Trafikken forventes at stige bade for bil og kol-
lektiv trafik.

For at anskueliggore de vigtigste strategiske valgmuligheder, der er til
radighed for at handtere denne situation, er der nedenfor opstillet en
sammenligning mellem forskellige udviklingsalternativer og deres ef-
fekter pa henholdsvis biltrafikken og den kollektive trafik, pa treengs-
len, pa miljoet og pa mobiliteten. I praksis vil man naturligvis ikke ved-
tage indsatser med et sa rendyrket indhold som disse fire.

De alternative udviklingsveje er folgende:

1. Treengsel. Dagens udvikling fortseetter uden vaesentlige udbygninger
af infrastruktur.

2. Udbygning. Treengsels- og miljoproblemer soges lost gennem nye in-
vesteringer 1 infrastruktur for vej og bane.

3. Kollektiv trafik. Traengselsproblemerne soges lost ved satsning pa
kollektiv trafik f.eks. i form af investeringer i infrastruktur og for-
bedring af den kollektive trafiks keretid og frekvens.

4. Afgifter. Eftersporgslen pa biltrafik seges reguleret ved hjeelp af
okonomiske styringsmidler f.eks. parkeringsafgifter, braendstof-
afgifter eller en form for kerselsafgifter.

Alternativ 1 Treengsel

Bygges der ikke ny infrastruktur eller indferes regulerende foranstalt-
ninger, vil stigende trafik betyde aget treengsel pa den eksisterende in-
frastruktur med heraf folgende reduceret mobilitet. Oget treengsel kan
betyde en forveerring af miljgsituationen, fordi udslippet oges ved ko-
korsel. Oget traengsel kan ogsa betyde, at lokalisering og transportad-
feerd pa leengere sigt pavirkes, sa trafikken stiger langsommere. For
samfundet som helhed kan der spares pa investeringer og drift af
transportsystemer, men til gengeeld opnar borgerne og virksomhederne
heller ikke fordelene ved en hgj mobilitet.



Alternativ 2 Udbygning

Ved udbygning af vej- og baneinfrastruktur foreges den tilgeengelige in-
frastrukturkapacitet. Det giver forbedret tilgeengelighed, men ogsa ba-
sis for en markant stigning i trafikken, der pa leengere sigt kan medfore
flaskehalse andre steder 1 systemet. Den forventede ogning af trafikken
giver storre problemer med stej og udslip, og negativ pavirkning pa na-
tur- og kulturvaerdier.

Alternativ 3 Kollektiv trafik

Dette alternativ indebaerer veekst 1 antallet af kollektive trafikanter og i
ny infrastruktur ved udbygning af det kollektive trafiksystem. Samtidig
vil biltrafikken fortsat stige. Tilgeengeligheden til kollektivsystemet for-
bedres, men traengselsproblemerne 1 vejsystemet, som forventes at blive
veerre 1 dette alternativ, loses ikke. Mobiliteten for cyklister og gaende
kan forveerres pa grund af den stigende biltrafik. Biltrafikken forventes
kun at blive pavirket i mindre grad ved denne satsning og miljeproble-
merne vil derfor forveerres.

Alternativ 4 Afgifter

Afgifter kan 1 visse udformninger virke begrensende pa trafikvaeksten.
Herved kan treengselsproblemer og miljgeksternaliteter fra trafikken
reduceres. Hvis afgifterne bliver sa store, at de medforer et fald i biltra-
fikken, kan der opsta kapacitetsproblemer i den kollektive trafik. Af-
giftsinstrumentet kan fa felgevirkninger pa indkomstfordelingen i sam-
fundet, mobiliteten, erhvervslivet mv. Brugen af afgiftsinstrumentet
skal derfor altid ngje vurderes i forhold til de afledte effekter, som afgif-
ter eller en omlegning heraf kan fa for samfundet som helhed, og skal
ses 1 sammenhaeng med statens evrige afgifts- og skattepolitik.

Som naevnt vil det ikke 1 praksis forekomme, at der satses ensidigt pa ét
af de her skitserede alternativer. En kombination af elementer fra alle
fire f.eks. en vis udbygning af flaskehalse 1 vejnettet og en vis regulering
af biltrafikken kombineret med en tilsvarende satsning pa kollektiv tra-
fik vil ogsa i1 fremtiden veere det mest realistiske.

Disse strategiske overvejelser giver sammenholdt med de forslag til for-
bedringer, som er neermere beskrevet i temaerne i rapporten, anledning
til felgende vurderinger og overvejelser, nar der ses naermere pa pro-
blemstillingen 1 hovedstadsomradet.

Trafikkens veekst

Trafikkens vaekst 1 hovedstadsomradet vil efter udvalgets vurdering fa
en central betydning 1 de kommende ars trafikpolitiske diskussion i ho-
vedstadsomradet og ma forventes at blive omdrejningspunktet for en



raekke af de overvejelser om politiske initiativer, som man kan forvente
1 de kommende ti ar.

Hvis man politisk ikke mener, at der er grundlag for at sege at begren-
se veeksten 1 trafikken, vil der komme en stigende treengsel 1 hoved-
stadsomradet. I myldretiden vil der inden for de nseste 10 ar kunne op-
sta storre ko-problemer pa det overordnede vejnet med deraf falgende
stigende tidstab for bilisterne. Situationen kan maske nerme sig det,
man kender fra andre europeeiske storbyer.

Ved sadanne koproblemer, kan man tale om, at man skaber en situati-

on, hvor der fremkommer en form for (ureguleret) roadpricing, forstaet

pa den made at der opstar et tidstab for bilisterne, som har gkonomiske
konsekvenser for befolkningen, pa samme méade, som hvis man indforte
et egentligt road-pricing system.

Udvalget har belyst en reekke trafikpolitiske temaer og virkemidler,
som pa forskellig made kan pavirke trafikvaeksten og trafikafviklingen.
Det er udvalgets vurdering, at der ikke findes enkle metoder til at
dempe trafikken eller sikre en mere hensigtsmeaessig trafikafvikling.

Vurderingen af de enkelte tiltag og virkemidler ma ske med baggrund i
en konkret vurdering af virkemidlet/virkemidlerne i det enkelte tilfeel-
de, ligesom vurderingen skal tage hgjde for virkemidlernes afledte ef-
fekter pa det ovrige samfund, herunder hensyn til beskaeftigelse, er-
hvervene, mobilitet mv.

Der er de senere ar foretaget overvejelser om en eller anden form for
geografisk baseret afgiftssystem for vejtrafikken, som kan dempe bil-
trafikken og derved begrense traengslen. Fokus har iseer veeret rettet
mod muligheder for indferelse af mere omfattende elektroniske korsels-
afgiftssystemer, ofte benavnt som roadpricing.

Der er gennemfort indledende analyser af sddanne systemer, og Koben-
havns Kommune deltager i et feelles europeeisk forsegs- og udviklings-
arbejde herom. Udvalget finder, at man med fordel kan heste viden og
erfaringer ved at indga 1 samarbejde med de ovrige lande pa dette om-
rade.

Trafikken i centralkommunerne

Siden 1970 har der veeret et naesten stabilt niveau for biltrafikken 1 cen-
tralkommunerne. De @endringer, der har veeret, har 1 hgj grad afspejlet
de gkonomiske konjunkturer. Stabiliteten skyldes bl.a., at stigningen 1
befolkningens bilejerskab er blevet afbalanceret af, at der er sket en be-
tydelig udflytning af savel befolkning som arbejdspladser til resten af
regionen.



Gennem overflytning af biltrafik fra de lokale gader og indkebsstrogene
til de overordnede gader er det lykkedes at forbedre det trafikale miljg,
hvilket bade har veeret til gavn for de blede trafikanter og for dem, der
bor og arbejder i lokalomraderne.

Centralkommunerne har valgt at understotte denne miljomeessigt po-
sitive udvikling med en politisk vedtagelse om, at biltrafikken ikke ma
stige ud over sit nuveerende niveau.

Men samtidig er der et politisk enske om en erhvervsmeessig udvikling i
centralkommunerne og bedre beskaftigelsesmuligheder for befolknin-
gen. De initiativer, der er taget, har 1 de seneste ar afspejlet sig 1 en oget
byggeaktivitet og en faldende arbejdsleshed. Som en konsekvens heraf
er balancen mellem fraflytning og tilflytning af arbejdspladser til den
ovrige region sendret, og der kan konstateres en svag tendens til stig-
ning 1 savel arbejdspladser, beskaftigelse og befolkning 1 centralkom-
munerne.

Denne udvikling har ogsa medfort, at der de seneste ar er sket en stig-
ning 1 biltrafikken i centralkommunerne, herunder ogsa pa de lokale
gader. Hvis biltrafikken fortsat stiger, er der risiko for en forveerring af
miljeproblemer i form af eksempelvis mere stoj.

Pa baggrund af forventningerne til den skonomiske vaekst ma der ogsa 1
centralkommunerne forventes at opsta en veesentlig stigning i bil-
trafikken 1 forhold til den hidtidige udvikling, safremt der ikke handles
aktivt for at pavirke denne situation. Prognosetal for ar 2010 viser en
stigning i biltrafikken pa ca. 20 pct. uden indgreb. En sddan stigning
ville medfore en voldsom belastning af centralkommunernes vejnet og
meget vanskelige forhold ved afvikling af myldretidstrafikken.

Keobenhavns Kommune har iveerksat en reekke tiltag for at modvirke
denne udvikling.

Af mulige planlaegningstiltag, som kommunen selv kan beslutte at an-
vende kan naevnes:

e Nedleggelse af parkeringsmuligheder pa offentlige arealer
e Indforelse af tidsbegreenset parkering for flere parkeringspladser

e Indferelse af betaling for parkering pa flere parkeringspladser eller
forhgjelse af eksisterende P-afgifter

e Indforelse af oget busprioritering og/eller egentlige busgader

e Trafikal fredeliggorelse, hvor trafikken 1 flere gader end 1 dag afvik-
les pa de blede trafikanters preemisser

Hertil kommer virkemidler, som reguleres pa statsligt niveau f.eks.:



o Indforelse af korselsafgifter, som f.eks. afthaenger af tidspunkt, der
kores pa, hvor 1 regionen der kores, og hvor langt der kores

o En generel begraensning af bilbrugen gennem forhojede afgifter pa
drivmidler

Det er vanskeligt at vurdere, hvor meget de enkelte virkemidler hver for
sig og tilsammen kan eller skal bringes 1 anvendelse for at opna cen-
tralkommunernes mal om en begrensning af biltrafikken til det nuvee-
rende niveau. De ansvarlige myndigheder ma i givet fald lebende juste-
re anvendelsen af de naevnte virkemidler i forhold til den treengsel, der
aktuelt kan konstateres pa gadenettet.

Herudover skal brugen af de enkelte virkemidler ske ud fra en samlet
vurdering af virkemidlernes effekt pa trafikafviklingen, herunder even-
tuelle kedannelser andre steder i1 vejsystemet, og de afledte effekter,
som virkemidlerne kan f4. Det kan bl.a. vaere konsekvenser ved brug af
virkemidlerne for mobiliteten, erhvervsudviklingen mv.

Keobenhavns Kommune arbejder i forlaengelse af den vedtagne trafik- og
miljeplan for kommunen med en reekke tiltag, der sigter mod en yderli-
gere fredeliggorelse af de centrale bydele. I samarbejde med Trafikmini-
steriet er der saledes gennemfort undersogelser, der nsermere redegor
for fordele og ulemper ved anlaeg af en gstlig havnetunnel kombineret
med en betydelig trafiksanering af Indre By og Christianshavn. I disse
omrader vil der med en sddan lesning kunne opnas en betydelig trafikal
aflastning, men forbindelsesvejene fra havnetunnelen mod nord til
Lyngbyvej og mod syd til Oresundsmotorvejen vil medfere gener for by-
omraderne langs disse vejforbindelser.

Pa denne baggrund har Kebenhavns Kommune besluttet at indstille ar-
bejdet med havnetunnelprojektet. Kommunens bestraebelser for at fre-
deliggore de centrale bydele fortseettes imidlertid.

Yderligere forbedring af den kollektive trafik

Der er igennem de sidste 10 ar taget en reekke veesentlige politiske be-
slutninger for at fremme den kollektive trafik i hovedstadsomradet. De
mest markante af disse beslutninger er etableringen af et nyt Metrosy-
stem 1 de centrale byomrader, etablering af Lufthavnsbanen, anskaffel-
se af nye S-tog og opgradering af S-togsinfrastrukturen samt udbygning
af Ringbanen mellem Hellerup og Ny Ellebjerg.

Det er udvalgets vurdering, at det med de trufne beslutninger samt med
de initiativer, som de kollektive trafikselskaber selv planlegger at gen-
nemfore, vil veere muligt for den kollektive trafik at sendre den hidtidige
udvikling, hvor den kollektive trafik har mistet markedsandele. Den
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kollektive trafik kan saledes forventes at fastholde sine nuveerende
markedsandele frem til 2010.

Dermed er der realistiske muligheder for at opfylde det mal, som man
fra statslig side har sat sig med hensyn til den kollektive trafiks rolle i
hovedstadsomradet, nemlig at sikre at den kollektive trafik mindst
fastholder sin nuveaerende markedsandel.

De kollektive trafikselskaber har 1 Kollektiv Trafikplan 1998 fremlagt
som mal, at man vil arbejde pa at den kollektive trafik gger sin nuvee-
rende markedsandel fra 20 til 24 pct. 1 2010. Det svarer til en vaekst i

antal rejser med kollektiv trafik pa 34 pct. 1 perioden 1998-2010.

Der angives i det folgende en reekke planleegningsmuligheder, som hver
for sig og tilsammen vil kunne bidrage til, at der arbejdes hen mod ma-
let om at udvide den kollektive trafiks markedsandel.

Udvalget vurderer, at det 1 de kommende ar iseer vil veere vigtigt at fa
udnyttet de allerede trufne beslutninger om forbedring af den kollektive
trafik bedst muligt ved at optimere det samlede kollektive trafiksystem
af baner, metro og busser. I den forbindelse peger udvalget pa vigtighe-
den af, at der treeffes beslutninger, der kan sikre bussernes fremkom-
melighed. Et vigtigt led 1 optimeringen af den kollektive trafik er desu-
den, at der 1 region- og kommuneplanleegningen folges op med en inten-
siveret anvendelse af de omrader, som opnar den bedste kollektive tra-
fikbetjening — de stationsneere arealer.

I forleengelse heraf skal det anbefales, at arbejdet med at forbedre iseer
de store omstigningsterminaler fortseettes med henblik pa at minimere
skiftetider og gangafstande ved skift mellem de forskellige transportsy-
stemer. Endvidere anbefaler udvalget, at man fortseetter arbejdet med
at renovere stationer med henblik pa at skabe gode og trygge forhold for
de kollektivt rejsende. Med trafikaftalen for 2000-2004 er der fra stats-
lig side afsat en pulje pa 50 mio. kr. arligt, der kan anvendes til moder-
nisering, forbedring af tilgeengelighed og abning af stationer i hele lan-
det, sa jernbanen far et bedre udgangspunkt for at tiltraekke flere kun-
der.

Udvalget anbefaler ligeledes, at der ivaerksaettes forsog med seerlige
Parkér & Rejs terminaler med henblik pa at indheste erfaringer om,
hvorvidt det er muligt at bidrage til deempning af biltrafikken til og fra
de teette bydele ved at tilbyde et forbedret kollektivt tilbud for de bili-
ster, der skifter til kollektiv transport pa en del af rejsen.

Udvalget skal ligeledes anbefale, at det overvejes, om HT’s idéskitse om
eventuelt at indfere et Stambusnet 1 centralkommunerne er en brugbar
metode til at gore bussystemet mere overskueligt og brugervenligt — og
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herunder om der kan skabes bedre rejseforbindelser mellem pa den ene
side teetbyens arbejdspladser og pa den anden side forstaederne og op-
landsbyerne.

Udvalget peger herudover pa to sterre initiativer 1 forhold til forbedring
af den kollektive trafik 1 hovedstadsomradet. Det ene er opgradering af
den kollektive trafik pa Ring 3 til et hojklasset system med det formal
at skabe bedre kollektive tveerforbindelser mellem byfingrene uden for
centralkommunerne. Udvalget anbefaler, at der snarest igangsaettes et
analyse- og planleegningsarbejde om, hvorvidt der er grundlag for en
hgjklasset kollektiv trafikbetjening mellem Glostrup og Lyngby pa Ring
3, og at det herunder analyseres, hvordan det er muligt at etablere en
saddan betjening, uden at det skaber yderligere traengselsproblemer for
den tveergaende biltrafik mellem byfingrene.

Det andet er udbygning af den kollektive trafik i det centrale Keben-
havn, for eksempel i form af en 4. etape af Metroen. Formalet er dels at
forkorte rejsetiden for nogle af de store trafikstremme 1 teetbyen og City
og dels at aflaste savel S-togssystemet som regionaltogssystemet i Ro-
ret, dvs. forbindelsen mellem Kobenhavn H og Osterport. Desuden vil
en del af bustrafikken kunne overflyttes til en sddan Metrolinie, hvor-
ved bl.a. et stort antal kollektivt rejsende kan undga at blive forsinket
af biltrafikken. Udvalget anbefaler dog, at sddanne overvejelser afven-
ter erfaringerne med de nuvaerende Metrolinier.

Med den vedtagne kapacitetsudvidelse af Roret ("LOKO”-lgsningen) er
der skabt mulighed for at forbedre trafikafviklingen og regulariteten pa
regionaltogsnettet. Safremt man matte enske at tilvejebringe en endnu
sterre kapacitet for regionaltogstrafikken og forbedre de videre forbin-
delser til hele taetbyomradet, vil udvalget anbefale, at man under ét
vurderer mulighederne for og konsekvenserne af at udbygge henholds-
vis banegardskapaciteten og Metrosystemet i det centrale Kebenhavn.

Endelig finder udvalget, at en udvidelse af S-togsbetjeningen til Roskil-
de ber underseges neermere med henblik pa en vurdering af, bl.a. hvilke
muligheder en sadan udvidelse giver for at forbedre den lokale trafikbe-
tjening pa streekningen, samt hvordan fordelene star mal med de nod-
vendige tekniske og skonomiske forudseetninger.
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Kollektiv trafik. Omrdder med anbefalede undersogelser, terminalforbedrin-
ger og forsog med Parkér & Rejs.
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Udvalget peger sammenfattende pa, at der bor tages folgende initiativer
1 forhold til den kollektive trafik:

forbedring af de store omstigningsterminaler
e ivaerksaettelse af forsog med Parkér & Rejs terminaler
e overveje indforelse af et Stambusnet i1 centralkommunerne

o fastholde og om muligt forbedre busfremkommeligheden i de teettere
bebyggede omrader

¢ undersgge mulighederne for opgradering af den kollektive trafik pa
Ring 3

¢ undersgge mulighederne for at udbygge den kollektive trafik i det
centrale Kebenhavn f.eks. i form af en Metro-ring

e vurdere konsekvenserne af at forleenge S-togsnettet til Roskilde

Udbygning af motorvejsnettet

Det har i trafikplanlsegningen i hovedstadsomradet 1 mange ar veeret
vurderingen, at man burde holde igen med udbygning af det overordne-
de motorvejsnet, iseer de radiale forbindelser, fordi en udbygning risike-
rer at flytte treengselsproblemerne leengere ind mod de centrale byom-
rader.

Efter udvalgets opfattelse er denne filosofi fortsat principielt rigtig, men
det er samtidig udvalgets vurdering, at trafikmenstret 1 regionen er
blevet mere komplekst over arene. En veesentlig del af trafikken pa mo-
torvejene har ikke mal i de centrale dele af Kebenhavn. En udbygning
af motorvejsnettet de steder, hvor der optraeder flaskehalse, behgver sa-
ledes ikke betyde, at den forbedrede trafikafvikling vil medfere, at der
sker en markant stigning i trafikken ind til de centrale byomrader. Der-
1mod kan det betyde bedre trafikafvikling og mere effektiv udnyttelse af
motorvejssystemet 1 byomraderne uden for de centrale byomrader.

En bedre trafikafvikling pa motorvejsnettet vil forbedre mobiliteten 1
hovedstadsomradet og gere motorvejsnettet mere attraktivt at bruge.
Det vil kunne opsuge en storre del af den forventede trafikstigning, og
det vil igen betyde, at det underliggende vejnet aflastes. Derved vil en
storre del af biltrafikken kunne afvikles pa det mest sikre vejnet og pa
et vejnet, hvor trafikken skaber mindst miljegener for omgivelserne.

En af grundene til, at der ma forudses stigende biltrafik 1 byomraderne
uden for de centrale byomrader, er, at mange ture har start og/eller mal
1 omrader, hvor der pa grund af den lave bebyggelsestethed og lave
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koncentration af arbejdspladser ikke er grundlag for at etablere hgj-
klasset kollektiv betjening.

Udvalget peger 1 den forbindelse pa fordelene ved, at Motorringvejen
udbygges til 6 spor, fordi Motorringvejen har en meget central rolle 1
fordelingen af motorvejstrafikken i regionen.

Sker der ikke en udbygning af Motorringvejen, vil treengslen pa vejen
fordele sig til storre dele af motorvejssystemet, og der vil veere stor ri-
siko for, at det underliggende vejnet af lavere klasse i stigende grad vil
blive udsat for sivetrafik. Der er saledes bade veegtige trafikafviklings-
meessige og miljemeessige argumenter for at udbygge Motorringvejen.

Endvidere finder udvalget, at streekningen pa den inderste del af Kage
Bugt Motorvejen mellem Motorringvejen og Vallensbaek Torvevej, som 1
dag er 4-sporet, men hvor de tilstedende motorvejsstreekninger i begge
ender er 6-sporede, udgoer en flaskehals, som vil fa foreget trafik, nar
Oresundsforbindelsen abner. Da Kage Bugt Motorvejen ogsa har en fla-
skehals leengere sydpa ved Greve, forventes en udvidelse af straeknin-
gen ikke at medfere en maerkbar stigning af trafikken pa Kege Bugt
Motorvejen mod de centrale byomrader.

Udvalget peger herudover pa en raekke tiltag, der alt 1 alt vil medfore,
at motorvejssystemet udnyttes mere effektivt. Man kan derved foretage
en raekke trafikale forbedringer, uden at det nedvendigvis medferer sto-
re investeringer. Det drejer sig om trafiktekniske forbedringer f.eks. ha-
stigheds- og kevarslingssystemer og rampedosering ved visse tilkersler
samt eventuelt om oprettelse af et korps, der hurtigt kan serge for at
flerne havarerede koretgjer fra motorvejene og deres sidearealer og der-
ved fjerne arsagen til en del af de koer, der opstar 1 myldretiden. Til dis-
se foranstaltninger herer ogsa en videreudbygning af det sakaldte
TRIM-system, der registrerer den aktuelle trafiksituation pa motor-
vejsnettet og herigennem bl.a. muligger, at trafikanterne via radio og
internet kan holde sig orienteret om, hvorvidt en tur med fordel kan ud-
saettes eller omleegges.
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Endelig har udvalget peget pa, at der bor igangseettes et bredere ana-
lyse- og planlaegningsarbejde, der vedrerer hele motorvejssystemet 1 ho-
vedstadsomradet. Udvalget har peget pa en raeekke streekninger, hvor
udvalget vurderer, at der iseer kan veere behov for at overveje at udbyg-
ge motorvejene. Det drejer sig — neevnt fra nord til syd — om:

- Hilleredmotorvejen fra Verlose til Ring 4

- En forste etape af Frederikssundmotorvejens forleengelse 1 kombina-
tion med Tveervej mellem Frederikssundmotorvejen og Frederiks-
sundsvej

- Motorring 4 mellem Frederikssundmotorvejen og Holbeekmotorvejen,
hvor kapacitetsproblemerne ogsa skal ses i sammenheeng med evt.
etablering af Tveervej pa hele straeekningen mellem Holbaekmotorve-
jen og Frederikssundsve;j

- Holbzkmotorvejen mellem Flong og Roskilde Vest og
- Koge Bugt Motorvejen mellem Motorring 4 og Greve Syd

Undersogelserne, som allerede delvis er igangsat, ber bl.a. afdekke,

hvorvidt de foreslaede udbygninger vil give anledning til trafikafvik-
lingsmaessige problemer andre steder pa det overordnede vejnet i ho-
vedstadsomradet og om fordelene star mal med ulemperne.

Udvalget peger 1 forhold til biltrafikken sammenfattende pa folgende
projekter som de hejst prioriterede:

* Udbygning af Motorringvejen mellem Jaegersborg (Nybrovej) og Hol-
beekmotorvejen

¢ Udbygning af Koge Bugt Motorvejen mellem Vallensbaek Torvevej og
Motorringvejen

» Effektivisering af udnyttelsen af motorvejsnettet ved trafiktekniske
og trafikledelsesmeessige foranstaltninger f.eks. hastighedsharmoni-
sering, kevarsling, rampedosering samt evt. hurtig fjernelse af for-
styrrelser f.eks. havarerede biler pa motorvejsnettet

* Igangseettelse af planleegnings- og udredningsarbejde vedrerende fla-
skehalse pa motorvejssystemet uden for Motorringvejen



Hojt prioriterede projekter for det overordnede vejnet vedr. ud-
bygning og undersogelser
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Byudvikling og lokaliseringspolitik

Byudviklingen 1 hovedstadsomradet har betydning for, hvordan trafik-
monstret udvikler sig. Det har af denne grund veeret et mal igennem en
raekke ar at skabe den bedst mulige sammenhseng mellem byudviklin-
gen og trafiksystemet. Der er derfor formuleret en saerlig lokaliserings-
politik for hovedstadsomradet, hvor hovedprincippet er, at de steorre ar-
bejdspladskoncentrationer 1 videst muligt omfang ber placeres sta-
tionsneert, for at give folk mulighed for at benytte kollektiv transport 1
forbindelse med bolig-arbejdsstedstrafikken.

Det er udvalgets vurdering, at man har haft begraenset succes med at
sikre, at en veesentlig del af nybyggeriet til kontorformal mv. bygges
stationsneert. Arsagerne hertil er mange og kan ikke siges at veere fuld-
steendig klarlagt p4 nuvaerende tidspunkt. Der er imidlertid naeppe tvivl
om, at der generelt betragtet er for mange muligheder for at undga at
placere nybyggeriet stationsneert, og at det omvendt er for lidt attrak-
tivt eller for besvaerligt at placere nybyggeriet stationsneert med de vir-
kemaidler, der foreligger 1 dag.

Det er udvalgets opfattelse, at det er nedvendigt, at der gennemfores en
styrkelse af den gaeldende lokaliseringspolitik for at eendre pa den nu-
veerende situation. Udvalget peger 1 den forbindelse pa en reekke pro-
blemstillinger og planlaegningsmuligheder, men udvalget finder ikke, at
der pa nuveerende tidspunkt er tilstraeekkeligt grundlag for at formulere
en mere praecis politik pa omradet. Udvalget skal 1 forleengelse heraf
anbefale, at opgaven bliver prioriteret hejt i den videre re-
gionplanleegning.

Trafiksikkerhed og miljo

Der har igennem en leengere arreekke vaeret en positiv udvikling i tra-
fiksikkerheden. Antallet af dreebte og tilskadekomne er faldet betydeligt
pa trods af, at trafikken er steget veesentligt. Der spores dog nu en vis
stagnation 1 den hidtidige positive udvikling.

Bade staten og de 5 enheder i hovedstadsomradet har formuleret mal
for trafiksikkerheden, der kreever, at antallet af draebte og tilskade-
komne 1 trafikken falder. Sammenholdes dette med, at trafikken ma
forventes at stige 1 de kommende ti ar, er det udvalgets vurdering, at
der m4 rettes gget opmaerksomhed pé, hvordan den positive udvikling 1
trafiksikkerheden kan fortsaette.

Udvalget har beskrevet en raeekke mulige og relevante initiativer. Ud-
valget skal anbefale, at de kommuner, som endnu ikke har udarbejdet
trafiksikkerhedsplaner, inden for de n@ermeste ar udarbejder sddanne,
og at amterne tilsvarende gor det 1 det omfang, det ikke allerede er
gjort.
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Nar disse planer er tilvejebragt, anbefaler udvalget, at trafiksikkerhed
tages op som et indsatsomrade 1 hovedstadsomradet med henblik pa at
formulere en mere samlet politik for, hvordan de politiske mal for aget
trafiksikkerhed kan realiseres. Udvalget skal i den forbindelse anbefale,
at man blandt andet retter opmaerksomheden mod de muligheder, der
er for at forbedre trafiksikkerheden ved at begraense koretojernes ha-
stighed, bade ved at sikre overholdelse af gaeldende hastighedsgrenser
og ved at reducere hastighedsgraenserne 1 de mest folsomme omrader.

Med hensyn til trafikkens miljemeessige forhold, kan det pa samme mé-
de som med trafiksikkerheden konstateres, at der er en positiv ud-
vikling 1 gang pa en reekke omrader. Ved hjeelp af en raekke initiativer
er luftforureningen blevet reduceret og vil fortsette med at blive det i
de kommende ar, saledes at forureningen i 2010 vil vaere begraenset til
rundt regnet halvdelen af, hvad den var i 1990. I forudssetningerne for
denne vurdering indgar de forventninger om stigende trafik, som ligger
til grund for udvalgets arbejde. Med andre ord vil luftforureningen i det
kommende arti blive vaesentligt mindre pa trods af stigende trafik.

Den positive udvikling geelder ikke pa alle miljgomrader. Udvalget skal
saledes pege pa de problemer, der knytter sig til de meget sma partikler
fra bilernes udstedning, hvor der efter udvalgets opfattelse bor tages en
raekke initiativer.

Stejbelastningen er blevet reduceret i mange omrader 1 hovedstadsom-
radet igennem en arrakke. Dette er sket ved at fredeliggere boligomra-
der og andre miljefelsomme omrader for gennemkorende trafik. Herud-
over er der gennemfort en hel reekke stojbegraensende foranstaltninger,
fra stejskeerme til stejisolering af boliger.

Ca. 75 pct. af regionens stejplagede boliger er beliggende 1 centralkom-
munerne, og det kraever en ekstraordinger indsats her, hvis det anbefa-
lede maltal, der er formuleret 1 Trafik 2005, skal nés. Dette vil forud-
saette, at indsatsen mod trafikstej opprioriteres.

Udvalget finder, at der mé inddrages flere forskellige virkemidler 1 stoj-
bekaempelsen. Stojniveauet kan deempes ved kilden, ved at hastigheds-
graenserne nedsaettes, ved at anvende mere stgjsvage deek og ved at
leegge stojsvage belegninger pa gaderne og vedligeholde disse tilstreek-
kelig godt. Derudover kan stgjen naturligvis begreenses med stojaf-
skeermning, hvor dette pladsmeaessigt er muligt, og endelig kan man be-
graense det indendors stgjniveau ved anvendelse af stgjdeempende vin-
duer. Udvalget finder, at det er veesentligt at fortsaette udviklingsarbej-
det med at deempe stgjen sa teet som muligt pa kilden.

Hvad angar emissionen af CO2 har det vist sig meget vanskeligt at opna
en begraensning i trafikkens udledning heraf.
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Det er udvalgets vurdering, at der skal tages ganske skrappe midler i
brug, hvis man ud over de generelle internationale og nationale initiati-
ver herudover vil tage specifikke initiativer i hovedstadsomradet ude-
lukkende rettet mod en yderligere veesentlig begreensning i COz-
emissionerne i hovedstadsomradet.

Det er derfor udvalgets anbefaling, at man ber fokusere pa de initiati-
ver, der ogsa har andre veesentlige positive effekter pa trafikmiljeet og
trafiksikkerheden 1 hovedstadsomradet.
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Problemstillinger

I det folgende beskrives kort de veesentligste problemstillinger for re-
gionens samlede trafik- og miljeforhold. Herunder beskrives ogsa sam-
menhaengen mellem udviklingen i bolig- og erhvervslokalisering og den
trafikale udvikling.

Herefter uddybes forholdene for biltrafikken, den kollektive trafik og
cykeltrafikken, som ca. udger hhv. 70 pct., 20 pct. og 10 pct. af regio-
nens trafik. Fordelingen 1 de enkelte dele af regionen afviger veesentligt
fra gennemsnittet.

Efterfolgende behandles de miljomaessige og trafiksikkerhedsmeessige
aspekter 1 den hidtidige udvikling

Bystruktur og trafikmeonster

Det samlede trafikmenster 1 hovedstadsregionen bor ses 1 forhold til den
overordnede bystruktur og hvordan denne hidtil har udviklet sig.

De =ldste og inderste bydele er praeget af relativ hoj og teet bebyggelse
med sneevre gaderum. Denne del af byen — som kaldes teetbyen — er ho-
vedsagelig opfort 1 industrialiseringens tidlige periode, hvor byerhver-
vene opsamlede afvandringen fra landbruget. Bolig- og arbejdsplads-
standarden var dengang lav — set med nutidens gjne — og trafikken fore-
gik iszer til fods eller med sporvogne.

Efterhanden som velstandsniveauet sgedes, opstod der forsteeder med
en mere aben bebyggelse, og en stigende andel af boligbyggeriet blev op-
fort som raekkehuse og parcelhuse med egen have. Disse forstaeder 14
stadig relativt teet ved byens centrum og trafikken blev nu typisk afvik-
let med cykel, bus og sporvogn. Privatbilerne begyndte dog ogsa at spille
en rolle, og der blev anlagt de forste S-baner fra forstaederne til city.
Disse tidlige forstaeder udgjorde en sammenhangende bydannelse
sammen med tetbyen.

Med den kraftige velstandsstigning og befolkningstilvaekst efter krigen
skete der en meget stor stigning i1 bolig- og erhvervsbyggeriet. Byudvik-
lingen 1 60’erne og 70’erne var 1 hgj grad med til at skabe en hgj bolig-
standard, og samtidig begyndte regionen at fungere som et samlet by-
samfund.

I efterkrigstiden har udviklingen endvidere veeret steerkt praeget af den
stigende privatbilisme. I alle dele af regionen spiller bilen nu en vaesent-
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lig rolle for trafikafviklingen og med en fortsat skonomisk veekst ma det
ogsa forventes, at flere vil anskaffe sig bil 1 fremtiden. I perioden er by-
udviklingen i hgj grad bygget op omkring S-baner, og regionaltogsdrif-
ten er blevet udvidet.

I Danmark og Sverige anvendes nu en storre andel af husstandsind-
komsten til boligformal end i1 andre europeeiske lande, hvilket bl.a. kom-
mer til udtryk ved, at en meget stor del af befolkningen bor i eget hus,
og ved at der er et stort boligarealforbrug pr. indbygger.

Ud fra bygge- og transportformerne i1 de enkelte perioder er det natur-
ligt at opdele regionen i 3 omrader, som trafikalt har forskellige mader
at fungere pa.

Teetbyen, hvor cykel og gang spiller en betydelig rolle og hvor der er fy-
siske greenser for, hvor meget biltrafik der kan afvikles. Eventuel trafik-
vaekst ma 1 hgj grad imedekommes med udbygning af den kollektive tra-
fik og/eller cykeltrafikken.

Forsteederne, hvor cykel og gang ogsa spiller en betydelig rolle og hvor
iseer rejserne mod City kan afvikles med kollektiv trafik. Den tvaergaen-
de trafik 1 forsteederne mé ofte baseres pa brug af bil, idet der 1 mange
rejserelationer ikke er passagerunderlag for god kollektiv trafikbetje-
ning.

Oplandsbyerne, som bestar af en reekke selvsteendige bysamfund af
meget forskellig storrelse — fra kobsteeder til landsbyer. Her er bilen of-
te en nedvendighed, fordi der 1 mange rejserelationer neesten ikke er
noget underlag for kollektiv trafik.

Denne overordnede struktur kendes ogsa fra andre europeeiske byer,
men hovedstadsregionen er desuden kendetegnet ved, at bebyggelsens
teethed er veesentligt lavere end 1 andre storbyer. Det er primeaert et re-
sultat af den hgje bolig- og arbejdspladsstandard. I figurerne er vist,
hvordan befolkningstetheden 1 det Storkebenhavnske byomrade er 1
forhold til andre europaiske storbyer og hvor stor en andel de forskelli-
ge trafikarter tegner sig for.

Andelen af rejser, der foretages med kollektiv trafik, er forholdsvis lille 1
Kobenhavn i forhold til de byer, der er foretaget sammenligning med.
Dette modsvares af, at der er en meget stor andel af rejserne 1 Keben-
havn, der foretages med cykel. Procentdelen af rejser, der foretages med
bil, er saledes stort set den samme som i de avrige byer, der indgar 1
sammenligningen.
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Befolkningstecethed i udvalgte europceiske storbyer. Det ses, at teetheden er
lavere i Kobenhavn end i de byer, der sammenlignes med.
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Forskellige transportmidlers markedsandele i bolig-arbejdsstedsrejser
for udvalgte europceiske storbyer. Det ses, at biltrafikkens andel i Koben-
havn svarer til gennemsnittet for de ovrige byer. Cykeltrafikkens andel er hojest
i Amsterdam og Kebenhavn, hvor den kollektive trafiks andel til gengceld er re-
lativt lav.
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I det Storkebenhavnske omrade er der yderligere et par specielle for-
hold, som ber fremhaeves.
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Det ene er, at byens centrum ligger ved Oresundskysten. Byudviklingen
har derfor holdt sig inden for en halvcirkel fra centrum. Det har trafi-
kalt set den positive konsekvens, at City kun 1 relativt beskedent om-
fang er blevet pafort “transittrafik” mellem forskellige forsteeder/byud-
viklingsomrader.

Det andet er, at det med udgangspunkt i Fingerplanen fra 1947 i bety-
delig grad er lykkedes at samle byggeriet 1 forstaederne omkring S-bane-
nettet. Det betyder, at der for hovedparten af de radiale rejser er et kol-
lektivt alternativ til bilen, mens dette kun 1 mere begreenset omfang
gaelder for de tveergaende rejser.

Hidtidig udvikling i biltrafikarbejdet for hovedstadsomradet. Det ses, at
biltrafikarbejdet har veeret neesten konstant i centralkommunerne, mens der er
betydelig veekst i de ovrige omrdder.
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Stationsncerhedsprincippet. Det har vaeret et centralt mal 1 den hid-
tidige planlaegning at styrke den kollektive trafik og miljeet ved at sege
at fremme lokalisering i stationsnaere omrader.

Undersogelser dokumenterer, at lokaliseringen af byfunktioner 1 hoved-
stadsomradet har vaesentlig betydning for de ansattes transport-adferd
1 bolig-arbejdsstedsrejser til og fra sterre kontorarbejdspladser og for
den samlede transportadfeerd hos beboere 1 nyere boligbebyggelser.

Lokaliseringen af byfunktioner kan pavirkes gennem den fysiske plan-
leegning, dvs. gennem region-, kommune- og lokalplanleegningen. Med
udgangspunkt 1 Hovedstadsradets Regionplan 1989 og den dér opstille-
de hovedstruktur, har de regionale enheder siden udviklet de
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Valg af transportmiddel i forhold til arbejdspladsens lokalisering. Det
ses, at anvendelsen af kollektiv trafik er storst i tcet bebyggede omrdder med sta-
tionsncer beliggenhed.
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gxldende principper for lokaliseringspolitikken i vekselvirkning med de
statslige udmeldinger til regionplanlaegningen. Et vaesentligt mal med
lokaliseringspolitikken er at fremme brug af kollektiv transport, cykel
og gang pa bekostning af biltransport, men ogsa at sikre hoj mobilitet og
tilgeengelighed til byfunktioner for alle og at understotte de offentlige
investeringer i kollektiv transport.

Lokaliseringspolitikken kan kort karakteriseres saledes: De mest per-
sontrafikintensive funktioner, dvs. med storst transportarbejde pr.
grundareal skal koncentreres om de punkter i omréadet, som er bedst be-
tjent med kollektiv trafik. De er defineret som de stationer i Finger-
byen, som enten ligger i City og cityanneks, eller er trafikknudepunk-
ter, dvs. krydsningspunkter mellem togene pa de radiale baner til de
fem kobstaeder og Farum, og S-bussernes ringforbindelser pa tvers af
radialerne. I Kebenhavns Amt og Kebenhavns Kommune er ogsa andre
velbetjente stationer udpeget som mulige lokaliseringsmal. Ved forde-
lingen af byggeriet tilsigter strategien, at Fingerbyen har prioritet frem
for omraderne uden for fingerbyen. Uden for Fingerbyen bor byveksten
knyttes til kommunecentrene, og her bor bebyggelserne soges fortaettet
omkring stationer/busterminaler.

Problemet er imidlertid, at erfaringerne fra 1990’erne viser, at den over-
ordnede lokaliseringspolitik ikke folges 1 virkelighedens verden. Politik-
ken er ikke slaet igennem 1 den kommunale planlaegning, og har naeppe
sat sit preeg pa byggeriets fordeling.
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Generelt er det kun halvdelen af det 1 1990’erne pabegyndte kontorbyg-
geri — malt som antal etagemeter — der er opfort stationsnaert. Andelen
var tilmed hgjere 1 nogle ar 1 begyndelsen af 1990’erne end i1 de seneste
ar. Miljo- og Energiministeriets opgorelse for 1998 viser, at af i alt 27
fuldferte storre kontorbygninger (med mindst 500 etagemeter) 1 hoved-
stadsomradet 1a blot 6 stationsneert og 21 ikke-stationsneert. Malt i1 an-
tal etagemeter blev kun 22 pct. opfort stationsnaert.

Ogsa hovedparten af boligbyggeriet foregar langt fra de regionale centre
og langt fra stationer.

Biltrafikken

Der er i dag problemer med afvikling af biltrafikken pa flere af regio-
nens veje.

Gennemsnitshastigheder i november 1999 pa dele af motorvejsnettet i
den mest trafikerede halve time i morgenmyldretiden. Mdlingerne er fore-
taget med Vejdirektoratets TRIM-system undtagen pa Helsingormotorvejen,
hvor der er foretaget hastighedsmalinger ved et antal gennemkorsler.
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Det er fra Kebenhavns Kommunes side valgt at acceptere kedannelser 1
myldretiden, hvor motorvejsradialerne indferes i1 centralkommunernes
lysregulerede bygader for at undga, at centralkommunernes gadenet
overbelastes.

Derudover er der treengselsproblemer pa Motorringvejen samt pa Koge
Bugt Motorvejen, Holbeekmotorvejen, Motorring 4, Frederikssundsvej,
Hilleredmotorvejen og Helsingermotorvejen.

Trecengselsproblemer i centralkommunerne. Der findes kun fa sy-
stematiserede data for fremkommeligheden i centralkommunerne, men
Kobenhavns Kommune har i1 en arraekke lebende malt rejsetiden 1 myl-
dretiden pa nogle udvalgte ruter pa de storre veje 1 vejnettet.

Malingerne viser, at den gennemsnitlige rejsehastighed pa de udvalgte
ruter 1 Kebenhavns Kommune er faldet fra ca. 37 km/t 1 1981 til ca. 29
km/t11999. 1 1981 (efter oliekrisen 1979-80) var trafikkens omfang i
centralkommunerne pa det laveste niveau i nyere tid. I de seneste ar,
fra 1992 til 1999, er trafikken steget. Der er storst stigning pa de store,
overordnede veje, men biltrafikken er de sidste par ar ogsa vokset pa de
ovrige, mere lokale veje.

Udviklingen i den gennemsnitlige rejsehastighed for udvalgte ruter pa
de storre veje samt udviklingen i trafikarbejdet i Kebenhavns Kommu-
ne dels for alle veje og dels for de storre veje alene. Det ses, at rejsehastig-
heden pa de storre veje falder, nar trafikken stiger.

Kgbenhavns Kommune
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Treengselsproblemer pa de overordnede radialveje. Koge Bugt Mo-
torvejen har treengselsproblemer i bade indadgaende og udadgéende
retning.
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I indadgaende retning er problemet, at de 3 spor 1 morgenmyldretiden
er udnyttet teet pa kapacitetsgreensen allerede efter sammenfletningen
syd for Qlby. Hertil kommer, at der op langs Kege Bugt sker en til-
stremning, s den samlede trafikstrom ved Greve overstiger vejens ka-
pacitet. Treengselsproblemerne i udadgaende retning i eftermiddags-
myldretiden skyldes 1 hgj grad sammenfletningen af trafikken fra Mo-
torring 4 og Kege Bugt Motorvejen.

Traengselsproblemerne pa Holbaekmotorvejen ved Roskilde er ogsa et
traditionelt kapacitetsproblem, idet motorvejen her, ud over at betjene
den radiale trafik mod Vestegnen og den indre region, ogsa fungerer
som fordelingsvej til forskellige dele af Roskilde by. Desuden tjener mo-
torvejen over et kort stykke som forbindelsesve]j for rute 6 mellem de to
regionale veje mod hhv. Kege Bugt og mod nord langs Roskilde fjord.
Endelig er der en flaskehals 1 begge retninger ved Flong i forbindelse
med overgang fra 3 til 2 spor.

Problemerne pa Frederikssundsvej skyldes primeert, at den radiale bil-
trafik skal krydse tvaertrafikken i lysregulerede kryds, bl.a. ved Ring 4.
Der er saledes tale om et traditionelt kapacitetsproblem.

Der er ogsa tale om traditionelle kapacitetsproblemer for Hilleradmo-
torvejen. Specielt kan naevnes trafikale fletteproblemer pa broen ved
Skovbrynet.

Pa Helsingermotorvejen 1 retning mod Kebenhavn har udvidelsen til 6
spor mellem Oversdvej og Klampenborgvej betydet, at trafikstromme,
der tidligere forleb ad lokale ruter pa grund af motorvejens over-
belastning, nu igen er kommet tilbage til Helsingermotorvejen. Pa
streekningen nord for Overedve) har denne trafiktiltraekning betydet en
foregelse af kedannelsen om morgenen.

Ved motorvejenes indforing i centralkommunernes bygader er der
“planlagt” kedannelser pa Helsingermotorvejen, Hillersadmotorvejen, og
Holbaekmotorvejen, fordi man bedre kan acceptere kadannelser her end
“leve med” en generel overbelastning af centralkommunernes gadenet.

Trecengsel pa ringvejene. Problemerne pa ringvejsnettet har en histo-
risk baggrund. Helt op 1 1960’erne fungerede regionen overvejende som
en by med ét dominerende center, hvor storstedelen af trafikken var
rettet mod centrum. Derfor blev de radiale veje udbygget mest.

Ser man pa omradet inden for Motorringvejen er der tale om 10-15 ra-
diale veje med tilsammen 30-45 korespor, afhengigt af hvor langt inde
mod City man maler. Til sammenligning findes der kun nogle fa ring-
forbindelser og nogle tillgb til ringforbindelser. Disse ringforbindelser
har ydermere generelt en lav kapacitet. De fleste er 2-sporede veje, og
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nogle er ogsa butiksgader. I alt rummer ringforbindelserne ca. 20 kore-
spor 1 begge retninger tilsammen.

Andringen 1 den regionale struktur gennem de sidste artier fra en si-
tuation, hvor trafikken overvejende var rettet mod centrum, til nu, hvor
der er mange spredte trafikmal, har gjort, at trafikken er steget mere
pa ringvejene end pa de radiale veje. Dette problem er gget ved, at mu-
ligheden for at bruge kollektiv trafik pa tvers er mindre end i den cen-
trumsrettede trafik.

Ringtrafikken er derfor i meget hej grad blevet koncentreret pa Motor-

ringvejen. Med 70.-80.000 biler pr. hverdagsdegn er kapaciteten pa den
4-sporede Motorringvej derfor pa flere streekninger overskredet 1 begge
retninger.

Ideelt set ville det af hensyn til fremkommeligheden veere bedst, sa-
fremt samtlige flaskehalse kunne udbygges, sa de nuvaerende traeng-
selsproblemer afhjselpes. Man ma imidlertid her veere opmeaerksom pa

at udbygning af de nuvaerende flaskehalse kan medfere, at der opstar
nye flaskehalse andre steder pa vejnettet, og

at den raekkefolge man veaelger for udbygning af flaskehalsene har kon-
sekvenser for den samlede afvikling af biltrafikken.

Udbygger man eksempelvis flaskehalsene ved motorvejsradialernes ind-
foring 1 centralkommunernes bygader, vil man hgjst sandsynligt skabe
en storre samlet biltrafik 1 centralkommunerne end gadenettet er 1
stand til at afvikle.

Udbygger man flaskehalsene pa de ydre motorvejsradialer, forbedrer
man forholdene for de bilister, der har mal langs den udbyggede radial.
Til gengeeld vil der blive tilfort yderligere ringtrafik i den indre region,
hvor ringvejene 1 myldretiden er belastet op til kapacitetsgraensen. En
udbygning af de ydre motorvejsradialer vil saledes med stor sandsyn-
lighed skabe et tidstab pa de indre ringveje.

Derimod vil en udbygning af ringvejssystemet formentlig skabe faerre
problemer pa det ovrige net. Der vil nok vaere flere bilister, der accepte-
rer at kere 1 ko leengere tid pa radialerne, hvis trafikafviklingen pa det
indre net opnar en hgjere standard. Men pa den anden side vil flaske-
halsene pa radialerne nok alligevel virke begraensende pa trafiktil-
stromningen til de indre dele af nettet og saledes medvirke til en gli-
dende trafikafvikling her.



29

En strategi, hvor udbygning af ringvejssystemet sker forud for udbyg-
ning af radialveje, vil formentlig bidrage til at begraense risikoen for, at
der opstar negative trafiknetsmeessige konsekvenser af en udbygning.

Problemet med den begrensede kapacitet pa ringvejene er i seerlig grad
koncentreret om Motorringvejen/Ring 3.

Motorringvejen/Ring 3 er belastet op til kapacitetsgreensen i myldreti-
den og Motorringvejen tegner sig, ifolge Vejdirektoratets TRIM-ma-
linger af dagens situation, for ca. en tredjedel af det tidstab, der pga.
traengsel pafores biltrafikken pa den del af regionens motorvejsnet, som
er omfattet af TRIM-systemet.

Kapacitetsproblemet 1 denne korridor er forholdsvis uathengig af sen-
dringer i erhvervslokaliseringen, jf. nedenfor. Erfaringer viser end-
videre, at treengselsproblemerne ikke kan imedegas alene gennem ud-
bygning af den kollektive trafik.

Pa tveerforbindelserne 1 centralkommunerne inden for Motorringvejen
afvikles biltrafikken teet pa kapacitetsgreensen og udbygningsmulighe-
derne m4é anses for at veere marginale.

I Roskilde og Frederiksborg amter uden for Motorringvejen/Ring 3
skonnes udbygningsmulighederne for ringtrafikken ogsa at veere be-
greenset til afhjeelpning af regionale og lokale kapacitetsproblemer.
Etablering af en hejklasset ydre ringvej, som f.eks. den tidligere skitse-
rede M5, har hidtil ikke vaeret mulig pga. frednings- og naturinteresser.
Etablering af Tveervej fra Hoje Taastrup til Malev vil dog kunne med-
virke til en aflastning af Motorring 4 fra Heje Taastrup til Ballerup.

En udbygningen af Ring 4 mellem Bagsvaerd og Ballerup og eventuelt
Motorring 4 mellem Hgje Taastrup og Ballerup vil kunne lette trafikaf-
viklingen fra Hillersdmotorvejen og sydpa ad Ring 4 og dermed aflaste
Motorringvejen mellem Hilleradmotorvejen og Kege Bugt Motorvejen.

Safremt der skal afvikles mere biltrafik i denne korridor, méa der sa-
ledes enten foretages en udbygning af infrastrukturen, eller der ma
planlaegges ud fra en forudsaetning om udvidelse af myldretiden.

Det sidste kan f.eks. ske ved, at trafikanterne af sig selv 1 gget omfang
udnytter mulighederne for at sprede mede- og gatider og derved kerer
uden for de traditionelle myldretider. Dette kan f.eks. hjeelpes pa vej af
bedre information til trafikanterne om, hvornar der er god fremkomme-
lighed pa vejnettet. Det skal bemeaerkes, at der de sidste 30 ar er sket en
kraftig spredning af medetidspunkterne pa arbejdspladserne.
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Den kollektive trafik

Den kollektive trafik danner grundstrukturen 1 Fingerplanen, som har
haft og stadig har stor betydning for regionens byudvikling.

Rygraden i det kollektive trafiksystem 1 hovedstadsomradet er et sam-
menhaengende system af regionaltog, S-tog, lokalbaner, S-busser og re-
gionale busser, hvortil nu kommer en Metro.

Opbygningen af byfingre omkring S-togsnettet har bidraget til at sikre
en god kollektiv trafikbetjening for radiale rejser.

Det stigende behov for rejser pa tveers mellem byfingrene, som den @n-
drede lokalisering af i1 seerlig grad arbejdspladserne har medfert, er segt
tilgodeset ved etablering af S-bussystemet. Disse buslinier kan ikke til-
byde samme rejsehastighed, praecision og komfort, som mere hgjklasse-
de buslesninger eller skinnebarne systemer er 1 stand til.

Nar biltrafikken pa vejene stiger, bliver den kollektive bustrafik, her-
under S-bussystemet, ogsa pavirket. Ud over at medfore en lavere rej-
sehastighed bliver det ogsa vanskeligere for busserne at overholde ko-
replanerne, hvorved korrespondancen mellem f.eks. bus og tog kan blive
forringet. En bane eller en bus, der korer i eget tracé, vil ikke pa tilsva-
rende made blive pavirket af den avrige trafik.

Op gennem 90’erne er der ivaerksat en raekke store projekter, som har
til formal at ege kvaliteten af den kollektive trafik.

Det drejer sig om bl.a.

e abning af Lufthavnsbanen/@resundsforbindelsen

* anskaffelse af nye S-tog og opgradering af S-togsnettet
* bygning af Metro

* udbygning af Frederikssundsbanen

¢ udbygning af Ringbanen

» foregelse af Hovedbanegardens kapacitet og en udbygning af kapaci-
teten 1 “Roret” mellem Hovedbanegarden og Osterport, og

* udskiftning af en del togmateriel pa privatbanerne.

Der er tale om en raekke projekter, hvis effekter endnu ikke kan opgores
helt preaecist, men som forventes at indebaere veesentlige forbedringer og
@ndringer 1 det kollektive trafikmenster.

Abningen af lufthavnsbanen har betydet, at Amager har faet hurtig tog-
forbindelse til bade Kebenhavns Hovedbanegard og direkte til Roskilde
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og videre mod vest. Banen benyttes her for abningen af Ore-
sundsforbindelsen af ca. 3,5 mio. rejsende om aret.

Det forventes, at togtrafikken over resundsforbindelsen vil blive 3,0
mio. rejsende i 2001 og stige til 4,8 mio. 1 2005.

Metroen vil skabe en hurtig, hejfrekvent, sikker og palidelig forbindelse
mellem Frederiksberg, Kebenhavns City, det nordlige Amager, Orestad
og Kebenhavns Lufthavn. Metroens 1. etape forventes at dbne 1 ar 2002.
Ud fra de foretagne modelberegninger forudses det, at Metroen far en
stor trafik, og at denne iseer kommer fra en overflytning af buspassage-
rer 1 Metroens opland. Det forventes, at antallet af buspassagerer pa Gl.
Kongevej, Godthabsvej, Aboulevarden, Norrebrogadelinien samt Fasan-
vej formindskes. Desuden forventes der et fald 1 antal buspassagerer i
City og over de centrale havnebroer samt pa Amagerbrogade og dennes
parallelgader.

Metroen vil aflaste den eksisterende Ringbane, samt Tastrupbanen og
Frederikssundsbanen inden for Ringbanen. Til gengaeld vil den skabe
oget trafik pa de nordlige S-baneradialer og pa Frederikssundsbanen
uden for Ringbanen.

Anskaffelse af nye S-tog ventes at veere gennemfort i ar 2005. Nar det
er sket, er det muligt at ege hastigheden med ca. 10 pct., og der bliver
kapacitet til, at alle kan fa siddeplads under normale trafikforhold. Det
er skennet, at de nye S-tog og opgradering af S-togsnet-tet vil tiltreekke
ca. 12 pct. flere rejsende.

Der er afsat 900 mio. kr. til tilpasning af stremforsyning, sgede
fritrumsprofiler, forstaerkning af broer m.m. for at sikre den optimale
udnyttelse af investeringen i1 nye S-tog.

Udbygningen af Frederikssundsbanen med dobbeltspor mellem Frede-

rikssund og Ballerup forventes feerdig 1 ar 2003. Udbygningen har forst
og fremmest betydning for selve banens opland, hvor antallet af passa-

gerer mellem Malev og Frederikssund forventes at stige med ca. 50 pct.
Derudover vil den ogsd medfore en tilvaekst 1 antallet af rejsende 1 Me-

troen pga. de gode omstigningsmuligheder i Vanlase.
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Igangueerende udbygning og opgradering af banenettet. De viste udbyg-
ninger forventes alle at veere gennemfort i ar 2005.
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Ringbanens udbygning mellem Hellerup og Ny Ellebjerg forventes fuld-
fort 1 ar 2005. Ogsa Ringbanen forventes at fa en meget betydelig trafik.
Etablering af Ringbanen vil skabe en hgjfrekvent tveerforbindelse mel-
lem alle baneradialer og dermed nye kollektive rejsemuligheder 1 den
indre del af hovedstadsomradet og specielt i randomradet mellem teet-
byen og forsteederne. Ringbanen vil reducere antallet af buspassagerer
pa Fasanve;j.

Kapacitetsforbedringer pa Hovedbanegarden og i Roret mellem Hoved-
banegarden og Osterport forventes faerdig 1 2002. Effekten vil forst og
fremmest blive, at der kan etableres en bedre trafikafvikling og regula-
ritet for fjern- og regionaltogene.

Straekningen mellem Kebenhavn og Ringsted er en flaskehals 1 det dan-
ske jernbanesystem pga. det betydelige antal tog, som har behov for at
benytte den: regionale, nationale og internationale gods- og persontog.
Sporkapaciteten pa streekningen begraenser muligheden for at forbedre
trafiktilbuddene, ikke mindst for den lokale og regionale trafik, men
med de allerede gennemforte forbedringer 1 signalsystem mv. vurderes
kapaciteten at kunne klare eftersporgslen i de nsermeste ar.

Den konstaterede trafikudvikling i de senere ar uden for centralkom-
munerne peger pa et stigende behov for ogsa at overveje forbedringer
dels af de tveergdende kollektive trafikforbindelser 1 Kebenhavns Amt,
hvis nuvaerende standard ikke er pa hojde med standarden for de radia-
le rejser, og dels af skiftemuligheder mellem radialerne 1 Kebenhavns
Amt.

Hovedproblemerne for den kollektive trafik er:

at bydannelser mellem og uden for S-togsfingrene skaber et transport-
behov, som det er vanskeligt at lese pa en made, som bade giver til-
fredsstillende service og en acceptabel driftsskonomi

at den kollektive bustrafik i1 teetbyen har betydelige fremkommelig-
hedsproblemer, specielt 1 myldretiden

HT har foretaget systematiske malinger af bussernes gennemsnitlige
rejsehastighed 1 morgenmyldretiden mellem kl 7 og 9. Resultaterne vi-
ser, at der pa lange straekninger specielt i indre by og pa dele af gade-
nettet 1 brokvartererne er en rejsehastighed pa under 15 km i timen. En
del af forklaringen pa den lave rejsehastighed er, at mange passagerer
skal af og pa 1 myldretiden, men en del skyldes forsinkelser pga. anden
trafik.

Det er desuden et problem for den kollektive trafik, at den ikke 1 vae-
sentligt omfang 1 den nuveerende situation kan tiltraekke kunder, der
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rader over bil, selv om kvaliteten forbedres maerkbart. Selv 1 taetbyen er
det vanskeligt at opnd mere end marginale reduktioner af biltrafikken
udelukkende ved investeringer i kollektiv trafik. Onsker man at over-
flytte en veesentlig del af biltrafikken til kollektiv trafik eller cykeltra-
fik, er det saledes nedvendigt, at biltrafikken palaegges agede restrikti-
oner og/eller omkostninger, eller at traengslen for biltrafikken bliver
meget forvaerret 1 forhold til 1 dag.

Lokalbanerne, der bestar af privatbanerne og DSB’s sidebaner, er som
naevnt ogsa en del af det kollektive trafiktilbud. I Nordsjeelland er disse
baners kapacitet godt udnyttet i myldretiden, men der forudses ikke al-
vorlige kapacitetsproblemer, hvis den hidtidige udvikling fortseetter.
Med trafikaftalen for 2000-2004 er Banestyrelsens bevilling til reinve-
steringer og vedligeholdelse af infrastrukturen 1 hele landet foreget med
390 mio. kr. arligt. En del af disse midler gar til lokalbanerne. Der er i
april 2000 indgaet aftale mellem regeringen, Amtsradsforeningen og
HUR om, at amterne overtager ansvaret for privatbanerne. Aftalen gi-
ver bl.a. 1 form af adgang til lAnefinansiering amterne mulighed for at
give den kollektive trafik pa lokalbanerne et laft. I maj 2000 er der til-
svarende indgaet aftale om at overdrage ansvaret for banen mellem Hil-
lerad og Helsingor til HUR.

De ovennavnte allerede vedtagne investeringer i den kollektive trafik
forventes at medfore en betydelig sendring 1 rejsemonstret. 30 ars stag-
nation i den kollektive trafik vil sandsynligvis blive aflgst af en vaekst.

Trafikveeksten vil hovedsagelig komme pa de streekninger, hvor der
sker en forogelse af savel standard som kapacitet. Der er derfor ikke
grund til at forvente vaesentlige kapacitetsproblemer i den kollektive
trafik pga. den almindelige stigning i trafikken.

Cykeltrafikken

Ca. 10 pct. af persontransportarbejdet 1 regionen foretages med cykel.
Efter en lang arraekke, hvor cykeltrafikken faldt i takt med biltrafik-
kens veekst, er der de senere ar konstateret en stigning i cykeltrafikken.

Cyklen er iseer konkurrencedygtig pa de relativt korte rejser. Den typi-
ske cykeltur er 3-5 km. Kun ganske fa cykelture er over 10 km.

Det er derfor ogsa i de egentlige byomrader, at cyklen kan spille en vee-
sentlig rolle for trafikafviklingen, idet der her kan nas et stort antal rej-
semal inden for normal cykelafstand.



35

Udvikling i antallet af koretajer og antallet af cykler og knallerter
gennem sosnittet kl. 6-18. Der ses en stigning i cykel-/knallerttrafik, mens
biltrafikken stort set har veeret konstant.
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1) Cykel-/knallerttrafikken er vejrkorrigeret fra 1989

I centralkommunerne bliver saledes ca. 30 pct. af bolig-arbejdssteds-
rejserne foretaget med cykel. Det er den samme andel, som biltrafikken
og den kollektive trafik hver isaer tegner sig for. Kebenhavns Kommune

har formuleret som mal, at ege cykelturenes andel af den samlede tra-
fik.

I forsteederne og 1 oplandsbyerne er der ogsa konstateret en stigende
brug af cykel de senere ar, om end cykeltrafikken udger en veesentlig
mindre andel end i centralkommunerne.

Cyklen tilbyder — inden for sin aktionsradius og 1 godt vejr — mange af
de samme fordele som bilen. Det er forhold som “der til der’-transport
og mulighed for at rejse uden ventetid. I de teettest bebyggede dele af
regionen er cyklen endog bilen overlegen, fordi cyklisterne har bedre
parkeringsforhold og lettere kan komme frem i trafikken end bilerne.
Cyklen er derfor i stigende grad blevet et konkurrencedygtigt alternativ
til bilen.

Men den fremgang, der nu gennem en arraekke har kunnet konstateres
for cykeltrafikken, afspejler is@er eendrede normer for sund levevis 1 be-
folkningen. Brug af cykel giver motion og frisk luft. Med den stigende
bevidsthed 1 befolkningen om betydningen af sund levevis, der bl.a. kan
modvirke ulemperne ved stillesiddende arbejde, har cyklen fiet en re-
naessance som transportmiddel.
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En oget anvendelse af firmacykler 1 forbindelse med arbejdsrelaterede
ture kan vaere et skridt 1 samme retning. Forelgbige forseg viser, at
virksomhederne har en positiv holdning hertil, men antallet af firma-
cykler er endnu meget beskedent.

For miljoet er oget cykeltrafik naturligvis en fordel, fordi den ikke foru-
rener.

I den hidtidige trafikplanleegning har der da ogsa veaeret fokus pa at
skabe bedre forhold for cyklister og pa at udvide cykeltrafikkens akti-
onsradius.

Eksisterende og planlagte hovedstier for cykeltrafik i centralkommu-
nerne og i Kebenhavns Amt. I Kobenhavns Amt er hovedparten af nettet etab-
leret.

Det er bl.a. sket ved etablering af cykelstier (i nogle tilfaelde selvsten-
dige cykeltracéer) langs de overordnede veje. I Kebenhavns Kommune
tilstraeber man saledes, at der 1 lebet af fa ar skal veere etableret cykel-
sti langs alle overordnede veje.
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I Kebenhavns Amt er der etableret cykelsti langs alle amtsveje, hvor
cykling er tilladt, bortset fra nogle fa korte streekninger.

Derudover har man planer om at skabe et helt net af “gronne cykelru-
ter” 1 centralkommunerne, som kan bidrage til, at det bliver mere at-
traktivt at tilbagelaegge leengere rejser med cykel. Et separat cykelnet
vil kunne age rejsehastigheden, forbedre sikkerheden og geore det muligt
at cykle 1 omgivelser, hvor der ikke er forurening fra den evrige trafik.

Greonne cykelruter vil bl.a. kunne etableres langs nuveerende og tidlige-
re banearealer, ad svagt trafikerede villaveje og gennem byens grenne
omrader. Den forste cykelrute forlaber fra Norrebro og Frederiksberg til
Vigerslev. Streekningen pa Nerrebro abnede 1 1999. Hele Norrebroru-
ten, som er finansieret af Kebenhavns og Frederiksbergs kommuner
samt Trafikministeriet 1 feellesskab, paregnes abnet i 2004.

Keobenhavns Amt har i samarbejde med kommunerne 1 amtet planlagt
og delvist realiseret et “hovedstinet”, som er et separat net af stier, der
principielt er helt adskilt fra vejnettet. Hovedstinettet bestar af et sy-
stem af radiale forbindelser 1 byfingrene og i de grenne kiler mellem by-
fingrene samt af ringforbindelser pa tveers af de radiale hovedstier. Ho-
vedstinettet er opdelt 1 prioriterede hovedstier og ovrige hovedstier. Af
det prioriterede hovedstinet mangler i dag en raekke streekninger bl.a. 1
Hjortespringkilen, 1 Vestskoven og 1 Den Greonne Kile, ligesom der
mangler en reekke sikrede skaeringer med det overordnede vejnet.

Cykeltrafikkens aktionsradius kan ogsa oges gennem et bedre samspil
med den kollektive trafik. Det er dels et spergsmal om at kunne medta-
ge cykel 1 togene og dels et sporgsmal om at etablere tyverisikrede,
overdekkede cykelparkeringspladser 1 umiddelbar tilknytning til de
kollektive trafikterminaler.

Bade 1 regionaltog, de nye S-tog og 1 den kommende Metro bliver det
muligt at medtage cykel, og de tidligere restriktioner for cykelmedtag-
ning 1 myldretiden afvikles, efterhanden som nyt materiel med bedre
plads til cykler bliver anskaffet.

Etablering af specielle cykelparkeringsanlaeg ved stationer er allerede
godt 1 gang og der forventes etableret yderligere pladser i takt med ter-
minalernes modernisering.

Ved Metroens stationer er cykelparkering planlagt som en integreret
del af stationsmiljget. For de underjordiske stationer bliver der saledes
etableret cykelparkering pa de sakaldte mellemdaek (concourselevel)
mellem gadeniveau og perronniveau.
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Trafiksikkerhed

Antallet af draebte og tilskadekomne personer 1 trafikken 1 hovedstads-
omradet er i1 perioden fra 1985 til 1997 faldet fra ca. 4.100 til ca. 2.800
om aret. Opgorelsen hviler pa politiets indberetninger til Danmarks
Statistik.

Udviklingen for samtlige veje, som fremgar af figuren, viser, at faldet
har veeret storst i1 forste halvdel af perioden, og at der har veeret en vis
stagnation 1 udviklingen de seneste ar.

I forhold til trafikudviklingen, er der dog overordnet set gennem hele
perioden opnéaet et markant forbedret sikkerhedsniveau, da trafikken 1
hovedstadsomradet i samme periode er steget med ca. 50 pct.

Figuren viser ogsa antallet af draebte og tilskadekomne fordelt pa stats-
veje, amtsveje og kommuneveje. Den ovenfor beskrevne udviklingsten-
dens genfindes pa alle tre vejmyndigheders vejnet. Det ses, at kommu-
nevejene, der indeholder naesten hele vejnettet i Kebenhavns og Frede-
riksberg kommuner, tegner sig for den storste del af

Udvikling i antallet af dreebte og tilskadekomne i hovedstadsregionen
fordelt pa vejtyper. Det ses, at der er flest dreebte og tilskadekomne pd kom-
muneveje og amtsveje, mens der er relativt fa dreebte og tilskadekomne pd stats-
vejene (motoruvejene).

Antal draebte og
tilskadekomne
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2500 | (5 enheder)
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personskaderne, nemlig ca. 2/3, amtsvejene tegner sig for ca. 1/4 og
statsvejene for ca. 1/10 af personskaderne. Disse andele har holdt sig
nogenlunde konstante gennem perioden, selv om trafikstigningen har
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veeret vaesentlig storre pa motorvejsnettet (statsvejnettet) end pa det
gvrige vejnet.

Kobenhavns Amt har flest personskader efterfulgt af Kebenhavns Kom-
mune, Frederiksborg Amt og Roskilde Amt. Der har for alle de fem en-
heder veeret tale om et fald gennem perioden 1985-1997, se figuren ne-
denfor.

Antallet af draebte og tilskadekomne er faldet procentuelt mest i Roskil-
de Amt og mindst 1 Kebenhavns Amt.

Sammenholdes for de enkelte enheder antallet af draebte og tilskade-
komne personer med antallet af kerte km 1 henholdsvis 1985 og 1997,
kan det konstateres, at Roskilde Amts skadesfrekvens 1 1997 kun var
pa 30 pct. af frekvensen 1 1985. Tilsvarende var frekvensen i Keben-
havns Amt og 1 Frederiksborg Amt i 1997 ca. 50 pct. af frekvensen 1
1985. For centralkommunerne 14 frekvensen 1 1997 pa ca. 65 pct. af fre-
kvensen i 1985.

Udviklingen i antallet af dreebte og tilskadekomne i de enkelte enheder.
Det ses, at der for alle 5 enheder har veeret tale om en faldende tendens gennem
perioden.
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Som det fremgéar, har hovedstadsregionens vejnet igennem perioden
kunne afvikle en stigende trafik og samtidig fastholdt en faldende ten-
dens 1 antallet af dreebte og tilskadekomne. Det er klart, at der ogsa 1
fremtiden skal gores en indsats for at fastholde denne tendens.

Hvis motorvejsnettet og de store veje 1 centralkommunerne i1 fremtiden
bliver overfyldt, vil mere trafik sege ud pa det mindre hgjklassede vej-



40

net. Dette ma alt andet lige forventes at fa antallet af draebte og tilska-
dekomne til at stige, idet den gennemsnitlige uheldsfrekvens er veesent-
ligt lavere pa de hejklassede veje og specielt pa motorvejene end pa det
gvrige vejnet.

Trafikmiljoet

Emissioner fra transport og iseer vejtrafik udger en vaesentlig del af den
samlede luftforurening i byerne. Trafikken bidrager f.eks. med knap
halvdelen af det samlede NOx-udslip og med over halvdelen af udslippet
af kulbrinter og kulilter. Luftkvaliteten athaenger ikke kun af emissio-
nen af de skadelige stoffer, men ogsa af en raekke faktorer derudover,
f.eks. vejret og de fysiske forhold. Saledes findes de hejeste forurenings-
niveauer langs trafikerede gader med hoj taet bebyggelse pa begge sider.

Den del af luftforureningen i1 byerne, som stammer fra trafikken, bestar
af en raekke skadelige stoffer med forskellige miljomaessige effekter. De
forurenende stoffer fra vejtrafik er primaert kulilte (CO), kvaelstofoxider
(NOx, som er NO og NOz2), kulbrinter (HC), svovldioxid (SO2) samt par-
tikler af forskellig storrelse. Stofferne kan 1 storre eller mindre omfang
medfeore sundhedsskader, skader pa naturen samt nedbrydning af byg-
ningsveerker mv.

NO:zkan 1 store koncentrationer give andedreetsbesveer. Kulbrinter (HC)
stammer fra ufuldsteendig forbreending og har forskellige sund-
hedsskadelige effekter afthaengig af den konkrete type kulbrinte, men er
1 veerste fald kreeftfremkaldende. Bly fra bilernes udstedning har tidli-
gere vaeret et stort sundhedsmaessigt problem, men der har siden 1994
ikke veeret anvendt blyholdig benzin 1 Danmark. Til gengaeld er der
kommet aget fokus pa udledningen af partikler, hvoraf iseer de sma par-
tikler med en diameter pa under 10 um menes at kunne oge antallet og
svaerhedsgraden af luftvejssygdomme og 1 veerste fald veere kraeftfrem-
kaldende. Der er pa nuveerende tidspunkt betydelig usikkerhed om-
kring omfanget af problemerne, hvilket har medfert en eget forsknings-
indsats pa omradet bade nationalt og internationalt.

Der er taget adskillige initiativer for at begraense luftforureningen fra
trafikken, og man kan konstatere en generel faldende tendens for alle
de regulerede emissioner — ogsa nar den forventede stigning i trafikken
medregnes.

Af allerede gennemforte initiativer med stor betydning for begreensning
af luftforureningen kan folgende to naevnes: Afgiftsdifferentiering pa
breendstof, som har medfert mindre benzen, svovl og bly, samt fremryk-
ningen af kravet om katalysator i starten af 90’erne, hvilket medforte,
at Danmark kresevende katalysatorer — og dermed mindre luftforurening
— for resten af EU.
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Der findes forskellige muligheder, nar man ensker at begraense den tra-
fikskabte luftforurening i byerne. Dels er der generelle tiltag fra natio-
nalt eller internationalt niveau, der ogsa har effekt pa trafikken 1 byer-
ne. Dels kan man pa lokalt plan tage initiativer, der har stor effekt for
den lokale luftforurening.

Som allerede naevnt er luftforureningen mindsket betydelig 1 lobet af
det seneste arti. Dog er der stadigveek sundheds- og miljemeessige pro-
blemer, der stammer fra trafikskabt luftforurening. Imidlertid er der
betydelig usikkerhed omkring de preecise sundhedsskadelige virkninger
af denne luftforurening. Der igangsaettes fortsat nye initiativer for at
mindske problemerne.

Stoj fra vejtrafik

Vejtrafikken er den veesentligste kilde til stejbelastning 1 det ydre milje
1 Danmark. Trafikstej er til stor gene 1 det daglige. Isser natteseovn, men
ogsa hvile og fritidsaktiviteter, indleering og koncentreret arbejde er
meget stojfolsomt.

For vejtrafikstoj 1 boligomrader har Miljgstyrelsen fastsat en vejledende
greensevaerdi pa 55 dB ved facaden og pa udenders opholdsarealer. Boli-
ger udsat for mere end 55 dB betegnes som stgjbelastede, mens boliger
udsat for mere end 65 dB betegnes som staerkt stojbelastede. Der er i
region- og kommuneplaner fastlagt krav, som sikrer, at nye boligomra-
der ikke pafores stoj fra eksisterende trafikanlaeg pa over 55 dB. Det er
ogsa normal praksis, at der tages hensyn til stgjkonsekvenserne ved
storre trafikale nyanlaeg. Bygningsreglementet kreever, at nye boliger

facadeisoleres mod stgj, saledes at stgjniveauet indenders hgjst er 30
dB.

Ifolge de seneste skon er mere end 500.000 boliger belastet med stoj fra
vejtrafik pa over 55 dB, og af disse er ca. 145.000 belastet med mere end
65 dB. I Trafik 2005 fra 1993 er opstillet den malsaetning, at der 1 2010
hojst skal veere 50.000 boliger belastet med et stgjniveau pa over 65 dB.
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Kommuner, hvor vejstajen er kortlagt. Det ses at hovedparten af regionens
bymeessige bebyggelse er omfattet af stajanalysen.

Der foreligger ikke en samlet kortleegning for Hovedstadsomradet af bo-
liger belastet med stgj fra vejtrafik. Med udgangspunkt 1 eksisterende
kommunale kortleegninger og Vejdirektoratets kortleegninger langs de
nuveerende og tidligere statsveje har Miljgstyrelsen tilvejebragt et ma-
teriale, som belyser stgjbelastningen langs det overordnede vejnet. Det-
te omfatter statens veje, amternes veje og de vigtigste kommunale tra-
fikveje. Materialet er behaeftet med en vis usikkerhed og deekker ikke
alle kommuner, men der er lagt veegt pa at deekke de geografiske omra-
der, hvor stejbelastningen er storst, og hvor stejbelastningen iseer vil
kunne pavirkes af sendringer i den overordnede trafikstruktur i Hoved-
stadsomradet.

I storbyer er boligomrader og trafikarer ofte teet integreret. En stor del
af boligmassen 1 de storre byer ligger saledes op til storre befeerdede
vejanlaeg. Det betyder, at der altid vil veere en vis baggrundsstej fra tra-
fikken 1 byerne.

Resultatet af kortleegningen er sammenfattet 1 nedenstaende to figurer,
der dels viser stojbelastede boliger fordelt pa stojkategorier for de regio-
nale enheder, og dels viser antallet af steerkt stagjbelastede boliger sam-
menholdt med det udferte trafikarbejde for hhv. motorveje, regionale
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veje og ovrige overordnede veje. Figurerne viser, at der er betydelige
forskelle 1 stgjproblemernes omfang og karakter i de regionale enheder.

Antal stojbelastede boliger pa det kortlagte overordnede vejnet fordelt
pa stojkategorier. Det ses, at stajproblemerne er koncentreret i centralkommu-
nerne og Kobenhavns Amt.

10.000 20.000 30.000 40.000 50.000
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65-69 dB | ‘
70-74 dB | ‘
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Langt det storste antal stejbelastede boliger findes i1 centralkommuner-
ne. Ca. 70.000 eller knap 20 pct. af boligerne er staerkt stojbelastede. De
fleste af disse er boliger 1 etageejendomme og taet randbebyggelse langs
de overordnede veje, som typisk er opfort leenge for stej fra trafikken
blev opfattet som et problem, og hvor beliggenhed ved en hovedfeerd-
selsare blev opfattet som attraktiv.

Billedet af stgjbelastningen afspejler samtidig, at der gennem arene er
gennemfort omfattende trafiksaneringer og hastighedsdseempninger 1 bo-
ligomraderne for at forbedre trafiksikkerheden og trygheden og samti-
dig begrense stgjen. Den gennemkorende trafik er samlet pa de storre
regionale veje, der har haft stigende trafik og 1 dag afvikler ca. halvde-
len af trafikarbejdet 1 centralkommunerne. Den tilsvarende andel af de
steerkt stojbelastede boliger langs disse veje er ca. 15 pct. De 85 pct. lig-
ger langs de ovrige overordnede veje, hvor trafikken har veeret faldende.
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Antallet af steerkt stajbelastede boliger og det udforte trafik-arbejde for
hhv. motorveje, regionale veje og ovrige overordnede veje, opgjort for
centralkommunerne, Kebenhavns Amt samt Roskilde og Frederiksborg
amter. Det ses, at det er et relativt lille trafikarbejde i centralkommunerne, der
er drsag til de fleste af regionens steerkt stajbelastede boliger. De store trafik-
meengder, der afvikles pa motorveje uden for centralkommunerne, medforer re-
lativt fa stojgener.

Centralkommunerne

Motorvej

Regionalvej |
- ;

Kgbenhavns Amt 1

Motorvej !
Regionalvej !

@vrige veje

Roskilde og Frederiksborg amter
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Trafikken pa det overordnede vejnet 1 centralkommunerne ligger 1 dag
teet pa kapacitetsgreensen, og mulighederne for yderligere at henvise
gennemkorende trafik til mindre stojfolsomme veje er begraensede. En
yderligere reduktion af stejproblemerne gennem trafikale omlegninger
vil forudseette en reduktion af biltrafikken i centralkommunerne, f.eks.
gennem en oget andel af kollektiv trafik og cykeltrafik, eller ved etable-
ring af en havnetunnel til aflastning af den gennemkorende trafik i In-
dre By.

Ogsa 1 Kebenhavns Amt findes et betydeligt antal stejbelastede boliger.
Knap 15.000 eller ca. 5 pct. af boligerne er steerkt stojbelastede. Stojbe-
lastningen skal ses 1 lyset af, at trafikarbejdet 1 Kebenhavns Amt er
neesten 2,5 gange storre end i1 centralkommunerne, og afspejler, at
kommunerne 1 Kebenhavns Amt i langt hejere grad er udbygget i en pe-
riode, hvor biltrafikkens muligheder og gener blev inddraget 1 planlaeg-
ningen.

Ca. halvdelen af trafikarbejdet i amtet afvikles pa motorvejene, og giver
her anledning til ca. 1.000 eller godt 7 pct. af de steerkt stejbelastede bo-
liger. I forhold til trafikarbejdet belaster de regionale veje og de ovrige
overordnede veje 1 Kebenhavns Amt ca. 10 gange flere boliger end mo-
torvejene.
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Trafikken pa motorvejene og de gvrige overordnede veje 1 amtet har vee-
ret stigende og ligger 1 myldretiderne visse steder pa kapacitetsgraen-
sen. En yderligere stigning kan betyde, at trafikken i storre grad seger
fra motorvejene og de store veje over til mere lokale veje, hvorved stoj-
belastningen stiger og mulighederne for at gennemfore trafiksaneringer
og fredeliggorelse af boligomrader reduceres.

Frederiksborg og Roskilde amter har langt feerre stogjbelastede boliger
end de ovrige omrader. I de kommuner, der indgar i det sammenheaen-
gende byomrade er billedet omtrent som for kommunerne 1 Kebenhavns
Amt. Stejbelastningen 1 de ovrige storre bykommuner skyldes primeert
lokal trafik med mal i de enkelte byer, og pavirkes derfor mindre af ud-
viklingen 1 den regionale trafik. Den regionale trafik afvikles 1 overve-
jende grad uden for byomrader og giver primeert anledning til stejpro-
blemer, hvor de regionale veje passerer gennem mindre byer. Der er 1
mange tilfaelde etableret omfartsvej eller miljoprioriteret gennemfart,
athaengigt af streekningens trafikale betydning.

Samlet viser opgarelsen, at der 1 Hovedstadsomradet er ca. 85.000 boli-
ger belastet med over 65 dB, hvilket svarer til ca. 60 pct. af de staerkt
stojbelastede boliger 1 hele landet. Langt de fleste findes 1 centralkom-
munerne og Kebenhavns Amt, hvis andel af landets samlede boligtal er
ca. 25 pct. Malsaetningen om reduktion af stejbelastningen i 2010 svarer
til en reduktion 1 hovedstadsomradet pa ca. 55.000 stojbelastede boliger.



Trafik- og miljemal

Statens malscetninger

Pa landsplan ensker regeringen at skabe grundlag for at sikre en fortsat
positiv veekst 1 samfundet og herunder bl.a. sikre hensynet til mobilite-
ten 1 samfundet.

Samtidig ensker regeringen at begrense vaeksten i biltrafikken, sa de
problemer, der er forbundet med vaksten, begrenses.

For hovedstadsomradet er det som naevnt 1 Trafik 2005 fra 1993 rege-
ringens mal at styrke den kollektive trafik for at fastholde og om muligt
udvide den kollektive trafiks andel af den totale persontransport.

Lokaliseringspolitikken i hovedstadsomradet skal understotte den kol-
lektive trafik og forbedre tilgeengeligheden. I hovedstadsomradet gaelder
saledes princippet om stationsneer lokalisering, hvilket kort fortalt vil
sige, at byggeri pa stationsnsere arealer skal have fortrin.

Regeringen onsker, at cykel- og gangtrafikken sikres gode og sikre vil-
kar 1 hovedstadsomradet.

I Transporthandlingsplanen fra 1990 blev der fastsat specifikke mal for
reduktionen i luftforurening og for trafikkens udledning af COs. I for-
bindelse med arbejdet med klimastrategien pagar der en revision af ma-
let for begraensning af trafikkens COz-udslip. Specifikke mal for be-
graensning af trafikstej blev fastsat 1 Trafik 2005.

De regionale enheders malscetninger

De 5 amtslige enheder har 1 feellesberetningen for regionplanrevision
2001 fastlagt, at enhedernes regionplaner skal stotte det overordnede
trafikpolitiske mal om at styrke den kollektive trafik 1 hovedstadsomra-
det for at fastholde og om muligt udvide den kollektive trafiks andel af
den samlede persontrafik.

Derudover har alle de amtslige enheder udarbejdet malssetninger for
trafikken 1 deres omrade.

Kobenhavns Kommune har i sin Trafik- og Miljeplan, vedtaget 1 januar
1997, opstillet det mal, at det samlede biltrafikniveau 1 kommunen ikke
ma stige, og at egede trafikbehov m4 tilgodeses ved aget kollektiv trafik
og oget cykeltrafik. Planen anviser en reekke onskelige forbedringer for
den kollektive trafik og for cykeltrafikken, samt restriktioner pa biltra-
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fikken, herunder iseer parkeringsrestriktioner. Hvis disse foranstalt-
ninger ikke er tilstreekkelige til at opfylde malet om nulveekst 1 biltra-
fikken, peger planen pa indferelse af korselsafgifter (roadpricing).

Frederiksberg Kommune har i sin Trafik- og Miljeplan bl.a. opstillet det
mal frem til &r 2015, at biltrafikkens omfang skal reduceres i forhold til
1996-niveauet og at den kollektive trafik samt cykel og gang skal frem-
mes.

I Kobenhavns Amts Regionplan 1997 hedder det under Hovedmal og
hovedprincipper for trafik: “Den kollektive trafik skal prioriteres ud fra
hensynet til ressourceforbrug, miljs og trafiksikkerhed. Der skal 1 sam-
menhaeng hermed ske en deempning af personbiltrafikken pa de steder,
hvor trafikafviklingen giver miljeproblemer eller vanskeliggor den on-
skede prioritering af den kollektive trafik.”

Roskilde Amt arbejder ud fra malssetninger om at sikre fremkommelig-
heden for biltrafikken og at forbedre den kollektive trafik samt reducere
trafikkens miljegener.

Frederiksborg Amt arbejder ud fra en malsasetning om at sikre fremkom-
meligheden for biltrafikken, at forbedre den kollektive trafik samt for-
holdene for gang- og cykeltrafik. Fremkommelighed prioriteres ikke pa
bekostning af trafiksikkerhed og tryghed. Miljeforhold i byomrader og
beskyttelsesinteresser i det abne land har hgj prioritet.

De 5 enheders specifikke mal for trafiksikkerheden og trafikmil-
Jjoet
Malene pa trafiksikkerhedsomradet tager for alle 5 enheder udgangs-

punkt 1 Ferdselssikkerhedskommissionens mélseetning frem til 2000.

Kobenhavns Kommune
1. Reducere energiforbrug og CO2 udslip med 5 pct. fra 1995 til 2010
II.  Reducere NOx- og HC-udslip med 50 pct. fra 1995 til 2010

III. Reducere antal boliger i gader med NOz-koncentrationer over 135
ug/m? med 30 pct. fra 1995 til 2010

IV. Halvere antallet af boliger med et stegjniveau over 65 dB fra 1995
til 2010

V.  Reducere antallet af tilskadekomne og draebte med 40 pct. fra
1988 til 2000
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Frederiksberg Kommune

1. Reducere energiforbrug og CO2-emission med mindst 5 pct. fra
1996 til 2015

II.  Reducere NOx-, HC- og partikelemissionen med mindst 50 pct. fra
1996 til 2015, og det skal sikres, at der 1 ar 2015 ikke er nogen vej-
straekninger, hvor de vejledende greenseveerdier for luftkvalitet er
overskredet

III. Halvere antallet af boliger med et stgjniveau over 65 dB fra 1996
til 2015

IV. Reducere det samlede antal tilskadekomne og dreebte med mindst
50 pct. fra 1996 til 2015

Kobenhavns Amt

1. Reducere antallet af draebte og tilskadekomne med 40-45 pct. 1 ar
2000, i forhold til gennemsnitsniveauet 1 1986-87

Roskilde Amt

1. Reducere antallet af draebte og tilskadekomne 1 trafikken med 40-
50 pct. fra 1988 til ar 2000, uanset trafikudviklingen

Frederiksborg Amt

1. Reducere antallet af personskader 1 perioden 1988 - 2000 med 40-
45 pct.

Trafikpolitiske hensigtserkleeringer mu. fra de 5 enheder

Kobenhavns Kommune

Som del af budgetaftalen 1 Kebenhavns Kommune for budget 2000 ved-
tog parterne bag aftalen en handlingsplan for trafikafviklingen i1 Ko-
benhavn.

Med udgangspunkt 1 at forbedre Kebenhavn som en attraktiv bolighy er
parterne enige om, at den kollektive trafik skal forbedres, og at der skal
ske en forbedring af savel den kollektive trafik som afvikling af den in-
dividuelle. I forbindelse hermed skal der ske en trafikal fredeliggorelse
af Indre By og boligomraderne. Der laegges vaegt pa at nedbringe trafik-
stgjen i boligomraderne og pa at tilvejebringe en storre tryghed i tra-
fikmiljeet. Derfor fastholdes mélssetningen fra den i januar 1997 ved-
tagne Trafik- og Miljeplan om, at biltrafikniveauet 1 Kebenhavn ikke
ma stige, og der iveerkseettes en handlingsplan for trafikafviklingen 1
Kobenhavn.
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Parterne er enige om, at der sa snart som muligt ber tilvejebringes et ef-
fektivt og fleksibelt redskab til regulering af trafikkens udvikling. I den
forbindelse bestraeber kommunen sig pa, sammen med 7 andre europee-
iske byer, at komme med 1 et EU-stottet udviklings- og forsegsprojekt
vedrerende praktisk gennemforelse af roadpricing. Desuden vil kom-
munen i samarbejde med Trafikministeriet og de ovrige parter 1 HUR
udarbejde et forslag til belysning af et konkret korselsafgiftssystem for
hele hovedstadsomradet og afklare den nedvendige lovhjemmel herfor.

I erkendelse af, at roadpricing af lovgivningsmaessige, administrative og
tekniske grunde ikke vil kunne indferes pa nuveerende tidspunkt,
iveerksaettes en handlingsplan for trafikafviklingen i Kebenhavn.

Kapacitetstilpasning pd indfaldsvejene

Etablering af et moderne trafikreguleringssystem, som forvaltningen al-
lerede har igangsat, fremskyndes. I den forbindelse udformes en over-
ordnet handlingsplan for styring af trafikafviklingen 1 Kebenhavn.

En samlet busprioriteringsplan

I samarbejde med Frederiksberg Kommune, Kobenhavns Amt og de
nermeste omegnskommuner udarbejdes en plan for systematisk
busprioritering pa begge sider af bygreensen, herunder forslag til for-
bedret busfremkommelighed.

Terminalforbedringer

I samarbejde med HT, DSB og Banestyrelsen intensiveres bestraebel-
serne for at forbedre skifteforholdene og cykelparkeringsforholdene ved
bade store og sma kollektive trafikterminaler.

En handlingsplan for cykelforbedringer

Der udarbejdes en samlet handlingsplan for cykelforbedringer. Planen
skal indeholde udbygning af cykelstinettet og forslag til nye cykelruter
samt forslag til forbedring af fremkommelighed, sikkerhed og komfort

for cykeltrafikken i gvrigt, herunder nedvendig vedligeholdelse.

"Park and Ride”

Mulighederne for Park & Ride styrkes 1 Orestad. Som forste led heri
indledes et samarbejde med Urestadsselskabet (og DSB) om forseg med
Park & Ride i tilknytning til den feelles station pa metroen og Ore-
sundsbanen.

Kobenhavns Amt

Kobenhavns Amtsrad har i juni 1999 formuleret en reekke trafikpoliti-
ske hensigtserkleringer.
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Der er 1 hovedstadsomradet sket betydelige eendringer 1 trafikmenstre-
ne igennem de senere ar. Denne udvikling vil fortsette som led i den
almindelige velstandsudvikling. I amtet oges trafikmaengden kraftigt.
Der er flere som pendler ind i amtet savel fra City som fra de omkring-
liggende amter, og trafikken pa tveaers 1 amtet er meget betydelig.

Der er siledes ifolge Amtsradet behov for

¢ Udbygning af Motorringvejen til 6 spor
» Etablering af Jyllingevejens forlaengelse og

* Tvaervejens forbindelse herfra til Malev, saledes at Frederikssunds-
vejen aflastes

¢ Etablering af en skinnebaren trafikforbindelse mellem Lyngby og
Glostrup uden forringelser af vejnettet, som der bor tilvejebringes et
egentligt beslutningsgrundlag og konkret projektforslag for

* Den videre udbygning af Metroen med Ostamagerbanen, som led i en
helhedsorienteret overordnet udvikling af Amager

Amtet onsker, at der tilvejebringes egentlige beslutningsgrundlag for al-
le de naevnte projekter.

Med abningen af broforbindelsen over Oresund kommer der nye udfor-
dringer ogsa pa det trafikale omriade. En sammenhsengende region

kreever et sammenhasengende trafiknet. Det gaelder bade det kollektive
net og vejnettet. Trafik fra hele Sjeelland vil sage mod Oresundsbroen.

Det vil betyde

¢ et udvidet pres pa Holbseekmotorvejen, der bor eges til 6 spor

e et udvidet pres pa Koge Bugt Motorvejen, der ogsa vil kreeve udvidel-
ser

* en aktualisering af behovet for en trafikal forbindelse mellem Malgv-
knudepunktet og Hoje-Tastrup-knudepunktet, for at aflaste den
tveergaende trafik pa de indre ringforbindelser

Kobenhavns Amtsrad har den 23. februar 2000 pa baggrund af Trafik-
ministerens brev af 14. december 1999 og Orestadsselskabets notat af
15. december 1999 tilkendegivet folgende:

”Amtsradet besluttede den 16. juni 1999, at man var indstillet pa at
treeffe principbeslutning om at igangssette etableringen af Ostamager-
banen under en raekke naermere angivne forudsatninger.

Med Trafikministerens brev er amtets forudsetning vedr. de ekonomi-
ske vilkar for lanoptagelse mv. fuld ud opfyldt. Endvidere er der i brevet
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positive tilkendelser, som bakker op om amtets principielle synspunkter
for de avrige opstillede eksterne forudsaetninger.

Seerligt har amtet bemeerket sig, at Trafikministeren anerkender de
veesentlige behov for

e at se pa de trafikale problemer 1 hele den tveergaende trafikkorridor 1
amtet, omfattende savel den kollektive som den individuelle trafik pa
Ring 3 og Motorringvejen

* at opna en samlet koordineret udbygning af den regionale infrastruk-
tur 1 amtet, saledes at ogsa trafikproblemerne pa det statslige vejnet
bliver lost

e at se pa de skonomiske konsekvenser for amtets bidrag til HT af Me-
troens etablering og de ovrige forbedringer i den skinnebarne trafik

* at skabe en helhedsplan for Amager

Med Orestadsselskabets notat har amtet endelig noteret sig, at for at
der kan opnas en hensigtsmaessig udnyttelse af optionen vedr. ATC-
systemet, skal den konkrete baneforing forinden veere fastlagt igennem
en projektering.

Med det formal at fortssette det konstruktive arbejde med at tilveje-
bringe grundlaget for, at amtets forudssetninger kan blive opfyldt, kan
Keobenhavns Amtsrad tilslutte sig

e at der ifellesskab mellem Trafikministeriet, HT og amtet gennem-
fores en naermere totalvurdering af den tveergaende trafikkorridor 1
amtet. Der skal heri indga alternative losningsmodeller, som kan
danne grundlag for en principiel politisk stillingtagen til, hvorledes
der 1 korridoren kan skabes grundlag for en storre fremkommelighed.
Losningsmodellerne skal indeholde skitsetegninger for savel den in-
dividuelle som den kollektive trafik. Vurderingen forudseettes gen-
nemfort i labet af et ars tid og skal omfatte udvidelse af Motorringve-
jen og en ny skinnebaren Lyngby/Glostrup-forbindelse. Der er allere-
de 1 dag omfattende daglige problemer med den tvaergdende trafik.
Disse problemer vil blive yderligere forsteerket bl.a. ved abningen af
den faste Oresundsforbindelse og ensket om at reducere trafikbelast-
ningen 1 den indre by, hvorfor behovet for en lgsning er meget presse-
rende.

* at HT anmodes om i samarbejde med de fem regionale enheder at
gennemfore en dybtgaende vurdering af de trafikale og skonomiske
konsekvenser for bustrafikken af Metroens 3 etaper, Ringbanen, ud-
videlsen af Frederikssundsbanen og anskaffelsen af nye S-tog. Arbej-
det skal resultere 1, at HT fremlaegger alternative lesningsforslag til,
hvorledes der kan ske en hensigtsmeessig tilpasning af bustrafikken
med tilherende konsekvensvurderinger. Vurderingen forudsattes
gennemfort 1 lebet af et ars tid.
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¢ At der pa Orestadsselskabets foranledning og udlaeg iveerkssettes en
normal projektering af Ostamagerbanen fra Lergravsparken til Luft-
havnen (ca. 15 mio. kr.), hvor der udformes den mest hensigtsmaes-
sige losning inden for en gkonomisk ramme, hvor de samlede udgifter
inkl. rullende materiel og tekniske styresystemer maksimalt kan ud-
gore netto 1.050 mio. kr. (1.1.99-prisniveau og ekskl. moms). Det er
amtets forudseetning, at der herigennem skal ske en sikring af, at der
ikke for amtet vil kunne forekomme yderligere udgiftsstigninger pa
Metro-projektet.

¢ at Kebenhavns Amt og Kebenhavns Kommune i faellesskab
iveerksaetter den fornedne VVM-procedure for Ostamagerbanen, her-
under ivaerksaetter udarbejdelse af regionplantillaeg og kommune-
plantilleeg.”

Frederiksborg Amit

Amtsradet har 1 Regionplan 1997, 1 Mal- & rammestyring og ved be-
handling af Kollektiv Trafikplan 98 tilkendegivet overordnede og kon-
krete malsaetninger/hensigtserkleringer, hvoraf de fleste kan sammen-
fattes 1 folgende punkter:

* De overordnede veje skal udgere de hurtigste og mest direkte vejfor-
bindelser mellem omrader i1 og uden for amtet. Hoj prioritet har radi-
ale veje 1 fingerbyen (Frederikssundmotorvejen), tvaerforbindelser
samt radialer til de nordlige og vestlige dele af amtet.

* Serviceniveau og kapacitet skal fastleegges saledes, at regional trafik
pa det lokale vejnet undgés.

* Ved vedligeholdelse og @endringer pa eksisterende veje samt plan-
leegning af nye veje skal der tages hensyn til bl.a. trafiksikkerhed og
fremkommelighed for alle trafikanter, herunder fremkommelighed
for den kollektive trafik. En bedre fremkommelighed m4 ikke ske pa
bekostning af trafiksikkerhed.

* Planlegning af trafikanleg skal ske under hensyntagen til landska-
belige og miljemeessige forhold.

* Trafikstier skal sikre trygge og gode forbindelser, som skal kunne
bruges hele aret. Rekreative stier skal give adgang til at faerdes og
opholde sig i naturen. Ved planlaegning af stier skal der bl.a. tages
hensyn til stiens funktion og de landskabelige og miljemaessige inte-
resser.

* Den kollektive trafik skal styrkes bl.a. ved en bevidst lokalisering af
intensive bolig- og erhvervsfunktioner naer kollektive trafiktermi-
naler.

* Det kollektive trafiksystem skal prioriteres og udbygges. Ved service-
forbedringer fokuseres iseer pa rejsetider, frekvens, korrespondance
og palidelighed.
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Af storre amtslige projekter forventes igangsat i ncermeste fremtid:
¢ En omfartsvej ved Gorlese (hldv. 141) og ved Greaested (Idv. 534).

¢ Anleeg af cykelstier langs landevej 503 nord for Frederiksvaerk og
vest for Helsingor.

Vedrorende den kollektive trafik har folgende hoj prioritet:

¢ En udbygning af Frederikssundbanen og forbedringer pa lokalbaner-
ne,

* En bedre tilkobling af regionens togforbindelser til landsdeekkende
togforbindelser, herunder en forleengelse af IC-tog til Hillered hhv.
Helsingor.

* Bedre kollektive tveerforbindelser og bedre betjening af yderomra-
derne og lokalsamfundene.

Roskilde Amt

Roskilde Amtsrad offentliggjorde 1 november 1998 pjecen "Bedre vilkar
for trafikken i Roskilde Amt”. I pjecen formuleres folgende:

Amtsrddets strategier for kollektiv trafik og vejtrafik

e Prioritere omrader med god kollektiv trafikbetjening hgjt ved forde-
lingen af det fremtidige bolig- og erhvervsbyggeri

* Arbejde for oprettelse af nye hurtige busforbindelser mellem byerne
¢ Arbejde for forbedring af eksisterende bus- og togforbindelser
* Arbejde for forbedring af betjeningen pa Kege-Roskilde-banen

* Arbejde for en fremtidssikret udbygning af jernbanen Kebenhavn-
Ringsted til gavn for pendlere bade 1 Roskildefingeren og Kage Bugt
fingeren

¢ Fremme losningen af keproblemer pa motorvejene

¢ Arbejde for udvidelse af ovrige bestaende veje og anlaeg af omfartsve-
je, hvor der er fremkommelighedsproblemer

* Gennem lokaliseringspolitikken vil Roskilde Amt sage at nedbringe
trafikkens miljebelastninger

* Gennem planlegningen af trafikanleg tage videst mulige hensyn til
natur- og miljebeskyttelsesinteresser
Projekter der bor igangscettes hurtigst muligt:

¢ En fremtidssikret udbygning af jernbanen Kebenhavn-Ringsted til
gavn for pendlerne bade i Roskildefingeren og Kege Bugt-fingeren

* Holbaekmotorvejen skal udbygges til 6 spor mellem Flong i Keben-
havns Amt og Ringstedvej 1 Roskilde

* Der skal indferes elektronisk trafikstyring (TRIM) pa Kege Bugt Mo-
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torvejen og Holbeekmotorvejen

* Det er et vigtigt kvalitetskrav til den kollektive trafik, at de rejsende
oplever, at korrespondancer m.v. tilgodeses.

Den kollektive trafiks sektormal

HT, Banestyrelsen og DSB har med inddragelse af Orestadsselskabet og
Privatbanerne udarbejdet Kollektiv Trafikplan 1998 for hovedstadsom-
radet. Hovedsigtet med planen er at koordinere de forskellige trafiksel-
skabers arbejde og planer. KT98 beskriver, hvordan trafikselskaberne
vil medvirke til realisering af malene for den kollektive trafik.

Det er trafikselskabernes mal, at den kollektive trafiks markedsandel af
det samlede antal rejser sges fra 20 pet. til 24 pct. fra 1992 til 2010.

Malet er formuleret pa baggrund af af bl.a. centralkommunernes mal
om nulveekst i biltrafikken. Malet er geografisk opdelt, saledes at stig-
ningerne skal veere storst 1 de indre dele af regionen, og uens fordelt pa
de forskellige kollektive trafikmidler. Mélet indebeerer en stigning 1 an-
tallet af kollektive rejser pa 34 pct. fra 1997 til 2010.

Det kollektive trafiksystem skal sikre den enkelte borger mulighed for
at rejse til og fra arbejde, skole mv. samt deltage 1 fritidsaktiviteter.
Busser og tog skal gores sa tilgaengelige som muligt for alle, der faerdes 1
hovedstadsomradet. Det geelder ogsa for bevaegelsesheemmede og andre
handicappede.

Der skal tilbydes et attraktivt fladedeekkende kollektivt trafiksystem,
der er enkelt og nemt at benytte. Det betyder, at der 1 seerlig grad skal
satses pa udbygning og styrkelse af:

1. Det regionale net i de teette bydele og byfingrene

II. De regionale forbindelser mellem kommunecentrene uden for by-
fingrene

III.  Den lokale betjening i visse lokalomrader, hvor der bl.a. skal

teenkes 1 alternative og integrerede lgsninger, som kan opfylde
flere formal samtidigt.
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Trafikken ar 2010

Den generelle trafikudvikling

Lidt forenklet kan man sige, at der er fire grundleeggende forhold, der
kan medfore en fortsat veekst 1 trafikken. Det er:

* gkonomisk veaekst
* gstigningen i bilejerskab
* erhvervslivets ogede specialisering

* byspredningen.

Den gkonomiske vaekst indebaerer, at eftersporgslen efter savel person-
trafik som godstrafik alt andet lige stiger.

Stigningen 1 bilejerskab sger trafikken, dels fordi det bliver lettere at
rejse og dels, fordi bilejerskabet ogsa over en vis tid pavirker lokalise-
ringen af boliger og arbejdspladser og strukturen inden for detailhand-
len og andre servicebrancher.

Virkningen af erhvervsspecialiseringen kan anskues saledes: Man kan
forestille sig en branche, hvor to virksomheder betjener samme geogra-
fiske omrade. Hvis de nu begge specialiserer sig til et mere snaevert
kundesegment, s ma virksomhederne betjene et vaesentligt storre geo-
grafisk omrade, hvis de ensker at opretholde deres omsaetning. Dette
medforer leengere rejser til og fra de pagaeldende virksomheder.

Et tilsvarende reesonnement kan opstilles for arbejdskraftsoplande og
den stigende specialisering af arbejdskraften. Det er vanskeligt at vur-
dere, 1 hvilket omfang erhvervsspecialiseringen fortsaetter.

Byspredningen ager rejseleengden. Det gor den, fordi de enkelte service-
funktioner og virksomheder kommer til at ligge bade med storre ind-
byrdes afstand og med storre afstand til de boligomrader, som de skal
betjene og/eller hente deres arbejdskraft fra.

For trafikudviklingen méalt som personkilometer er stigningen i rejse-
leengder langt vigtigere end stigningen 1 antallet af rejser. I figuren er
vist tendensen 1 udviklingen 1 rejselaengder for bolig-arbejdsstedsrejser 1
efterkrigsperioden. Det ses, at der er tale om en permanent stigning. En
fortsat stigning i rejseleengder kan veere storre eller mindre, men som
tendens er det sandsynligt, at rejseleengderne fortsaetter med at stige.
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Udviklingen af rejseleengder efter 1945. Det ses, at andelen af lange rejser
er blevet storre med drene.
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Udviklingen i rejseleengder heenger sammen med lokaliseringen af boli-
ger og arbejdspladser og det pendlingsmenster, der har udviklet sig 1
regionen. I den hidtidige udvikling er det mest markante traek, at ind-
pendlingen til Kebenhavns Amt er naesten fordoblet de sidste 17 ar. Den
stigende indpendling kommer bade fra centralkommunerne og fra Fre-
deriksborg og Roskilde amter.

I centralkommunerne er der siden midten af 1980’erne sket et betyde-
ligt fald 1 indpendlingen, men det ser nu ud til, at indpendlingen har
fundet et stabilt niveau. Derimod er der sket en stigning 1 udpendlin-
gen, hvilket 1 de senere ar er blevet forsteerket af, at flere af central-
kommunernes indbyggere har faet beskaeftigelse bl.a. 1 den gvrige regi-
on.

Udviklingen 1 Frederiksborg og Roskilde amter er praget af en moderat
stigning i savel ind- som udpendling. Disse amter er saledes i stigende
grad blevet integreret 1 regionens overordnede erhvervsstruktur.

Pendlingsmenstret har stor betydning for myldretidstrafikken. Den
stedfundne udvikling har medfort, at der er opstaet en mere ligelig ret-
ningsfordeling pa de radiale veje.




57

Hidtidig udvikling i pendling til og fra Kebenhavns Amt. Der er sket et
fald i udpendlingen, mens indpendlingen er steget veesentligt.

Hidtidig udvikling i pendling til og fra centralkommunerne. Det ses, at
udpendlingen er neesten fordoblet de sidste 20 dr, mens indpendlingen er faldet
med ca. 20 pct.
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Hidtidig udvikling i pendling til og fra Frederiksborg Amt. Der ses en
Jjeevn stigning i bade ind- og udpendling.

Hidtidig udvikling i pendling til og fra Roskilde Amt. Der ses en jevn
stigning i bade ind- og udpendling.

Biltrafikken

I figuren pa neeste side er vist Finansministeriets fremskrivninger af
bruttonationalproduktet (BNP), af bilejerskabet (antal biler pr. 1.000
indbyggere) og af prisudviklingen fra 1980 til 2010. Tallene frem til
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1997 er faktisk opgjorte, mens perioden 1998-2010 er udtryk for et sa-

kaldt centralt sken over udviklingen.
Finansministeriets fremskrivning af indeks for BNP, forbrugerprisin-
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Stigningen i benzinpriserne skyldes energiafgifter bl.a. i forbindelse med pinsepakken.

Herefter folger prisen de internationale benzinpriser.

skrivning af bilejerskabet. Fremskrivningerne er opdelt pa geografiske

For hovedstadsomradet har Vejdirektoratet foretaget en seerskilt frem-
delomrader,

Note:

idet der erfaringsmaessigt er stor forskel 1 udviklingen af

re end 1 resten af regionen. En del af forskellen kan henfores til saerlige
demografiske og skonomiske forhold 1 centralkommunerne, og en del af
forskellen ma forklares ved flere trafikale alternativer i1 centralkommu-
nerne (cykler og kollektiv trafik). Pa baggrund af udviklingen siden

I den ovrige region er savel udgangsniveauet som stigningstakten vae-

1980 forventes kun en beskeden stigning 1 bilejerskabet 1 centralkom-
sentlig hojere end i1 centralkommunerne. I de nordlige forsteeder og 1

munerne.
Roskilde og Frederiksborg amter forventes nogenlunde samme stig-

I centralkommunerne har bilejerskabet 1 mange ar veeret markant lave-
ningstakt som pa landsplan.

bilejerskabet 1 regionens forskellige dele.
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Vejdirektoratets fremskrivninger af bilejerskab til 2010 for 4 omrader i
hovedstadsomradet. Det ses, at bilejerskabet i centralkommunerne dels er vce-
sentligt lavere end i den ovrige region og dels forventes at stige langsommere
end i resten af regionen.
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Der er udarbejdet et antal fremskrivninger af biltrafikken til ar 2010.
De bygger alle pa Finansministeriets fremskrivning af den ekonomiske
veekst. Denne fremskrivning forudsiger, at BNP 1 perioden 1998-2010
vil vokse med 25 pct. Der er tale om et sakaldt centralt sken, hvilket in-
debeerer, at vaeksten bade kan taenkes at blive storre og mindre end de
25 pct.

Generelt har der pa landsplan veeret en sammenhaeng mellem gkono-
misk vaekst og vaeksten 1 biltrafikken.

Den regionale udvikling 1 hovedstadsomradet har veeret mindre entydig.
Det har bl.a. vist sig ved, at centralkommunernes biltrafik naede sit
nuvaerende niveau allerede 1 1970.

Man kan derfor ikke uden videre ga ud fra, at regionens biltrafik vil
vokse 1 samme tempo fremover som den skonomiske vaekst. En reekke
forhold vil kunne betyde, at vaeksten 1 trafikken savel kan aftage som
stige. Det kan f.eks. vaere forhold som

at udviklingen i pendlingsmenstret seendrer sig, sa der f.eks. bliver tale
om sterre intern pendling 1 centralkommunerne end hidtil antaget,

at arbejdsforholdene bliver mere fleksible, sa en storre del af arbejdet
vil blive udfert 1 hjemmet (distancearbejde),
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at en raekke tjenesteydelser klares via Internettet og lign.,

at holdningen til transport &endrer sig, sa flere cykler eller eventuelt
bruger kollektiv transport oftere,

at en storre arbejdspladsspecialisering stiller storre krav om gget mobi-
litet mv.

Det er 1 denne sammenheeng valgt at forudseette, at vaeksten 1 biltrafik-
ken vil stige 1 takt med BNP.

Fremskrivningerne af biltrafikken er baseret pa folgende grundleggen-
de antagelser om den gkonomiske og lokaliseringsmaessige udvikling:

Hojt Centralt  Lavt

skon skon skon
Baggrundsfaktorer:
Veaekst 1 BNP +35% +25% +15%
Aindring i benzinprisen 0% +10% +20%
Arbejdspladser 1 centralkommunerne +15% +10% 0%

Veeksten i centralkommunernes biltrafik

For centralkommunerne viser analyserne af den hidtidige udvikling, at
den kan beskrives rimelig godt ved en kombination af udviklingen 1 an-
tal arbejdspladser og udviklingen 1 BNP.

Langtidstrenden 1 BNP siden 1980 har vaeret stigende, men med bety-
delige konjunkturudsving, hvilket ogsa har preget trafikudviklingen.

Langtidstrenden for antallet af arbejdspladser i centralkommunerne
har veeret faldende.

De modsatrettede tendenser for BNP og antallet af arbejdspladser har
resulteret 1, at trafikudviklingen siden 1980 har veeret naesten stagne-
rende.

Med hensyn til udviklingen frem til 4r 2010 forventes der savel en
vaekst 1 antal arbejdspladser som 1 BNP. Den fremskrivning, der base-
rer sig pa det centrale skon for den skonomiske udvikling samt en for-
ventning om en veekst 1 arbejdspladstallet pa 10 pct. i centralkom-
munerne, forer til, at biltrafikken 1 centralkommunerne sges med ca. 20
pct., safremt der ikke tages skridt til at begrense den til det nuvaerende
niveau.
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Fremskrivning af biltrafikarbejdet i centralkommunerne frem til ar
2010. Det ses, at det centrale skon forudsiger en veekst pa ca. 20 pct.

Centralkommunerne
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Forudsattes der endnu hojere skonomiske vaekst (35 pct.) og en vaekst 1
arbejdspladstallet pa 15 pct., viser beregningerne en stigning i biltrafik
pa ca. 30 pct.

En lavere gkonomisk veekst (15 pct.) og et usendret arbejdspladstal med-
forer, at vaeksten 1 biltrafik 1 centralkommunerne kun oges med ca. 10
pct.

Disse vaekstprocenter kan vise sig at veere problematiske, fordi bade
Kobenhavns og Frederiksberg kommuner forudser, at vejkapaciteten vil
blive reduceret som led i en oget trafikal fredeliggerelse og som led 1
etablering af flere cykelstier og aget prioritet for bustrafikken.

Der vil muligvis kunne afvikles yderligere biltrafik ved at myldretidspe-
rioden udvides. Men her skal man vaere opmaerksom p4, at ringvejsfor-
bindelserne i centralkommunerne allerede er udnyttet tet pa kapaci-
tetsgraensen og at de foreliggende planer vil begraense ringvejskapacite-
ten.

Centralkommunerne har allerede taget skridt til at begraense biltrafik-
kens stigning, bl.a. gennem ogede parkeringsrestriktioner, for at undga,
at der 1 stigende omfang opstar trafikale sammenbrud, som man kender
det fra andre europeeiske storbyer. Man ma saledes forvente, at den fak-
tiske veekst 1 biltrafik bliver lavere end det, prognoserne forudsiger.
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Veeksten i biltrafik i forstederne og oplandsbyerne

I regionen uden for centralkommunerne har udviklingen 1 biltrafikken
siden 1980 veeret praeget af en forholdsvis konstant stigning pa 3-5 pct.
om aret. Ogsa her slar konjunktursvingningerne i skonomien forholds-
vis steerkt igennem.

Fremskrivning af biltrafikarbejdet i Kebenhavns Amt frem til ar 2010.
Det ses, at det centrale skon forudsiger en veekst pa ca. 30 pct.
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Bade for Kebenhavns, Frederiksborg og Roskilde amter kan man be-
skrive den hidtidige udvikling relativt godt ved en kombination af ud-
viklingen 1 BNP og i benzinprisen.

En stigning pa 1 pct. 1 BNP medforer saledes en stigning i biltrafikken
pa hhv. ca. 1,3 pct., ca. 1,2 pct. og ca. 1,4 pct. 1 Kebenhavns, Frederiks-
borg og Roskilde amter.

En relativ stigning 1 benzinprisen pa 1 pct. medferer tilsvarende et fald
pa ca. 0,3 pct., ca. 0,2 pct. og ca. 0,4 pct. 1 biltrafik.

Safremt vaeksten 1 biltrafik skal neutraliseres af stigende benzinpris,
skal denne siledes stige 3-6 gange mere end BNP.

I de foretagne fremskrivninger er der regnet med stigninger 1 benzinpri-
sen pa 10 pct. 1 det centrale skon og hhv. 20 pct. og 0 pct. for lav og hgj
gkonomisk veekst. Det indebeerer, at der beregnes veekst-rater for biltra-
fik, som 1 alle 3 fremskrivninger er staeerkt afthaengige af BNP.
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Fremskrivning af biltrafikarbejdet i Frederiksborg Amt frem til ar
2010. Det ses, at det centrale skon forudsiger en veekst pd ca. 30 pct.
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Fremskrivning af biltrafikarbejdet i Roskilde Amt frem til ar 2010. Det
ses, at det centrale skon forudsiger en veekst pa ca. 35 pct.
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For det centrale skon viser disse simple fremskrivninger, at biltrafikken
vil stige med 30 pct. 1 Kebenhavns Amt og i Frederiksborg Amt og med
35 pct. 1 Roskilde Amt.

Om det vil veere muligt at afvikle den egede biltrafik uden for central-
kommunerne, athenger iseer af kapaciteten pa det overordnede statsli-
ge og amtslige vejnet.
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Ifolge analyser af biltrafikkens udvikling pa det lavere klassificerede
vejnet har der kun veeret en begraenset trafikveekst her siden 1980. Det
skyldes bl.a., at den amtslige og kommunale indsats for at skabe et bed-
re trafikalt miljo for beboere og blade trafikanter har veeret prioriteret
hgjere end oget kapacitet for biltrafikken.

En del af veeksten — specielt 1 Frederiksborg og Roskilde amter — vil
kunne afvikles pa regionale veje. Disse har i dag nogle steder et vist ka-
pacitetsoverskud, og desuden har de pagsldende amter planer om en
udbygning af kapaciteten.

Det kan ikke udelukkes, at man via en tidsmaessig udvidelse af myldre-
tiden understottet af en udbygget trafikinformation kan afvikle storre
trafikmaengder pa det overordnede vejnet, end det hidtil har veeret mu-
ligt.

Veekst i biltrafik pa overordnede vejstreekninger

De beskrevne prognoser for trafikarbejdet gaelder for alle veje under et.
Trafikteellinger viser imidlertid, at der er stor forskel pa de forskellige
vejtyper. Vaeksten har veaeret storst pa motorvejene og mindst pa de loka-
le veje. Dette monster forventes til dels at fortseette.

Pa baggrund af tallene fra 180 teelleposter har Vejdirektoratet for et an-
tal vejtyper og geografiske omrader beregnet vaekstprocenter og anvendt
disse til en lineser fremskrivning af biltrafikken pa enkeltstraekninger
frem til ar 2010. Der er herefter foretaget en afstemning, s summen af
fremskrivningerne for enkeltstreekningerne svarer til de prognosetal for
trafikarbejdet, der er praesenteret ovenfor under det centrale skon for den
gkonomiske udvikling.

Der er ikke 1 opstillingen af det centrale skon for fremskrivning af bil-

trafikarbejdet taget hgjde for yderligere kapacitetsproblemer som folge
af oget treengsel. Den gennemforte fremskrivning er udtryk for en tra-

fikeftersporgsel, som pa nogle streekninger vil veere storre end den tra-
fik, der formentlig er kapacitet til at afvikle.

P4 figuren er vist den beregnede biltrafik (eftersporgsel) pa hverdags-
dogn for et antal snit pd regionens overordnede vejnet. Pa en del af disse
streekninger ma der ud fra beregningerne forventes at ske en forveerring
af kapacitetsproblemerne inden ar 2010. Det kan bl.a. betyde, at en stor-
re del af trafikstigningen end hidtil vil skulle afvikles pa parallelruterne
udenfor motorvejsnettet. Endvidere kan det betyde en udvidelse af myl-
dretiden (herved oges degnkapaciteten), og det kan ogsa betyde, at en
del af biltrafikeftersporgslen alligevel ikke realiseres.
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Fremskrivning af biltrafikken til ar 2010 i et antal snit pa det overordnede vejnet
uden for Ringbanen og Lufthavnsbanen. Den beregnede eftersporgsel vil pd et antal af
snittene veere storre end den trafik, der kan afvikles pd det nuveerende vejnet.
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Der er eksempelvis beregnet folgende trafikmaengder:

¢ Motorringvejen: ca. 100.000 biler pr. hverdagsdegn

* Koge Bugt Motorvejen pa den 4-sporede streekning ved Vallensbaek:
ca. 88.000 biler pr. hverdagsdegn

* Koge Bugt Motorvejen ved Greve: ca. 133.000 biler pr. hverdagsdegn
* resundsmotorvejen: ca. 88.000 biler pr. hverdagsdegn

* Ring 4 mellem Holba&kmotorvejen og Frederikssundmotorvejen: ca.
86.000 biler pr. hverdagsdegn

« Aboulevardens inderste del (fremgar ikke af kortet): 86.000 biler pr.
hverdagsdegn

Der er tale om trafikmaengder, som flere steder er meget teet pa kapa-
citetsgraensen og nogle steder formentlig ogsé over. Afviklingen af disse
trafikmeengder pa ovennaevnte streekninger vil saledes kun vaere mulig,
safremt der sker en udvidelse af myldretidsperioden pa de hardest bela-
stede straekninger.

Den kollektive trafik

Ser man pa udviklingen i transportarbejdet med kollektiv trafik siden
1980, kan man konstatere en forholdsvis stabil udvikling. Trans-
portarbejdet med tog har veeret naesten usendret i hele perioden, mens
der 1 bussystemet har veeret et fald op gennem 80'erne. I 90'erne er det-
te fald dog aflest af en svag stigning. For den samlede kollektive trafik
er der saledes tale om en vigende tendens i perioden 1980-98.

Denne udvikling er ikke overraskende 1 betragtning af, at den individu-
elle trafik — cykel og bil — begge er steget med ca. 50 pct. 1 den samme
periode.

Det er 1 den almindelige bustrafik, man har kunnet konstatere en ned-
gang 1 passagertallet, mens antallet af S-togsrejser har vaeret stabilt, og
der kan registreres en beskeden vaekst 1 antallet af regionaltogsrejser.

I forbindelse med udarbejdelse af Kollektiv Trafikplan 98 har HT, DSB
og Banestyrelsen opstillet méal for udviklingen af den kollektive trafik
ud fra en overordnet malssetning om at fastholde og om muligt forege
den kollektive trafiks markedsandel.

Parterne har som konkret mal fastsat en stigning 1 markedsandele fra
20 pct. til 24 pct. 1 2010. Det svarer til en veekst 1 antal kollektive rejser
péa 34 pct. 1 perioden 1997-2010.
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Hidtidig udvikling i transportarbejdet for bus og tog i hovedstadsom-
radet. Det ses, at transportarbejdet med tog har veeret stort set konstant. For
bus har der veeret om et fald i 80'erne, som er cendret til en svag stigning i
90'erne.
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De tre parter bag KT98 har vurderet, at man med allerede vedtagne
planer og optimering af driften vil kunne opna en veekst i antallet af
rejser pa 16 pct.

Efter KT98 er vedtaget, er det besluttet at udbygge Ringbanen fra Hel-
lerup til Ny Ellebjerg samt at forbedre forholdene pa Hovedbanegarden
og 1 Reret mellem Hovedbanegarden og Osterport. Det skennes herefter,
at antallet af kollektive rejser vil stige med 1 alt ca. 20 pct. frem til ar
2010, safremt der sker en optimering af driften.

HT og Kebenhavns Kommune har igangsat udarbejdelse af en samlet
busprioriteringsplan, og HT og Kebenhavns Amt har i faellesskab udar-
bejdet en rammeplan for bedre fremkommelighed for busserne pa am-
tets veje, der vil blive anvendt som et idékatalog ved planleegning af
fremtidige fremkommelighedsprojekter 1 amtet.

Dette vil alt 1 alt betyde, at den kollektive trafik i regionen kommer ind
1 en veekstperiode efter nesesten 30 ars stagnation.

Veaksten 1 det kollektive transportarbejde ma forventes at blive storre
end 20 pct. pa grund af forventningerne om generelt stigende rejse-
leengder. Safremt rejseleengderne eksempelvis stiger med 10 pct. frem
til ar 2010 vil transportarbejdet oges med ca. 30 pct.
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En del af denne stigning vil pa grund af regionens byudvikling vise sig
som trafikstigninger i det yderste af byfingrene og pa de yderste straek-
ninger af regionaltogsnettet.

Sammenligner man med den fremskrevne vaekst 1 biltrafikken, der er
beregnet ud fra det centrale skon over den skonomiske vaekst frem til ar
2010, indebeerer en vaekst 1 det kollektive trafikarbejde pa ca. 30 pct., at
den kollektive trafik vil kunne fastholde sin markedsandel frem til ar
2010.

Trafikkens konsekvenser for luftforureningen

Pa grundlag af de ovenfor foretagne fremskrivninger af biltrafikken er
der foretaget beregninger af biltrafikkens luftforurening i ar 2010. Be-
regningerne er gennemfort for en skonomisk veekst svarende til det cen-
trale skon.

Udvikling i trafikkens miljobelastning 1997-2010. Der forventes et fald pd
ca. 40 pct. for alle stoffer bortset fra COz, hvor der forventes en svag stigning.
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Beregningerne viser, at emissionerne reduceres med ca. 40 pct. i1 regio-
nen som helhed. Reduktionen er storst i centralkommunerne og mindst
1 Frederiksborg Amt.

Den vaesentligste forklaring pa denne positive udvikling er, at motor-
teknologien er blevet veesentligt forbedret og vil blive yderligere forbed-
ret 1 de kommende ar.
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Der er ikke beregnet luftforurening fra banetrafikken, men ogsa her mé
der forventes en positiv udvikling — forst og fremmest som folge af nyt
materiel.

For COz2 -udslippet viser beregningerne, at der uden for centralkommu-
nerne sker en stigning frem til ar 2010. De fremtidige problemer 1 for-
bindelse med trafikkens emissioner koncentrerer sig saledes omkring de
sma partikler og CO2



Temaer
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Tema 1: Begreensning af bil-
trafik 1 centralkommunerne

Baggrund

Centralkommunerne har i en arreekke haft en nsesten konstant trafik,
men i disse ar stiger trafikken ogsa her. I centralkommunerne er der
meget f4 muligheder for at udvide den eksisterende vejkapacitet. Bort-
set fra en havnetunnel og nye veje 1 Orestaden er det vanskeligt at fore-
stille sig nye vejanlaeg eller udvidelser af eksisterende veje. De fysiske
rammer og miljghensyn over for bl.a. beboerne gor det umadelig kost-
bart, ja stort set umuligt, at gennemfore nyanlseg og udvidelser. Nar
trafikpresset stiger 1 disse omrader, er man altsd henvist til enten at
finde méader til en mere effektiv udnyttelse af det eksisterende vejnet el-
ler at regulere trafikbehovet, sa det stiller mindre krav til vejkapacitet.

Samtidig har en lang raekke traditionelle virkemidler til regulering af
trafikken veeret brugt gennem lang tid, og disse midlers effekt synes nu
at have mere begraensede muligheder for at bidrage til en yderligere
fredeliggorelse. Der er derfor brug for at udvikle nye virkemidler pa om-
rader, som endnu ikke har veeret aktuelle.

Den folgende oversigt over virkemidler opdeles i de midler, som kan
teenkes anvendt pa kort sigt (det er stort set de allerede kendte midler),
og de midler, der vil kreeve laengere tid (de investeringstunge og de nye,
uprevede midler).

Initiativer pa kort sigt (2-3 ar)
Kapacitetsregulering pad indfaldsvejene til centralkommunerne

Kobenhavns Kommune har 1 mange ar haft sakaldte “kunstige flaske-
halse” pa de steder ved kommunegraensen, hvor de radiale motorveje fo-
res over 1 det almindelige, signalregulerede gadenet. Ideen er, at signa-
lernes grontid afpasses, sa den trafikmeengde, der ledes fra motorvejene
ind 1 byens gadenet, ikke er storre, end at den kan afvikles dér. I mor-
genmyldretiden er motorvejstrafikken mod byen storre end kapaciteten
af gadenettet 1 centralkommunerne, og der sker derfor en kedannelse
ved indfarterne til centralkommunerne. For den enkelte bilist kan det
indebsere en ventetid pa 5-10 minutter.

Systemet med "kunstige flaskehalse” har veeret velfungerende i mange
ar. En forudsaetning herfor har veeret, at myldretidstrafikken var tyde-
ligt retningsbestemt, nemlig mod centrum om morgenen og ud af byen
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om eftermiddagen, mens trafikken modsat myldretidsretningen (og
kommunens interne trafik) sjeldent var kapacitetsbestemmende. Dette,
sammenholdt med at myldretiden satte ind pa samme tidspunkt hver
dag, gjorde et fast tidsstyret signalsystem seerdeles effektivt.

I dag er situationen en anden. Den voksende trafik, ogsa ud af byen om
morgenen samt pa ringgaderne, har gjort trafikstyret signalfunktion
aktuel, og de tekniske muligheder er nu til stede.

Kobenhavns Kommune har besluttet at modernisere signalstyringen i
kommunen de kommende ar for derigennem bl.a. at opna en bedre regu-
lering af trafiktilstremningen til indfaldsvejene. Det er endnu ikke be-
sluttet, 1 hvilken udstraeekning virkemidlet skal bruges til at begreense
biltrafik ind i kommunen.

Udvidede parkeringsrestriktioner

De hidtidige parkeringsrestriktioner har stort set vaeret begreenset til
cityomradet. Siden 1990 har al gadeparkering veeret afgiftsbelagt, og
sammen med pladserne 1 parkeringshuse og -keeldre udger betalt parke-
ring nu den overvejende del af parkeringen i City. Siden 1990 er antal-
let af parkeringspladser pa gadeareal blevet reduceret med omkring
1.500 pladser svarende til ca. 10 pct. af gadeparkeringen. Det er uvist,
hvordan parkeringen pa privat grund har udviklet sig 1 den samme pe-
riode.

Umiddelbart synes det som om, man har naet graensen for regulering pa
dette omrade. Det er ikke sandsynligt, at der pa kort sigt kan blive tale
om veesentlige yderligere reduktioner 1 parkeringskapaciteten eller
markant hgjere parkeringsafgifter.

Derimod arbejdes der med en regulering af parkeringssituationen i om-
raderne uden for City. Frederiksberg Kommune har allerede indfort 2-
timers tidsbegreensning i1 den del af kommunen, der ligger neermest ved
city, og Kebenhavns Kommune indferer fra 1. juli 2000 tilsvarende re-
striktioner i alle brokvartererne. Tidsbegreensningen rammer forst og
fremmest pendlere til arbejdspladser 1 disse omrader. For beboere og
erhvervsvirksomheder vil der vaere mulighed for undtagelse fra de 2 ti-
mer.

Det er skonnet, at ordningen potentielt har mulighed for at begraense
trafikken 1 centralkommunerne med op mod 20.-40.000 bilture/dag.
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Nye P-zoner i Kebenhavns Kommune, hvor der indfores en 2-timers
greense for alle andre end beboere og nodvendige dele af erhvervstra-
fikken

Parkér & Rejs

Som et supplement til de mere restriktive tiltag i centralkommunerne
er det vigtigt at opbygge et system af parkeringsmuligheder ved kollek-
tive trafikterminaler uden for centralkommunerne, saledes at bilisterne
fra de ydre dele af regionen far et velfungerende alternativ til at kere
hele vejen ind mod byen 1 deres egen bil.

HT, DSB, Banestyrelsen og Vejdirektoratet har netop taget initiativ til
at se nsermere pa mulighederne for en udvidelse af den eksisterende
parkeringskapacitet ved en raekke stationer.

Oget busprioritering

Centralkommunerne har allerede et betydeligt antal tilfselde, hvor bus-
serne hjazlpes frem i trafikken gennem seerlige busbaner og prioriterin-
ger 1 signalerne. Det er givet, at der er et behov for yderligere tiltag, der
kan oge bussernes fremkommelighed. Det er imidlertid ogsa sadan, at
mange af de enskede tiltag samtidig foreger treengslen og derved inde-
baerer gener ogsa for busserne. Yderligere busprioritering kraever derfor
mere omfattende og ogsa dyrere losninger end de allerede gennemforte.

HT og Kebenhavns Kommune har igangsat udarbejdelsen af en samlet
busprioriteringsplan, og Kebenhavns Kommune har besluttet at afsaette
midler hertil i de naeste 4 ar.
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Trafiksaneringer

Et af de traditionelle midler til at sikre en fredeliggorelse af bestemte
bydele har veeret forskellige former for trafiksanering. Gennem disse er
lokalomraderne blevet beskyttet, isser mod gennemkorende trafik, og
trafikken er blevet samlet pa de store overordnede gader.

Dette er ogsa det baerende princip 1 det forslag til fredeliggorelse af In-
dre By, som Kobenhavns Kommune har udarbejdet i forbindelse med
analyserne af en havnetunnel. Efter dette forslag vil der kunne opnas
store fordele for den indre by, hvis gennemfartstrafikken flyttes til en
havnetunnel. Visse dele af den trafikale fredeliggerelse kan gennemfo-
res uden en havnetunnel, f.eks. kan en reduktion af gadeparkeringen til
fordel for parkering 1 parkeringsanleeg 1 princippet gennemfores uden
en havnetunnel. Dette kan igen give muligheder for visse lokale forbed-
ringer, iseer for fodgengere, cyklister og for varedistributionen. Men den
store og meerkbare fredeliggorelse af Indre By forudsatter flytning af en
betydelig trafikmaengde, saledes som tanken har vaeret med en havne-
tunnel.

Initiativer pa leengere sigt, investeringskroevende
Udbygning af den kollektive trafik

Dette er et af de traditionelle virkemidler til at begraense biltrafikken 1
byen. Den eksisterende kollektive trafikstruktur har sin sterste styrke 1
at kunne bringe mange mennesker ind til City, mens resten af central-
kommunerne 1 hovedsagen betjenes med busser. Dette er ikke en til-
streekkelig effektiv struktur 1 dagens situation. Ganske vist har indfe-
relsen af S-busser givet en forbedret service for en raekke trafikanter,
men ogsa S-busserne lider 1 nogen grad under den lave fremkommelig-
hed i centralkommunerne.

De kommende ar feerdiggeres nye baneanleeg: Metroen og Ringbanen.
Det vil give en helt ny situation i1 den kollektive trafikbetjening af cen-
tralkommunerne, savel for udefra kommende som for den interne cirku-
lation 1 omradet.

Ogsa busnettet treenger til en modernisering. Der pagar overvejelser
herom.

Et vigtigt element 1 at opna effektivitet i den kollektive trafik er funkti-
onen af skiftestederne mellem forskellige transportmidler.

Forbedrede cyklistfaciliteter

Ogsa cykel er et alternativ til at bruge bil i centralkommunerne. Der

findes allerede et ganske godt net af cykelstier. Der arbejdes pa at sup-
plere med anlaeg pa de steder, hvor der mangler cykelsti - og det er ofte
de steder, hvor det er vanskeligst at finde den nedvendige plads. Imid-
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lertid behaver ogsa cykeltrafikken en modernisering af faciliteterne, lige
som det er tilfaeldet for den kollektive trafik. Centralkommunerne ar-
bejder saledes pa at etablere et system af separate cykelruter, der dels
kan fores adskilt fra de trafiktunge gader og dels kan indrettes med et
mere venligt og oplevelsesrigt miljo. Bade cykelstier og cykelruter kree-
ver store investeringer, og etableringen vil tage mange ar.

Modernisering af signalsystemerne

Det hidtidige signalsystem i centralkommunerne er etableret 1 lobet af
60’erne og begyndelsen af 70’erne. Systemet var baseret pa datidens
gennemprovede teknik, dvs. elektromagnetiske komponenter og med
computerteknik til at overvage systemets drift. Gennem de sidste ca. 10
ar er 2/3 af alle signalanlaeg blevet udskiftet med apparater baseret pa
mikroprocessorer, og det abner - kombineret med fremtidige detektorer
- muligheder for en langt mere praecis styring og optimering af signaler-
ne efter den aktuelle trafiksituation. Nogle eksperter vurderer, at det
vil vaere muligt at afvikle 10-20 pct. mere trafik 1 det eksisterende ga-
denet med udnyttelse af denne teknik, eller alternativt at forbedre
fremkommeligheden tilsvarende for den nuveerende trafik. Teknikken
er f.eks. ogsa nedvendig for at oge fremkommeligheden for busserne
uden samtidig at forringe vilkarene uacceptabelt for den evrige trafik.

Der skal investeres betydelige midler 1 at forsyne signalsystemet med
de nodvendige hjzlpemidler, sisom detektorer og nye styresystemer.
Det vil derfor alene af den grund tage maske 5-10 ar, for man har opna-
et den fulde effekt af en modernisering. Kebenhavns Kommune har for
at opna en bedre afvikling af biler, busser, cykler og fodgengere pa
kommunens vejnet generelt samt som fernasevnt for at opna en bedre re-
gulering af trafiktilstremningen til indfaldsvejene besluttet at intensi-
vere moderniseringen af byens signalsystem i de neeste 4 ar.

Initiativer pa leengere sigt, nye virkemidler
Korselsafgifter

Okonomiske virkemidler som kerselsafgifter (roadpricing) forudsaetter
helt ny lovgivning, og der er desuden en raekke juridiske, organisatori-
ske og tekniske problemer, der skal lgses, for korselsafgifter kan indfe-
res. Til gengaeld forventes korselsafgifter at kunne vaere et effektivt
middel til at regulere trafikken i bl.a. centralkommunerne, hvis man
saetter afgifterne hejt nok. Dette vil s have andre konsekvenser for by-
omradet og befolkningen.

Regulering af eller afgift pa private parkeringspladser

Den hidtidige parkeringspolitik har vaeret koncentreret om at regulere
parkeringspladserne pa gadeareal. Man kunne tenke sig, at ogsa par-
keringspladserne pa privat grund blev inddraget i en parkeringspolitik
med det sigte at regulere trafiktilstremningen 1 bestemte omrader. Hvis
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det alene sker 1 form af krav i forbindelse med nybyggeri, vil effekten pa
trafikomfanget forst registreres om mange ar. Bestemmelser, hvaden-
ten det gaelder regulering af antallet af pladser og deres benyttelse, eller
det geelder paleegning af afgifter for etablering og/eller brug af sadanne
pladser, der ogsa skal omfatte allerede eksisterende pladser, vil forud-
saxette ny lovgivning. Der er tale om et meget vanskeligt omrade, som let
far karakter af ekspropriation eller tilsvarende indgreb 1 ejendomsret-
ten.

Mobilitetsplanlegning

Flere steder eksperimenteres med frivillige ordninger, hvor virksomhe-
der er aktive i tilretteleeggelsen af de ansattes bolig-arbejdsstedsrejser
med henblik pa at forbedre alternativerne til bilen og derved mindske
ressourceforbruget ved pendlingen. Det drejer sig typisk om virksomhe-
der, der er lokaliseret darligt i forhold til den kollektive trafik.

Man kunne taenke sig, at ogsa i centralkommunerne kunne en bevidst
radgivning af og stotte til virksomheder betyde mindre bilbrug i den
daglige pendling. Eksempelvis kunne Kebenhavns udvidelse af parke-
ringsrestriktionerne til brokvartererne vaere en sddan anledning, der
ville kunne bruges aktivt til at fremme ikke-bilbaseret trafik.

For at opna en meerkbar virkning for hele bysamfundet ma radgivnin-
gen vaere ganske omfattende.

Delebiler

Ideen med delebiler er, at man — 1 stedet for hver iseer selv at eje en bil —
gar sammen 1 et feellesskab om at rade over nogle feelles biler. Ordnin-
gen indebserer, at bilen ma bestilles, nar den skal bruges, og at man be-
taler for den faktiske brug af bilen. Dette skulle give incitament til en
mere velovervejet brug af bil og mindre bilkersel generelt. Sadanne ord-
ninger er efterhdnden ganske udbredt i udlandet, isser 1 Tyskland, Hol-
land og Frankrig. Der eksperimenteres med tilsvarende delebilordninger
bade 1 Kebenhavn og 1 Odense. Tilslutningen er endnu beskeden, og det
gkonomiske incitament til at g4 ind i en ordning synes endnu for lille til
at tiltreekke dem, som allerede er bilister. Der er derfor usikkert, om de-
lebiler kan blive et maerkbart element 1 en trafikpolitik med mindre
bilbrug, eller om de forbliver et nicheprodukt, der henvender sig til en
lille del af befolkningen.
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Tema 2: Trafikal fredeliggo-
relse af de indre bydele

Problemstillinger

I begyndelsen af 70'erne blev der udarbejdet en plan for trafikal frede-
liggarelse af Middelalderbyen, som bl.a. udlagde Kebmagergade til ga-
gade med samme vilkar for biltrafikken som pa Streget. Desuden blev
der udarbejdet og gennemfort en trafikreguleringsplan med ensretning
af langt de fleste gader 1 Middelalderbyen. Hovedtanken er, at Stroget
og Kebmagergade skal forhindre, at biltrafikken kan krydse tveers igen-
nem Middelalderbyen. I stedet skal biltrafik med serinde 1 Middelalder-
byen benytte Voldgaderne som fordelingsveje mellem forskellige dele af
Middelalderbyen.

I de efterfolgende ar blev der overalt i regionen taget initiativer til at
fredeliggeore bykernerne og de bebyggede boligomrader.

I Koebenhavns indre bydele arbejdes der fortsat med at forbedre forhol-
dene for de blade trafikanter. Den betydelige transittrafik gennem City
over Knippelsbro udger imidlertid et veesentligt problem. Den fortsatte
fredeliggorelse athenger saledes bl.a. af, om der kan findes acceptable
forslag til omleegning af den gennemkoarende trafik, og/eller at det gene-
relle trafikniveau kan deempes.

Losningsforslag

Kobenhavns Kommune har udarbejdet et idéoplaeg til fredeliggorelse af
Indre By. Oplaegget peger pa en lang raekke tiltag, som kan bidrage til
et bedre trafikalt miljg.

Hovedprincippet er, at omradet inden for voldene betragtes som et sam-
menhasngende omrade, hvor den interne trafik primeert skal forga med
cykel og gang, mens biltrafikken ledes ud pa et omkransende ringgade-
system. Hovedprincippet er sdledes det samme, som det der blev an-
vendt 1 70'erne til fredeliggorelse af Middelalderbyen.

Norre og Oster Voldgade, H.C. Andersens Boulevard, Langebro og Ama-
ger Boulevard udger de vaesentligste dele af denne ringforbindelse. Der-
udover har der veeret overvejelser om at etablere en ostlig havnetunnel
mellem Gittervej (Voldgaderne) og Klevermarksvej/Chr. Mellers Plads
pa Amager, sa ringgaden gor det muligt at kere hele vejen rundt om de
indre bydele.
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Inden for denne ringgade vil man foretage udvidelse af gagadearealer-
ne. Disse foreslas opdelt 1 gagader, hvor bilkersel er tilladt, og gagader,
hvor der kun er tilladt kersel inden for et begraenset tidsrum til levering
af varer. Stort set alle gader 1 Middelalderbyen udleegges til gagader.
Endvidere foreslas der etableret gangstier/-arealer langs havnen og
langs kanalerne pa Christianshavn, ligesom de fleste sidegader pa
Christianshavn foreslas udlagt som gagader.

Der foreslas ogsa udpeget et antal gader, som gor det muligt for cykel-
trafikken at krydse tveers igennem den indre by og saledes undgé den
omvejskorsel, der er forbundet ved at skulle benytte ringgadesystemet.

Fodgengernes og cyklisternes vilkar sages endvidere forbedret ved at
nedleegge kantstensparkering og i et vist omfang erstatte denne med
parkering i anleeg. Samlet set satses der pa nogenlunde uasendret antal
parkeringspladser, men placeringen af de parkerede biler 1 anleeg vil gi-
ve mere areal til den blede trafik og forbedre det visuelle milje.

Det fredeliggjorte omrade betjenes med kollektiv trafik fra de 4 citysta-
tioner pa Boulevardbanen og af Metroen. Derudover vil der veere bus-
betjening.

En lang reekke af de skitserede tiltag vil Kebenhavns Kommune umid-
delbart kunne ga i gang med. Men safremt man gnsker transittrafikken
gennem City reduceret til et minimum, er det nedvendigt at nedklassifi-
cere Knippelsbro til en lokal forbindelse mellem City og Christianshavn.
Som konsekvens heraf méa der enten ske en vaesentlig generel deemp-
ning af biltrafikken, og/eller der ma ske en overflytning af ca. 20.000 bi-
ler pr. degn fra Knippelsbro til de gvrige havneforbindelser. En overflyt-
ning af biltrafik 1 denne storrelsesorden kan naeppe klares af Langebro
alene, ligesom der ma forudses betydelige problemer med at afvikle tra-
fikken pa den skitserede ringgade.

Der er derfor gennemfort et udredningsarbejde med henblik pa at afkla-
re mulighederne for etablering af en gstlig havnetunnel, som kan indga
som en del af ringgaden og aflaste Knippelsbro og Langebro. I det fol-
gende resumeres resultatet af disse undersegelser.

Ved anlaeg af en havnetunnel mellem Sendre Frihavn og Refshalegen
kan der skabes mulighed for at lede en stor del af den trafik, der i dag
korer gennem de centrale dele af Kebenhavn, uden om bymidten. Sam-
tidig kan der skabes mere direkte forbindelse mellem dels den gstlige
del af Kebenhavn/de nordgstlige forsteeder og det ostlige Amager og dels
mellem de to havneafsnit Nordhavnen og Provestenen.

En havnetunnel kan 1 princippet indga 1 det overordnede vejnet pa to
mader — enten alene som en del af en cityring omkring Indre By og
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Christianshavn, eller som en del af et regionalt vejnet med forbindelse
til Helsingermotorvejen mod nord og til Oresundsmotorvejen mod syd.

De eventuelt tilsluttende vejanleeg er opdelt 1 4 hovedstreekninger:

¢ en ringforbindelse, der mellem Folke Bernadottes Allé og Langebro
sammen med havnetunnelen kan indga 1 en ostlig del af en cityring

* en nordlig regional forbindelse mellem cityringen og Helsingermotor-
vejen

* en sydestlig regional forbindelse langs Amagers gstkyst mellem city-
ringen og Uresundsmotorvejen

¢ en sydvestlig regionalforbindelse langs Artillerivej/Lossepladsve;]
mellem cityringen og Oresundsmotorvejen

Omkostningerne til etablering af en havnetunnel (som kort seenketun-
nel) med tilsluttende vejanleeg ligger 1 storrelsesorden 2,5 - 3,3 mia. kr.
(1998-prisniveau ekskl. moms) alt efter, hvilke vejtilslutninger der reg-
nes med. Disse overslag indeholder ikke tunnelferte tilslutningsstraek-
ninger og ikke omkostninger til trafiksanering mv.

Gennemforte modelberegninger viser, at etablering af en havnetunnel
med tilherende trafiksanering af omradet inden for seerne og pa Chri-
stianshavn kun vil betyde marginale sendringer 1 trafikarbejdet 1 bil 1
hovedstadsomradet og 1 centralkommunerne 1 ar 2010. Der sker imid-
lertid en maerkbar geografisk omfordeling inden for centralkommuner-
ne. Dette medforer et fald 1 trafikarbejdet 1 Indre By pa ca. 35 pct.

Trafikken gennem selve havnetunnelen beregnes med ringforbindelsen
alene til ca. 33.500 koretgjer pr. degn (hverdag) 1 2010. Med etablering
af en regional forbindelse mod nord eges trafikken med ca. 3.000 biler,
og yderligere 2.200 biler kommer til, hvis adgangen mellem havnetun-
nelen og Ostamager forbedres ved etablering af en sydestlig regional
forbindelse. Derimod vil en sydvestlig regional forbindelse neeppe fa tra-
fikken 1 havnetunnelen til at stige yderligere. Der beregnes kun beske-
den trafik mellem den sydvestlige forbindelse og havnetunnelen.

Havnetunnelen medforer en aflastning af Knippelsbro og Langebro med
henholdsvis ca. 23.000 og ca. 8.000 biler pr. hverdagsdegn og dermed og-
s4 en aflastning af vejene, som forer frem til disse broer, is&r ruten over
Kongens Nytorv pa Sjzllandssiden og Torvegade pa Christianshavn.

Til gengeeld vil omraderne langs de nye og/eller udbyggede tilslutnings-
veje fa foragede gener fra trafikken.

Den trafik, der benytter havnetunnelen, har pa Sjeellandssiden primeert
mal eller udgangspunkt 1 den gstlige del af Kebenhavn. Ca. halvdelen
har mal eller udgangspunkt 1 den estlige del af Kebenhavns Kommune.
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Pa Amagersiden tegner Kebenhavns Kommune, isser den nordlige og
gstlige del af Sundbyerne, sig for ca. tre fljerdedele. Den sidste fjerdedel
har mal leengere sydpa pa Amager. Kun en meget lille del kerer videre
ud mod motorvejssystemet pa Sjeelland.

Etablering af en havnetunnel har ifslge beregningerne ikke nogen vae-
sentlig aflastende effekt pa Motorringvejen, idet reduktionen er i stor-
relsesorden 1.000-1.500 biler pr. hverdagsdegn, eller ca. 2 pct.

Det forventes, at det arlige antal trafikuheld med personskade 1 hoved-

stadsregionen vil blive reduceret lidt, idet der flyttes trafik til mere tra-
fiksikre veje. Reduktionen forventes at veere storst i situationen med en
cityring alene.

Afheengigt af udbygningsomfanget for vejforbindelserne skennes det, at
2.000-2.300 boliger vil fa reduceret stgjen med mindst 2 dB, mens 300-
600 boliger vil fa oget stojen med mindst 2 dB. Det forudseettes imidler-
tid, at der gennemfores stgjdeempende foranstaltninger, sa agede stoj-
gener stort set undgas.

Energiforbruget og emissionerne for vejtrafikken i hovedstadsomradet
under ét stiger marginalt 1 havnetunnelscenarierne i forhold til en situ-
ation uden havnetunnel. For Indre By medferer havnetunnelen og tra-
fiksaneringen tilsammen, at der sker fald i energiforbrug og emissioner
pa mellem 10 og 27 pct. i forhold til en situation uden havnetunnel. Set
1 forhold til den beregnede situationen 1 2000 vil der pa grund af den for-
udsatte teknologiske udvikling og sgede andel af biler med katalysator
for emissioner af NOx, CO, HC og partikler (ikke de helt smé partikler,
som ikke kan beregnes) veere tale om lavere niveauer i 2010 bade med
og uden havnetunnel.

De gennemforte undersegelser har bl.a. ogsa omfattet konsekvenser for
frednings-, bevarings- og rekreative hensyn, for byarkitektur og land-
skab, forhold vedrerende forurenet jord samt grundvandsssenkninger og
arealerhvervelser.

Det skonnes, at havnetunnelprojektet vil kunne gennemfores pa ca. 7 ar
inkl. planleegnings- og heringsfase.

Kobenhavns Kommune har pa baggrund af undersegelsesresultaterne
besluttet at indstille arbejdet med havnetunnelprojektet. Kommunens
bestrabelser for at fredeliggore de centrale bydele trafikalt fortssettes
imidlertid.
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Tema 3: Kebenhavn H -
Dsterport

Problemstilling

Hovedbanegarden er bygget 1 1911 og har ikke vaeret dimensioneret til
den nuvaerende store trafik. Kapacitetsmanglen har ikke betydet, at der
ikke er plads til alle togene, men at trafikafviklingen er blevet presset,
og at der ikke skal meget til, for der opstar forsinkelser. Den begraense-
de kapacitet pa Hovedbanegéarden har derfor medvirket til en darlig re-
gularitet.

Med abningen af Oresundsforbindelsen ar 2000 vil dette pres blive yder-
ligere forsteerket, og det har sammen med overvejelserne om udvidelse
af banekapaciteten vest for Kabenhavn, aktualiseret behovet for at tage
hul pa afhjeelpning af disse problemer.

Losning

Kapaciteten pa de to fjernbanespor pa Boulevardbanen har betydning
for kapaciteten pa Hovedbanegarden. Kapaciteten pa Hovedbanegarden
kan saledes foraeges, hvis flere tog kan passere Boulevardbanens fjern-
spor hver time. Et tog, som vender pa Hovedbanegarden, dvs. et tog,
som alene ankommer eller afgar, tager mere tid op ved perron end et
tog, som blot kerer igennem efter et kort ophold ved perron. Et ankom-
mende/afgaende tog skal nemlig rangeres til og fra perron og derefter
vende korselsretning, mens et gennemkorende tog blot skal gere et kort
ophold afstemt med den tid, det tager at afseette og optage passagerer.
For hvert tog, hvis vending” kan flyttes fra Hovedbanegarden til Oster-
port, eges kapaciteten pa Hovedbanegarden.

Det er derfor i forbindelse med den 5-arige rammeaftale om jernbanerne
indgaet 1 november 1999, besluttet at gennemfore den sakaldte LOKO-
lesning, som bestar i dels at forbedre sporanlaegget 1 banegraven nord
for Hovedbanegarden, sa der kan keres til/fra Roret fra alle perronspor
pa Hovedbanegarden, dels at forbedre signalanlegget mellem Koben-
havn H og Osterport og dels at etablere en ekstra fjerntogsperron pa Os-
terport. Ved denne lgsning kan der fores op til 17 regional- og fjerntog
gennem Roret 1 timen 1 hver retning mod de nuvaerende 12. Det vil dog
kun veaere muligt at lade 15 tog standse ved Nerreport. Der er afsat 600
mio. kr. til projektet 1 arene 2000-2002.
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Konsekvenser

Kapacitetsudbygningen forventes at sge robustheden i trafikafviklingen
og at reducere antallet af forsinkelser. Samtidig gives der mulighed for,
at alle persontog, for hvilke det matte veere relevant, kan standse ved
Norreport og Osterport.

Udvidelsen rummer en tilstraekkelig trafikal kapacitet til at sikre mu-
lighed for afvikling af den ekstra trafik, som er sandsynlig med en even-
tuel forste etape af Ringstedprojektet fra Kebenhavn til Heje Taastrup.

En forleengelse af S-tog fra Heje Taastrup til Roskilde vil ikke 1 sig selv
stille krav om ekstra banegardskapacitet.

Losningsmuligheder pa leengere sigt

Safremt der pa leengere sigt etableres en storre udvidelse af banekapa-
citeten vest for Kebenhavn med ekstra spor for fjern- og regionaltog,
kan der vise sig behov for en videregdende udbygning af banegardska-
paciteten.

Der er i efteraret 1999 undersogt forskellige muligheder herfor, og der
er afdaekket tre forskellige lasningsmuligheder.

Den forste model er at oge kapacitet pa eller ved Hovedbanegarden. Det
kan ske ved at tilvejebringe en ekstra perron i tilknytning til de besta-
ende, ved at etablere en fjerntogsterminal med 4 perronspor ved Kalve-
bod eller ved at udvide Hovedbanegédrden ind under Bernstorffsgade
med fire ekstra perronspor. Investeringerne vil andrage mellem 1,0 og
2,5 mia. kr.

Den anden model er at satse pa at fore endnu flere tog gennem Boule-
vardbanetunnelen. Det kan ske ved at udbygge Norreport med et 3. per-
ronspor, som giver teknisk mulighed for at kere op til 24 tog gennem
tunnelen 1 myldretidsretningen. Losningen er skonnet at koste 2 mia. kr.
og indebaerer forholdsvis store gener 1 anlaegsperioden. Alternativt kan
kapaciteten gennem roret oges ved at undlade at lade et antal fjern- og
regionaltog standse pa Narreport. Det ses specielt som en mulighed 1
sammenhaeng med eventuel etablering af en ny metrolinie under den in-
dre by, der vil forleegge en meget stor del af skift mellem S-tog/fjerntog
og Metroen til Hovedbanegarden og Usterport, og vil reducere antallet af
passagerer pa Norreport veesentligt. Samtidig vil lesningen give mulig-
hed for et storre og bredere loft af den kollektive trafikbetjening 1 Keben-
havn.

Den forstnaevnte losning til udbygning af banegardskapaciteten pa eller
ved Hovedbanegarden har ikke en sammenlignelig kapacitet med de to
sidstneéevnte, som begge ligesom modellen med et 3. perronspor pa Nor-
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report, sammen med den allerede vedtagne udbygning, vil have en til-
streekkelig kapacitet til alle forudsigelige behov.

Endelig er det som en tredje model muligt at etablere en anneksbane-
gard pa Oresundsbanen ved Orestad, hvorfra der vil kunne opnas hyp-
pig forbindelse med det indre Kebenhavn via Metroen, og med Hovedba-
negarden og lufthavnen med regionaltog, men hvor en del rejsende vil fa
et ekstra skift. En anneksbanegard pa Oresundsbanen vil kunne etable-
res, sa der ogsa 1 dette tilfeelde vil veere tilstreekkelig kapacitet til alle
forudsigelige behov.

Anleg af ekstra stationskapacitet pa et abent areal som ved Orestads
Station, indebaerer mulighed for anlaegsomkostninger, som er vaesent-
ligt lavere end for tilsvarende anleeg i det indre Kebenhavn.

Som et 1 forhold til kapacitetsspargsmalet selvstaendigt tema skal naev-
nes, at miljo- og komfortforhold pa Nerreports regionaltogsperron er et
problem. En forbedring er enskelig, og losningsmuligheder bor overvejes
saerskilt. Hvad angar miljeforholdene, er det naturligvis vigtigt, hvilken
type materiel der i fremtiden skal benytte fjern- og regionaltogssporene,
herunder hvor stor en del af materiellet, der vil vaere eldrevne tog.
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Tema 4: Metroens 1., 2. og 3.
etape

Baggrund

Pa grundlag af "Lov om Orestad mv.” vedtaget af Folketinget 1 1992 er
Orestadsselskabet ved at anlaegge en Metro. Metroen er en hurtig, hej-
frekvent, sikker og palidelig forbindelse mellem Frederiksberg, Keben-
havns City, det nordlige Amager, Orestad og Kebenhavns Lufthavn.

Fra Vanlese til Solbjerg Station kerer Metroen pa streekningen, som tid-
ligere blev betjent af S-tog. Fra Solbjerg fores banen i tunnel til Christi-
anshavn, hvor den deler sig i to grene:

1. Mod vest til Islands Brygge station, der er en tunnelstation. Herfra
fortseetter banen op pa hejbane og deemning ud gennem Orestad til
Vestamager Station, hvor Metroens kontrol- og vedligeholdelsescen-
ter er placeret.

2. Mod ost til tunnelstationerne Amagerbro og Lergravsparken. Heref-
ter fores Metroen op 1 Amagerbanens gamle tracé langs Amagers
ostkyst til Kebenhavns Lufthavn, hvor Metroens integreres 1 Termi-
nal 3. Stationerne langs Amagers kyst er ikke endelig fastlagt.

Etape 1 fra Lergravsparken og Vestamager til Norreport forventes taget
1 brug i ar 2002 efterfulgt af etape 2 til Vanlegse 1 ar 2003. Anlaeg af eta-
pe 3 er ikke endelig fastlagt, men etapen kan tidligst seettes 1 drift 1 ar
2005. Metroen er i alt 21 km lang, hvoraf 10 km er i tunnel.

Metroen korer hele degnet med ned til 1% minut mellem togene i myl-
dretiden. Metroen bestar af korte tog, der er hurtige og kerer med nee-
sten samme gennemsnitshastighed som S-togene, selvom afstanden mel-
lem stationerne er veesentlig mindre. Endelig er Metroen sikker og har
en hgj driftspalidelighed med et krav om, at 98 pct. af alle tog afgar prae-
cist.

Driften er fuldautomatisk og fererlss, og Metroen bruger de menneske-
lige ressourcer til at skabe tryghed blandt kunderne og levere et hojt
serviceniveau med en metrosteward 1 hvert tog.
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Konsekvenser

Anlegsinvesteringerne er opgjort til 9,0-9,3 mia. kr. (99-priser ekskl.
moms).

Kobenhavn og Frederiksberg far med Metroen en hejklasset kollektiv
transportmulighed mellem nogle af de omrader, der er taettest befolket
og har flest arbejds- og studiepladser. Der er omstigningsmulighed mel-
lem Metroen og det ovrige banenet ved Vanlegse, Flintholm, Nerreport,
Orestad og Kebenhavns Lufthavn. Samtidig sikrer Metroen, at den nye
bydel Orestad fra starten udelukkende bestér af stationsneere arealer,
samt at arealer langs Amagers kyst bliver banebetjente.

Etableringen af Metroen skaber mulighed for at tilpasse HT s busdrift.
For eksempel ma det forventes, at antallet af buspassagerer reduceres
ganske betydeligt pa det centrale Amager og Knippelsbro samt Lange-
bro, men ogsa langs Metroens linieforing pa Frederiksberg kan der ske
veesentlige reduktioner. Tilsvarende giver Metroen lokale reduktioner
af biltrafikken pa det centrale Amager og Frederiksberg. Det betyder
feerre stojbelastede boliger og mindre luftforurening. Metroens miljepa-
virkninger er detaljeret beskrevet 1 en reekke VVM-redegorelser udgivet
af Orestadsselskabet 1 1995, 1996, 1997 og 1999.

Endelig gor Metroen det samlede kollektive banenet mere robust, hvor
der ved driftsforstyrrelser pa for eksempel Boulevardbanen kan tilbydes
alternative ruter mellem forsteederne og City via Ringbanen og Metroen.

Samlet set betyder Metroen en vaesentlig styrkelse af det kollektive tra-
fiktilbud. Den understotter saledes mulighederne for at begraense bil-
trafikken 1 Kebenhavn 1 forleengelse af kommunens ensker om at frede-
liggore de indre bydele og forbedre bymiljoet.

Metroen forventes ved udbygning af alle tre etaper at fa ca. 250.000 pa-
stigere 1 degnet.
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Tema 5: Muligheder for yder-
ligere udbygning af Metronet-
tet

Problemstillinger

Med de forventede stigninger 1 regionens rejseleengder og de skerpede
parkeringsrestriktioner, der er vedtaget for teetbyen, vil flere trafikan-
ter benytte kollektiv trafik 1 stedet for bil ved rejser fra de ydre forstee-
der og oplandsbyerne ind til deres rejsemal i teetbyen.

Endvidere ma det forventes, at rejsemalene 1 teetbyen ikke fremover bli-
ver ligesa koncentreret 1 selve City som i dag, men i stedet bliver mere
jeevnt fordelt over hele teetbyen pa grund af den sgede byggeaktivitet pa
ledige arealer i seldre industri- og havneomrader samt pa frigjorte bane-
arealer.

Hvis der skal sikres en god kollektiv trafikbetjening for dem, der rejser
fra de ydre byomrader til teetbyen, er det vigtigt, at der etableres gode
skiftemuligheder mellem regional- og S-togsnettet pa den ene side og
det lokale trafiksystem i teetbyen pa den anden side. Det er endvidere
veesentligt, at taetbyens Metro- og busbetjening kan bringe de kollektivt
rejsende frem til deres rejsemal med en rimelig rejsehastighed, drifts-
palidelighed og komfort.

Losningsmuligheder

I forbindelse med Basisnet-projektet er mulighederne for at opna for-
bedringer i teetbyen ved hjeelp af hhv. en metroudbygning, etablering af
en sporvognsbetjening og etablering af et hgjklasset busnet undersogt.

En udbygning af Metroen 1 tunnel vil betyde vaesentligt kortere rejseti-
der 1 teetbyen for de kollektivt rejsende og skaber ikke gener for trafi-
kanter 1 gadeplan. En udbygning af Metroen vil veere det af alternati-
verne, der tillige kan tilbyde den bedste regularitet og den hojeste fre-
kvens, og vil fa klart flest passagerer, men det er ogsa det dyreste alter-
nativ anlsegsmaessigt. Driftsudgifterne er estimeret til at veere lavere
for Metrolesning end for sporvognslesning, og billetindtsegterne for me-
trolesning forventes at veere tilstraekkelige til at deekke driftsomkost-
ningerne og 1 visse tilfeelde ogsa en del af anlaegsomkostningerne.
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En sporvognslesning 1 de indre bydele vil vaere et loft af den kollektive
trafik 1 forhold til i dag og vil kunne skabe tidsbesparelser for de kollek-
tivt rejsende, men ikke i samme storrelsesorden som Metrolesningen.
Sporvognslgsningen vil fa veesentligt feerre passagerer end denne. Spor-
vognslesningen vil bevirke darligere fremkommelighed for biltrafikken
pa de overordnede trafikveje, som sporvognen skal forlebe 1, og dermed
en reduktion af biltrafikken her. Det vil igen betyde omvejskorsel for
biltrafikken, og dermed merbelastning af andre gader og kvarterer. An-
leeg af sporvognslesning vil veere billigere end Metrolgsning, men drifts-
gkonomien vil veere darligere, idet billetindtaegterne ikke forventes at
kunne opveje driftsomkostningerne.

En losning med et 1 forhold til Metro- og sporvognlesning relativt teet
net af buslinier 1 de indre bydele, hvor biltrafikken de fleste steder korer
pa den kollektive trafiks betingelser, og hvor der etableres buspriorite-
ring 1 kryds og visse steder busbaner, er det klart billigste alternativ.
Losningen vil give et vist laft til den kollektive trafik, men vil ikke veere
1 stand til at tiltraekke sd mange passagerer som sporvogn og slet ikke
som Metro. En sadan lesning vil veere dét af de tre alternativer, som vil
skabe flest gener for den evrige trafik pa gadeplan og sterst tidstab for
biltrafikken. For buslinier med store passagermengder vil billetindteeg-
terne kunne opveje driftsomkostningerne.

Metrobetjening har saledes i1 de teette byomrader en reekke trafikale og
trafikbetjeningsmeessige fordele 1 forhold til sporvogn og bus. Den vil
bl.a.:

* tiltraekke flere passagerer end en sporvognsbetjening med samme
frekvens

¢ give de kollektivt rejsende vaesentlig storre tidsbesparelser end en
sporvognsbetjening

e veaere upavirket af traengsel 1 biltrafikken og saledes kunne opnéa bed-
re regularitet

* bevirke, at der sker en storre spredning pa citystationerne af omstig-
ninger fra togsystemet til Metroen. Herved vil Nerreport blive aflas-
tet som trafikalt knudepunkt

* gkabe mulighed for, at flere skift kan ske, uden at de kollektivt rej-
sende skal op pa gadeniveau.

Fordelene ved at udbygge Metroen skal vurderes 1 forhold til anlaegsom-
kostninger herved. Et metrosystem er saledes det kollektive trafiksy-
stem, der giver de storste trafikale fordele, men en udbygning heraf in-
debaerer samtidig ogsa betydelige anleegsomkostninger.

Det er valgt at illustrere mulige forbedringer i taetbyen som en udbyg-
ning af metroen.
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Undersogelserne 1 Basisnet-projektet viste, at der er relativt fa straek-
ninger 1 hovedstadsomradet, hvor der samfundsekonomisk er grundlag
for at bygge metrosystemer, men undersogelserne har sandsynliggjort,
at en Metroring under teetbyen vil fa et meget stort antal passagerer.

Den optimale linieforing for en Metroring gar fra Nerrebro Station via
Universitetsparken, Rigshospitalet og Trianglen frem til Osterport Sta-
tion og herfra videre over Kgs. Nytorv og Radhuspladsen til Hovedbane-
garden, hvorfra linieforingen fortseetter under Vesterbro, det indre Fre-
deriksberg samt indre og ydre Norrebro tilbage til Nerrebro Station.

En Metroring kan fa forbindelse med regional- og S-togsnettet pa Ho-
vedbanegarden, ved Osterport Station og ved Nerrebro Station. Tilsva-
rende kan den fa forbindelse til den vedtagne Metro ved Kgs. Nytorv og
Forum Station.

Metroringen vil ifalge Basisnet-projektet have ca. 250.000 pastigere pr.
hverdagsdegn og passagertal pa mellem 30.000 og ca. 100.000 pa de en-
kelte straekninger. De laveste passagertal findes pa grenen fra Hoved-
banegarden over Vesterbro til Nerrebro og de hgjeste mellem Hovedba-
negarden og Usterport. Anlsegsoverslaget for hele Metroringen er i
1998-prisniveau pa 8,3 mia. kr. ekskl. materiel og 8,8 mia. kr. inkl. ma-
teriel.

Der er efterfolgende foretaget en vurdering af, hvilke fordele der vil
kunne opnés ved 1 forste omgang at bygge en del af ringen.

Der praesenteres 1 det folgende 2 alternative muligheder for etapevis
udbygning:

1. Der bygges en Metrolinie (Citylinie) fra Hovedbanegarden over Rad-
huspladsen og Kgs. Nytorv til Osterport Station.

2. Der bygges en Metrolinie fra Hovedbanegarden over Radhuspladsen,
Kgs. Nytorv, Osterport og videre over Trianglen, Rigshospitalet og
Universitetsparken frem til Norrebro Station.

Konsekvensvurderinger

Alternativ 1: Anlegsomkostningerne for den skitserede Metrolinie
gennem City er anslaet til ca. 3,1 mia. kroner ekskl. materiel og ca. 3,3
mia. kr. inkl. materiel (98-priser ekskl. moms).

For brugerne vil denne Metroudbygning betyde, at rejsehastigheden 1
City bliver ca. 3 gange storre end i dag samtidig med, at driftspalidelig-
heden og komforten eges markant.
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Endvidere vil Metrolinien kunne skabe alternative rejseruter gennem
City, hvilket er en fordel 1 de tilfeelde, hvor der er driftsforstyrrelser pa
Regional- og/eller S-togsnettet.

Modelberegninger viser, at streekningsbelastningen for den skitserede
Citylinie ligger mellem 40.-75.000 passagerer 1 degnet (hverdagsdegn).

Den skitserede Citylinie vil ifelge beregningerne medfere, at trafikken
til og fra City ikke bliver sa koncentreret om Norreport station som i
dag. Der vil ske en vaesentlig stigning 1 antallet af togpassagerer, som i
stedet stiger om til Metroen pa Osterport eller Hovedbanegarden, fordi
disse passagerer ikke har mal teet ved Norreport, men i andre dele af
teetbyen, som nu nas bedre med Metroen.

I overensstemmelse hermed viser modelberegninger, at antallet af S-
togspassagerer i "Roret" mellem Hovedbanegarden og Osterport vil bli-
ve reduceret med ca. 18.000 passagerer i degnet, svarende til ca. 15 pct.

Tilsvarende forventes regionaltogstrafikken at blive reduceret med ca.
15.000 passagerer mellem Hovedbanegarden og Nerreport og ca. 6.000
passagerer mellem Norreport og Osterport. Det svarer til en reduktion
pa hhv. 30 pct. og 25 pct.

Det er endvidere beregnet, at den skitserede Metrolinie generelt medfo-
rer trafikstigninger pa de radiale S-togs- og regionaltogslinier. Ved et
snit pa S-banen nord for Usterport er saledes beregnet stigninger pa ca.
3.000 passagerer i degnet. I et snit lige vest for Hovedbanegarden er der
beregnet stigninger pa ca. 4.000 passagerer pr. dogn.

For regionaltogsnettet er der beregnet en stigning pa ca. 3.800 passage-
rer 1 degnet 1 et snit vest for Hovedbanegéarden og knap 1.000 passage-
rer mere 1 et snit nord for Osterport.

Citylinien vil saledes oge den radiale banetrafik til City samtidig med,
at den skaber en mere jaevn fordeling af trafikken mellem Hovedbane-
garden, Norreport og Osterport.

Den skitserede Citylinie vil reducere antallet af buspassagerer pa en
raekke straeekninger i City, hvor busser 1 dag har betydelige fremkomme-
lighedsproblemer.

For S-busnettet viser beregningerne forholdsvis beskedne seendringer.
De storste reduktioner vil ske pa de lokale buslinier. Her vil der kunne
blive tale om en vis reduktion i passagerantallet pa hovedparten af bus-
linierne 1 teetbyen. Pa Aboulevarden og Vesterbrogade beregnes dog en
betragtelig stigning, hvilket skyldes, at Radhuspladsen far en mere cen-
tral placering i det kollektive trafiksystem.
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Mest markant vil reduktionen blive pa Stormgade - Kgs. Nytorv - Bred-
gade/St. Kongensgade - Osterbrogadelinien. Mellem Tietgensbro og Kgs.
Nytorv er der beregnet en reduktion pa 5.-9.000 passagerer i degnet og
mellem Kgs. Nytorv og Trianglen er der beregnet en reduktion pa 10.-
14.000 passagerer i dognet.

Der aflastes iseer straekninger, hvor antallet af buspassagerer er meget
stort og busserne samtidig lider under treengselsproblemer fra biltrafik-
ken. Ifelge HT’s fremkommelighedsanalyser er korehastigheden mellem
kl. 7 og 9 ofte under 15 km/time og meget sjeeldent over 20 km/time. Der-
til kommer, at HT har vurderet, at regulariteten er darlig. HT vurderer
saledes, at koretiden fra Osterport over Kgs. Nytorv til Radhuspladsen
kan variere med 5-10 minutter 1 myldretiden.

Disse regularitetsproblemer indebarer, at passagererne er nedt til at
indbygge en ekstra (skjult) ventetid 1 deres rejse for at kunne veere sikre
pa at na deres rejsemal rettidigt.

Antallet af pastigere 1 Metrosystemet er beregnet at stige fra ca. 254.000
til ca. 357.000 pr. degn, dvs. en tilveekst pa ca. 103.000 pastigere pr.
dogn.

Det er beregnet, at den skitserede Metrolinie totalt set kan spare de kol-
lektivt rejsende for ca. 5.600 timers rejsetid pr. degn. Heri er ikke ind-
regnet besparelserne i skjult ventetid.

Beregnede trafikmeengder pa hhv. en kvart og en halv Metroring. Med
hvidt er vist den ovrige del af ringen. Trafikmeengderne er angivet pd delstreek-
ninger.
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Alternativ 2: Anlegsomkostningerne for den skitserede Metrolinie er
ansléet til ca. 5,8 mia. kr. ekskl. materiel og 6,1 mia. kr. inkl. materiel
(98-priser ekskl. moms).

For brugerne vil denne Metroudbygning betyde, at rejsehastigheden 1
teetbyen bliver 2-3 gange storre end 1 dag samtidig med, at driftspalide-
ligheden og komforten sges markant.

Endvidere vil Metrolinien kunne skabe alternative rejseruter 1 de teette
bydele, hvilket iseer er en fordel i de tilfaelde, hvor der er driftsforstyr-
relser pa regional- og/eller S-togsnettet.

Modelberegninger viser, at streekningsbelastningen pa den skitserede
Metrolinie ligger mellem 56.000 og 110.000 passagerer 1 degnet (hver-
dagsdegn). Streekningen fra Rigshospitalet gennem city til Hovedbane-
garden har en belastning pa mellem 75.000 og 110.000 passagerer i
degnet. Straekningen mellem Norrebro station og Rigshospitalet har lidt
mindre trafik med 56.-73.000 passagerer 1 dognet.

Der vil 1 dette tilfeelde ske en endnu sterre stigning i antallet af togpas-
sagerer, som 1 stedet stiger om til Metroen pa Osterport eller Hovedba-
negarden.

I overensstemmelse hermed viser beregningerne, at antallet af S-togs-
passagerer 1 "Roret" mellem Hovedbanegarden og Osterport vil blive re-
duceret med ca. 30.000 passagerer i degnet, svarende til 25-30 pct.

Tilsvarende forventes regionaltogstrafikken at blive reduceret med ca.
18.000 passagerer mellem Hovedbanegarden og Nerreport og ca. 7.000
passagerer mellem Norreport og Osterport. Det svarer til en reduktion
pa hhv. 40 pct. og 28 pct.

Det er endvidere beregnet, at den skitserede Metrolinie generelt medfo-
rer trafikstigninger pa de radiale S-togs- og regional-togslinier. P4 S-ba-
nen nord for Dsterport er saledes beregnet stigninger pa ca. 2.600 pas-
sagerer 1 degnet. For et snit vest for Hovedbanegarden er beregnet stig-
ninger pa ca. 5.400 passagerer pr. dogn.

For regionaltogsnettet er der beregnet en stigning pa ca. 5.800 passage-
rer 1 degnet 1 snittet vest for Hovedbanegarden og pa godt 500 passage-
rer 1 snittet nord for Osterport.

Metrolinien vil saledes age den radiale kollektive trafik til City samtidig
med, at den skaber en mere jeevn fordeling af omstigningerne mellem
Hovedbanegarden, Norreport og Osterport.
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Den skitserede Metrolinie vil reducere antallet af buspassagerer pa en
lang reekke straekninger, hvor busserne i dag har betydelige fremkom-
melighedsproblemer.

For S-busnettet viser beregningerne, at antallet af S-buspassagerer 1
350S mellem Norrebro Station og Nerreport Station vil blive reduceret
med ca. 10.000 passagerer 1 degnet. Pa Frederikssundsvej uden for Nor-
rebro Station beregnes der imidlertid en stigning pa ca. 3.000 S-buspas-
sagerer. Arsagen hertil er, at Norrebro Station far en mere central pla-
cering 1 det kollektive trafiknet, safremt den skitserede Metrolinie etab-
leres.

Tilsvarende vil 150S, pa grund af de gode omstigningsmuligheder til
Metrostationen ved Universitetsparken, opné en tilveekst pa ca. 2.500
passagerer 1 dognet 1 et snit pa Norre Allé leengere ude end Universi-
tetsparken.

De storste reduktioner vil ske pa de lokale buslinier. Her vil der kunne
blive tale om en reduktion pa hovedparten af busstraekningerne i teet-
byen.

Mest markant vil reduktionen af buspassagerer blive pa Stormgade -
Kgs. Nytorv - Bredgade/St. Kongensgade - Usterbrogadelinien. Mellem
Tietgensbro og Kgs. Nytorv er der beregnet en reduktion pa 6.-9.000
passagerer 1 dognet og mellem Kgs. Nytorv og Trianglen er der beregnet
en reduktion pa 19.-23.000 passagerer 1 degnet.

Pa Norrebrogade og Tagensvej ma der forventes reduktioner pa ca. 8.000
og 5.-10.000 passagerer 1 degnet.

Buslinierne aflastes iseer pa straekninger, hvor der er mange buspassa-
gerer og bustrafikken samtidig lider under treengselsproblemer fra bil-
trafikken.

Antallet af pastigere 1 Metrosystemet er beregnet at stige fra ca. 254.000
til ca. 473.000 pr. hverdagsdegn, dvs. en tilvaekst pa ca. 219.000 pastige-
re pr. degn.

Den skitserede Metrolinie indebaerer, at de kollektivt rejsende totalt set
sparer ca. 15.000 timers rejsetid pr. degn. Heri er ikke indregnet reduk-
tion af den skjulte ventetid.
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Tema 6: Idéskitse til nyt
busnet 1 centralkommunerne

Problemstilling

Det almindelige busnet 1 Kebenhavn er historisk set opbygget som et
meget fintmasket net, der udmeerker sig ved en god geografisk deekning
og mange direkte forbindelser. Men det har den ulempe, at det for man-
ge er uoverskueligt - og at der er relativt lave grundfrekvenser pa de
fleste linier. Den store geografiske spredning gor det ligeledes vanske-
ligt at udbygge infrastrukturen mht. fremkommelighed, stoppesteder og
terminalforhold.

HT onsker derfor at undersege, om det gennem omleegning af busnettet
1 centralkommunerne er muligt at forbedre det samlede kollektive tra-
fiknet i centralkommunerne, sa det kommer til at udgere et mere hoj-
klasset, effektivt og kundevenligt transportprodukt.

P4a denne baggrund har HT med kontakt til de andre trafikselskaber og
Kobenhavns og Frederiksbergs Kommuner indledt et planleegningsar-
bejde, hvor man bl.a. med inspiration fra Stockholm og Jonkoping vil
underseoge mulighederne for at etablere et Stambusnet i centralkommu-
nerne.

HT har som oplaeg til diskussionerne med kommunerne udarbejdet en
1déskitse, som resumeres 1 det folgende. Det er pa nuvaerende tidspunkt
ikke afklaret, om man veelger at folge de af HT skitserede principper el-
ler dele af dem.

Losningsmodel

Filosofien bag Stambusnettet er at skabe et meget enkelt og overskue-
ligt busnet, som 1 sin udstreekning, 1 sine linieferinger og gennem sit be-
tjeningsomfang er let at forsta for kunderne.

Enkelheden opnés primeert ved:

¢ at udpege et letopfatteligt net, der betjener de storste trafikstromme,
omfattende de storste radiale veje til/fra City og de storste ringfor-
bindelser. Der vil 1 princippet veere tale om et linienet med en enkel
ring-/radialstruktur

¢ at kere med en hyppighed, som gor kereplaner overfladige 1 dagti-
merne. I Stambusnettet opereres derfor med en minimumsbetjening
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pa 8 afg./time 1 dagtimerne og 6 afg./time om aftenen pa alle straek-
ninger. P4 nogle streekninger vil der i praksis vaere tale om op til 15
afg./time

e at Stambusnettet far en tydelig sammenhseng med den eksisterende
banebetjening og Metroen.

HT’s idéopleeg til stambusnet i centralkommunerne. Gennemforelsen for-

udscetter aget prioritet for bustrafikken og analyseres pt. ncermere i samarbejde
med de to kommuner.

Konsekvensvurdering

Maskevidden: Da Stambusnettet koncentrerer sig omkring de store bus-
stremme, vil der blive en storre maskevidde i nettet end i dag. Det inde-
baerer, at kunderne til Stambusserne 1 nogle tilfeelde ma ga lidt leengere
til og fra stoppestedet.
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I de yderste dele af nettet vil maskevidden blive op til ca. 1,5 km, hvil-
ket betyder, at den maksimale gangafstand til en Stambus bliver ca.
750-1.000 m. Maskevidden er dog veesentlig mindre, nar man kommer
teettere pa City. Maskevidden er veesentligt mindre end 1 det nuveerende
S-busnet.

Standsningsmenster: Antallet af stoppesteder pa Stambuslinierne vil
veere stort set usendret 1 forhold til de nuveerende linier. Der vil dog bli-
ve foretaget en kritisk gennemgang af linierne og de eksisterende stop-
pesteder, hvilket kan resultere 1 en mindre "udtynding" af stoppesteder.

Stoppesteder: For at gore Stambusnettet til et hojklasset busprodukt
skal der ske en opgradering af stoppestederne, sa disse opnar en hgjere
standard end almindelige stoppesteder. Udformningen skal vise, at der
er tale om et Stambusstoppested. Det kan evt. opnas med en speciel
Stambusidentitet og med bl.a. leeskaerm, bedst mulige ventearealer og
evt. realtidsinformation om ankomsttiden for den naeste bus.

Terminaler og knudepunkter: Stambusserne keorer med hgj frekvens,
hvilket giver mulighed for at kunderne i hgjere grad kan skifte bus uden
at opleve store ulemper med lang ventetid. Stambusnettet har derfor en
raekke storre og mindre omstigningspunkter, hvor kunderne skal sikres
korte, sikre og overskuelige skifteveje. Der er dels tale om egentlige ter-
minaler, som 1 lighed med stoppestederne skal have et kvalitetsleft, og
dels tale om knudepunkter, hvor det kan veere fordelagtigt at skifte
mellem to buslinier.

Fremkommelighed og regularitet: Stambusnettets store styrke er den
hgje frekvens, som overflodigger kereplanerne 1 dagtimerne, fordi bru-
gerne ved, at der kommer en bus f.eks. hvert 5. minut. For at sikre at
busserne ikke klumper sig sammen pa grund af treengsel, etableres der
oget busprioritet, hvor dette er nedvendigt. Tiltagene vil bl.a. omfatte
etablering af busbaner og aktiv prioritering i signalanleeg, men ogsa
etablering af et system til overvagning af busdriften f.eks. gennem AVL-
systemer (Automatic Vehicle Location), sa afstanden mellem busserne
kan styres aktivt.

Anden busbetjening: Stambusnettet suppleres af to andre former for
busbetjening. S-buslinier skal - i reduceret omfang - vaere hojklassede
buslinier, som hurtigt og med fa stop bringer kunder fra forsteederne til
centralkommunerne. Med indferelse af et Stambusnet vil det veere mu-
ligt at rendyrke S-buskonceptet 1 hojere grad end 1 dag.

Der oprettes samtidigt et supplerende busnet til den helt lokale kollek-

tive trafikbetjening. Denne betjener principielt de samme lokalomrader
som 1 dag, men ikke med samme hyppighed. Herved sikres fortsat korte
gangafstande 1 det samlede kollektive trafiknet.
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Andret ressourceanvendelse: Udgangspunktet for etablering af et Stam-
busnet er fortsat HT’s busplan 2001 og forventningerne heri til eendrede
budgetvilkar efter abningen af Metroen.

HT’s budgetforudsaetning for busdriften inden for centralkommunerne
vil ved igangseettelse af Stambusnettet ved Metroens abning veere ca.
1.440.000 bustimer, betjent af ca. 330 busser, fordelt sdledes:

¢ ca. 50 pct. til Stambusnet

e ca. 10 pct. til "regionale" S-busser

¢ ca. 40 pct. til "supplerende" busruter.

Den nuvaerende fordeling er 21 pct. S-busser og 79 pct. andre busser.
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Tema 7: Udbygning af Ring-
banen

Problemstilling

I forbindelse med dbningen af Oresundsforbindelsen 1 4r 2000 omlaegges
godstrafikken mellem Danmark og Sverige. Det indebaerer, at den nu-
veerende godsbane via Norrebro ikke fremover skal betjene godstog til
Sverige og derfor kan reserveres hovedsagelig til persontrafik.

Losningsmuligheder

Pa den baggrund er der gennemfort et planlegningsarbejde, der har
fort til beslutning om at etablere en Ringbane fra Hellerup via Nerrebro
og en ny Flintholm Station 1 Vanlese til Ny Ellebjerg. Ringbanen betje-
nes med S-tog med 5 minutters interval.

Endestationen Ny Ellebjerg bliver faelles for Kegebugtbanen, Kalvebod-
banen og Ringbanen.

Togdriften pa Ringbanen kan afvikles adskilt fra det evrige S-togsnet,
hvorved driftsforstyrrelser pa andre dele af S-togsnettet ikke behover at
pavirke togdriften pa Ringbanen og omvendt.

Anlaegslov for Ringbanen forventes vedtaget foraret 2000, og udbygnin-
gen forventes at veere faerdig 1 ar 2005.

Ringbanen styrker strukturen i regionens banebetjening, idet den etab-
lerer en tvaerforbindelse mellem alle baneradialerne i randomradet mel-
lem teetbyen og forsteederne. Der vil kunne foretages skift mellem Ring-
banen og alle baneradialerne. Ringbaneprojektet ses pa figuren naeste
side.

Konsekvenser

Anlaegsinvesteringerne er opgjort til knap 1,4 mia. kr. (2000-priser
ekskl. moms).

Hidtil har Boulevardbanen under City veeret den eneste forbindelse
mellem de radiale baner. Med Ringbanens udbygning etableres der nye
muligheder for at rejse pa tvaers med bane.

Denne mulighed understottes af, at der etableres gode omstigningsfor-
hold mellem banesystemets radiallinier og Ringbanen pa stationerne
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Hellerup, Ryparken, Nerrebro, Flintholm, Harrestrup og Ny Ellebjerg.
Derudover vil der blive gode omstigningsmuligheder mellem de radiale
buslinier og Ringbanen, og ved den nyetablerede Flintholm Station bli-
ver der desuden skiftemulighed mellem Metroen og Ringbanen.

Udbygning af Ringbanen mellem Hellerup og Ny Ellebjerg. Der anlegges
6 nye stationer, hvoraf Flintholm og Ny Ellebjerg bliver store omstigningstermi-
naler.

Ringbanen kan derved komme til at udgere et alternativ til Boulevard-
banen for rejser mellem de "vestlige" baneradialer og de "nordlige" ba-
neradialer. Det kan forbedre de rejsendes muligheder for at komme "pa
tveers", 1 tilfeelde hvor der er driftsforstyrrelser pa Hovedbanegarden el-
ler pa Boulevardbanen, hvor trafikken i dag afvikles teet pa kapacitets-
graensen.
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Endvidere abner Ringbanen op for nye rejseruter for de kollektivt rej-
sende fra forsteederne og oplandsbyerne til brokvartererne pa Sjeellands-
siden. Hidtil har det fremherskende rejsemenster veeret, at disse rejsen-
de har taget toget til en af de 4 citystationer og herfra benyttet bus 1 ud-
adgdende retning til rejsemal 1 brokvartererne. Fremover kan det for-
ventes, at flere vil skifte til Ringbanen og derfra videre til en bus 1 ind-
adgédende retning. Dette vil kunne fa en vis betydning for retningsforde-
lingen 1 bussystemet.

Denne @endring i rejsemonstret ma forventes at blive seerlig markant 1
det opland, hvor Metroen og Ringbanen spiller sammen. Det skyldes, at
der er tale om to systemer, som begge tilbyder hoj kerselshastighed og
hgj frekvens, dvs. minimal ventetid.

Udbygningen af Ringbanen medforer, at en reekke teet bebyggede byom-
rader, som hidtil kun har veeret busbetjent, gores stationsneere. Det er
beregnet, at der vil vaere ca. 75.000 arbejdspladser inden for Ringba-
nens opland, og at der tilsvarende vil bo ca. 75.000 erhvervsaktive.

Disse strukturelle eendringer slar markant igennem 1 de udarbejdede
prognoser for Ringbanens trafik i ar 2010. Med 5 minutters drift pa
Ringbanen forventes der saledes ca. 100.000 pastigere 1 degnet, hvilket
er en 5-dobling 1 forhold til trafikken pa den nuveaerende bane mellem
Hellerup og Vanlgse.

Ringbanen giver kun anledning til et marginalt fald i biltrafik pa de pa-
rallelle vejforbindelser, dvs. Fasanvejslinien og Ring 2. Derimod sker
der en betydelig reduktion af bustrafikken. Den storste reduktion sker
pa Fasanvejslinien, hvor antallet af buspassagerer naesten halveres.
Men ogs4 pa Ring 2 sker der et merkbart fald. Arsagen hertil er dels, at
Ringbanen er veesentlig hurtigere end bustrafikken, og dels at samspil-
let mellem Metro og Ringbanen er et meget konkurrencedygtigt alterna-
tiv til bussystemet.

Den betydelige serviceforbedring, der opstar ved udbygning af Ringba-
nen, skaber sidledes behov for at @endre og tilpasse HT’s busdrift.

I Banestyrelsens Miljeredegorelse, februar 2000, er de miljomaessige
konsekvenser af Ringbanens udbygning beskrevet. Der behandles en
lang raeekke forhold som bl.a. stej og vibrationer, luftforurening, jord og
affald, geologi og hydrologi, friluftsliv og natur, overfladevand og spilde-
vand, det visuelle miljo etc.

For den del af Ringbanen, hvor der 1 dag bade er godstrafik og S-togs-
trafik forventes det gennemsnitlige stgjniveau formindsket med ca. 2
dB, nar den endelige koreplan er iveerksat. Pa streekninger, hvor der 1
dag kun kerer godstog, forventes en stigning pa mindre end 2 dB.
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Det samlede antal boliger, der er belastet over 60 dB, forventes reduce-
ret fra ca. 200 til ca. 150 boliger.

Ringbanen forventes at medvirke til mindre luftforurening 1 hoved-
stadsomradet. Det skyldes primeert, at S-togstrafikken forurener min-

dre end den bil- og bustrafik, som den erstatter.

Nettosendringerne i emissioner er pa baggrund af trafikmodelberegnin-
ger opgjort til felgende vaerdier:

e Kt fald pa 1.400 ton COz pr. ar
o Et fald pa 16 ton CO pr. ar

e En stigning 1 NOx pa knap 4 ton pr. ar
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Tema 8: Kollektive trafikter-
minaler

Problemstilling

For de kollektivt rejsende 1 regionen spiller skift mellem forskellige bus-
linier og mellem bus og tog en vaesentlig rolle. Der er observeret skift
1mellem tog og bus i ca. 1/3 af de kollektive rejser, der foretages i regio-
nen. Derudover er der ogsa 1 et vist omfang skift mellem forskellige bus-
linier og mellem forskellige toglinier. Skensmaessigt kan man saledes
antage, at der indgar skift i ca. 40 pct. af de ca. 400.000 kollektive rej-
ser, der foretages pa en hverdag. Det svarer til ca. 160.000 skift.

Undersogelser har vist, at det er vigtigt, at skift kan forega nemt, og at
ventetiden minimeres, idet brugerne oplever skifte- og ventetid leengere
end den faktisk er.

De kollektive trafikterminaler er opbygget over en lang arreekke. Nogle
er nye eller renoverede, andre er nedslidte og foraeldede, og tit mangler
beskyttelse mod vejrlig pa perroner og ved stoppesteder. Der kan ogsa
veere lange gangafstande 1 skiftet mellem forskellige kollektive linier.

I de senere ar er der kommet aget opmaerksomhed pa selve miljoet pa
terminalerne, isser m.h.t. herveerk og graffiti. Desuden er der hos de
kollektivt rejsende en vis bekymring for at blive udsat for vold og almin-
delig forulempelse.

Losningsmuligheder

HT, DSB og Banestyrelsen har som konsekvens af disse forhold sat aget
fokus pa forbedring af trafikterminalerne. Siden 1995 har de 3 parter
haft et formaliseret samarbejde om terminalforbedringer.

1 1997 udsendte parterne en sakaldt "Masterplan", hvor der blev skitse-
ret forbedringsforslag for 33 af regionens terminaler. De skitserede for-
bedringer er ansldet til at koste godt 500 mio. kr.

Grundidéen er, at forholdene pa terminalerne skal forbedres gennem en
samlet planlaegning for alle transportmidler, selv om det sker pa tveers
af matrikelskel og ejerforhold. Finansieringen har hidtil veeret delt, sa
trafikselskaberne har bidraget med 2/3 og kommunerne med 1/3 af om-
kostningerne.
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Terminaler, som planlcegges forbedret. Planen er udarbejdet af HT, Bane-
styrelsen og DSB og gennemfores i samarbejde med de lokale myndigheder.
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Projekterne fokuserer iseer pa at formindske gangafstande og at lette
skiftet mellem de forskellige transportmidler (biler, busser, tog, cykler,
gang) sa meget som muligt. Endvidere fokuseres pa forbedring af milje-
et generelt, dvs. venteforhold, overskuelighed og bedre information. Ud
over projekterne til forbedring af terminalforholdene arbejdes der side-
lebende med realtidsinformation om afgangs- og ankomsttider for tog-
betjeningen.

Med Masterplanen er der foretaget en overordnet prioritering af termi-
nalprojekterne, og der arbejdes sidelgbende flere steder 1 regionen med
gennemforelse af projekterne. I Masterplanen er der lagt veegt pa bade
terminalernes trafikmeengde og behovet for forbedring. Indtil nu er der
gennemfort ombygning af bl.a. Kokkedal Station, Hundige Station, Bud-
dinge Station og Valby Station, og der er flere undervejs.

Regionens absolut storste terminaler er Hovedbanegarden og Norreport
Station. For Hovedbanegarden er der vedtaget bygning af en bustermi-
nal 1 Bernstorffsgade, som samler busstoppestederne lige uden for ind-
gangen til banegdrdshallen. Problematikken vedr. overfladedelen af
Norreport Station undersegges p.t. 1 et udvalg med deltagelse af trafik-
selskaberne, Kebenhavns Kommune og Trafikministeriet.

De naeste terminaler, som star over for en renovering og forbedring, er
derudover Bagsvaerd, Lyngby, Holte, Friheden, Herlev, Hilleraed og
Snekkersten stationer.

Konsekvenser

HT, DSB og Banestyrelsen har 1 januar 2000 offentliggjort en evalue-
ring af de gennemforte projekter for 3 af de storste projekter fra Master-
planen. Det drejer sig om Valby, Hundige og Kokkedal stationer.

Generelt viste evalueringen, at kunderne opfattede ombygningerne po-
sitivt. Seerligt gangafstande, skift mellem bus og tog, overskueligheden
og arkitekturen blev opfattet som forbedret.

Der anvendes p.t. 1 alt ca. 60 mio. kr. om aret til disse terminalprojek-
ter. Med en gennemsnitspris pa 20 mio. kr. er der saledes mulighed for
at gennemfore ca. 3 projekter om aret. En fuld gennemforelse af Master-
planens intentioner suppleret med de kommunale ensker, der har vist
sig, vil med det nuveaerende investeringsniveau tage ca. 10 ar.
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Tema 9: Banetrafik 1 Roskil-
defingeren

Problemstilling

Streekningen mellem Kobenhavn og Ringsted er en flaskehals i det dan-
ske jernbanesystem pga. det betydelige antal tog, som har behov for at
benytte den: regionale, nationale og internationale gods- og persontog.

Sporkapaciteten pa streekningen begraenser muligheden for at forbedre
trafiktilbuddene, ikke mindst for den lokale og regionale trafik.

I myldretiderne bruges den nuvaerende banekapacitet fuldt ud, og tra-
fikafviklingen er blevet sarbar over for driftsforstyrrelser. Der afvises
dog ikke passagerer, og der er yderligere mulighed for en vis stigning i
pladsantallet 1 de enkelte tog. Men med en storre kapacitet ville det vee-
re muligt at kere flere tog, lade nogle tog kere hurtigere og andre stand-
se ved flere stationer. En udvidelse af banekapaciteten vil veere et vig-
tigt middel til at gore togtrafikken mere attraktiv, og dermed gore det
nemmere at tiltreekke flere passagerer.

Behovet for en udvidelse af banekapaciteten vil blive forstaerket, hvis
der onskes tilvejebragt et trafikalt alternativ, der kan aflaste vejtrafik-
ken 1 fremtidige situationer, hvor kedannelser pa motorvejene matte
have forringet bilernes fremkommelighed veesentligt.

Ogsa for landsdelstrafikken indebeserer oget kapacitet fordele, og for
godstrafikken mellem Sverige og Tyskland udger straekningen en fla-
skehals.

Losningsmodeller

Det fysiske kapacitetsproblem pa banen mellem Kobenhavn og Ringsted
bestar i forste raekke af de to fjernbanespor mellem Kebenhavn og Haje
Taastrup. Mellem Roskilde og Ringsted er der ogsa kun to spor, men
trafikken er af mindre omfang end ost for Roskilde. De fire spor mellem
Hgje Taastrup og Roskilde indeholder en tilstraekkelig kapacitet, hvor-
for det er afsnittet mellem Kebenhavn/Hvidovre - hvor Oresundsbanen
steder til — og Hoje Taastrup, der udger den vaesentligste flaskehals.

Efter en beslutning 1 1998 om anvendelse af 200 mio. kr. til en reekke
tekniske tiltag med henblik pa forbedring af kapaciteten (det sakaldte
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Kapacitet 2000 projekt) kan der nu kere op mod 14 - 15 tog i timen pa
fljernbanesporene mellem Kebenhavn og Hgje Taastrup.

Der er1 1998 og 1999 gennemfort et grundigt og omfattende underso-
gelsesarbejde af forskellige modeller til udvidelse af banekapaciteten
mellem Kobenhavn og Ringsted pa baggrund af projekteringsloven fra
1997.

Undersogelserne indskraenkede sig 1 lobet af foraret 1998 til at omfatte
tre hovedmodeller.

Udbygningslesningen folger den bestdende bane fra Kebenhavn til Ring-
sted. Der etableres to ekstra spor mellem Kebenhavn og Hgje Taastrup
samt mellem Roskilde og Ringsted - pris 6,4 mia. kr. ekskl. materiel.

Nybygningslgsningen er en helt ny bane mellem Kebenhavn og Ringsted
1 en selvstendig linieforing langs motorvejen - pris 9,0 mia. kr. ekskl.
materiel.

Kombinationslesningen folger den bestaende bane fra Kebenhavn til
Hgje Taastrup og en ny bane herfra til Ringsted - pris 8,2 mia. kr. ekskI.
materiel.

Losningsmodellerne for en udvidelse af banekapaciteten mellem Keben-
havn og Ringsted har relativt lave samfundsekonomiske rentabiliteter.

Samfundsgkonomien er relativt bedst for nybygningsforslaget med godt
5 pct. p.a., hvilket primeert skyldes, at det abner for betjening af nye
omrader, og dermed giver en bedre geografisk deekning med den kollek-
tive banetrafik, samt en hurtigere forbindelse for fjerntrafikken.

Udbygningsforslaget havde til sammenligning en rentabilitet pa 4,0 pct.
p.a. med kombinationslesningen derimellem. Problemet for nybygnings-
lesningen er imidlertid bl.a., at den nedvendigvis skal etableres 1 sin
helhed med en meget stor engangsinvestering til folge. Udbygning langs
bestaende bane kan derimod deles 1 et antal funktionsdygtige deletaper,
hvor to ekstra spor pa streekningen mellem Kgbenhavn og Haje Taa-
strup 1 givet fald vil udgere forste del. Udbygning langs den inderste del
af streekningen mellem Hgje Taastrup og Kebenhavns Hovedbanegéard
har et samfundsekonomisk afkast pa linie med nybygningsforslaget, da
en forbedring pa denne del af straekningen kommer flere mennesker til
gode end stykket fra Roskilde til Ringsted. En sadan forste etape er vur-
deret til 3,4 mia. kr. I forbindelse med projektet vil der 1 givet fald skul-
le etableres supplerende miljeforanstaltninger jf. nedenfor.

En anden mulighed for en reduceret etapelesning er etableringen af et
ekstra fjernbanespor mellem Kebenhavn og Hoje Taastrup. En sadan



107

lesning er mindre indgribende for omgivelserne end udbygnings- eller
nybygningslesningerne, fordi den overvejende kan gennemfores i1 det al-
lerede eksisterende tracé, men forudsaetter dog stadig projekterings- og
anlaegslov. En sadan lesning vil koste ca. 2,4 mia. kr. 1 sin billigste ud-
gave, uden forberedelse for eventuelle senere udbygninger. Ogsa i denne
lesning méa der som tilleeg paregnes supplerende miljeforanstaltninger.

Den 3. marts 1999 traf trafikministeren beslutning om, at der skulle ar-
bejdes videre med udbygningslesningen suppleret med en variant i form
af en sydlig linieforing mellem Kobenhavn og Haje Taastrup. Det blev
samtidig meldt ud, at en udbygningslesning skulle suppleres af ekstra-
ordinaere miljoforanstaltninger for et belgb pa op til 1 mia. kr. for hele
straekningen Kebenhavn - Ringsted, hvoraf de 700 mio. kr. vil deekke
delstreekningen Kebenhavn - Hgje Taastrup.

De trafikale fordele ved en udvidelse af banekapaciteten mellem Koben-
havn og Ringsted er ganske betydelige, men vurderes pa nuvarende
tidspunkt ikke tilstreekkelige til at sta 1 rimeligt mal med udgifterne
ved de meget omfattende anleegsarbejder.

En eventuel udvidelse af banestreekningen mellem Kgbenhavn og Ring-
sted er med trafikaftalen fra 26. november 1999 sat 1 bero, forelabigt
frem til 2005, da der ikke inden for denne periode er afsat midler til en
videreforelse af projektet. De skonomiske midler blev 1 stedet prioriteret
til generel vedligeholdelse og reinvesteringer i banenettet.

Forbedringer for den lokale og regionale trafik

I trafikaftalen af 26. november 1999 er der afsat midler til en styrkelse
af fjerntrafikken mellem Kgbenhavn og Arhus/Aalborg og der forventes
som felge heraf en bedre udnyttelse af de intercity- og lyntog, som i dag
benytter straekningen mellem Kebenhavn og Roskilde.

Det kan pa den baggrund veere neerliggende at se pa, hvordan betjenin-
gen af pendlertrafikken lokalt pa straekningen Kebenhavn - Roskilde
kan forbedres inden for rammerne af mindre ambitigse og dermed ogsa
gkonomisk mere overkommelige losninger end de egentlige kapacitets-
udbygninger.

En forleengelse af S-togssystemet fra Haje Taastrup til Roskilde kunne
veere en sddan mulighed.

Det tekniske udgangspunkt for denne losning er, at der faktisk allerede
1 dag er fire spor til radighed mellem Kebenhavn og Roskilde. Mellem
Kobenhavn og Hgje Taastrup er de imidlertid fordelt pa to separate
sporpar til S-tog henholdsvis fjern-/regionaltog. Mellem Hgje Taastrup
og Roskilde er alle fire spor beregnet til fjern-/regionaltog, da S-togene
ender 1 Hoje Taastrup.
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Ved at tilvejebringe de tekniske samdriftsmuligheder kan to af sporene
primeert bruges til den lokale/regionale trafik, og to af sporene til fjern-
og godstrafik.

Roskilde vil kunne fa direkte forbindelse til en reekke store S-togsstatio-
ner, som man ikke har i dag. Med S-tog vil det eksempelvis vaere muligt
fra Roskilde at fa forbindelse til og fra Glostrup samt Ringbanen. Rej-
sende mellem Roskilde og Kebenhavn vil ikke alene veere henvist til at
benytte S-tog til Kebenhavn, da Roskilde fremdeles vil veere betjent af
et meget stort antal regional- og fjerntog.

Losningen giver samtidig mulighed for at frigere en vis kapacitet pa
fjerntogssporene til andre formal, og 1 Kebenhavn vil de ekstra togfor-
bindelser til Roskilde ikke medfere yderligere pres pa banegardskapaci-
teten. Tvaertimod forsvinder lokaltogene til og fra Roskilde, idet deres
opgaver overtages af S-tog, som kerer allerede 1 dag.

Pa S-togssporene kan der 1 dag kun kere S-tog, fordi stremsystemet af-
viger fra fjernbanesporenes. For at gore det muligt at anvende begge ty-
per spor kan der anskaffes et antal nye tog, der er i stand til at kere pa
begge stromsystemer — sakaldte tostromstog. En alternativ lgsning vil
besta 1 at lade to af fjerntogssporene mellem Hgje Taastrup og Roskilde
blive forsynet med S-banestrem, sa alle normale S-tog umiddelbart kan
fortseette til Roskilde.

De samlede investeringer 1 S-togslesningen vurderes at vaere betydeligt
lavere end investeringsudgifterne 1 forste etape af udbygningslesningen,
hvortil kommer, at projektet formentlig kan gennemfores uden inddra-
gelse af yderligere arealer.

Med henblik pa kunne satte forslaget ind 1 rammerne for den samlede
prioritering pa jernbaneomradet, vil Trafikministeriet lade en neermere
analyse igangsatte af de tekniske forudsesetninger, trafikale, skonomi-
ske og miljemeessige effekter. Det skal ogsa analyseres, hvordan lgsnin-
gen forholder sig til storre kapacitetsudbygninger mellem Kebenhavn og
Ringsted, herunder kapacitetsbehovet som senere folger af en eventuel
fast forbindelse over Femerbealt.
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Tema 10: Frederikssundsfin-
geren

Problemstilling

Udbygningen af den trafikale infrastruktur er sket noget langsommere i
Frederikssundsfingeren end i de ovrige byfingre.

Pa nuveerende tidspunkt bestar S-banen mellem Ballerup og Frederiks-
sund kun af ét spor. Desuden betjenes den centrumsrettede biltrafik
alene af Frederikssundsvej, som er en 2-4 sporet vej med blandet trafik
og mange kryds 1 niveau, bade med og uden signalregulering.

Frederikssundsvej har maksimal belastning 1 Ballerup (Ballerup Byve))
ved skeeringen med Ring 4. Pa dette sted er der en hverdagsdegntrafik
pa Frederikssundsvej pa ca. 40.000 biler, hvilket giver anledning til vee-
sentlige kadannelser og tidsforsinkelser 1 myldretiderne.

Disse treengselsproblemer medforer en del sivetrafik 1 morgenmyldreti-
den gennem Ballerup by af trafikanter, som dels skal videre mod syd ad
Ring 4 eller veelger at fortsette mod centrum ad Frederikssundmotorve-
jen/dyllingevej 1 stedet for ad Frederikssundsvej. Tilsvarende sivetrafik
opstar i1 eftermiddagsmyldretiden 1 den modsatte retning.

Endvidere er der 1 morgenmyldretiden betydelige trafikafviklingspro-
blemer 1 det signalregulerede kryds, hvor Jyllingevej-Frederikssund-
motorvejen krydser Ring 3.

Endelig medforer biltrafikken pa Frederikssundsvej veesentlige stgjpro-
blemer for randbebyggelsen. Alene 1 Ballerup skennes ca. 500 boliger at
have et stgjniveau over 65 dB.

Losningsmuligheder

Der er igangsat en udvidelse af S-banen til 2 spor pa hele straekningen
mellem Ballerup og Frederikssund. Denne udvidelse blev pabegyndt i
1998 og forventes feerdig i 2002. Anleegsudgifterne er ca. 850 mio. kr.
(98-priser ekskl. moms).

S-baneudbygningen betyder, at der bygges nye stationer 1 Malev (Kilde-
dal Station) og Olstykke, samt at der forberedes en station i St. Rerbaek.
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I Herlev har Frederikssundsbanen korrespondance med 300S og 1 Balle-
rup har den korrespondance med 350S, 400S og 500S. Endvidere er der
S-busbetjening af Olstykke, 600S, og HT undersoger muligheden for at
etablere en S-buslinie gennem Frederikssund. Der er saledes S-busfor-
bindelser fra Frederikssundsfingeren til de gvrige byfingre.

Igangucecerende og overvejede udbygningsmuligheder for den trafikale
struktur i Frederikssundsfingeren. Baneudvidelsen forventes feerdig i 2002.
Kortet viser ogsa S-buslinjer i fingeren.

For at lese de trafikale problemer pa Frederikssundsvej er det foreslaet
at forleenge Frederikssundmotorvejen mod vest fra Motorring 4.

Forste etape kan omfatte en forleengelse af Frederikssundmotorvejen
frem til forbindelse med en eventuelt kommende Tveervej, sdledes at tra-
fikanterne kan fortseette ad denne til den nuverende Frederikssundsvej
(Malev Byvej) vest for Malev. Under forudseetning af at Tvaervej 1 givet
fald fores st om Smerumovre, bliver denne 1. etape 6,5 km lang, og an-
leegsomkostningerne for statsvejsdelen skonnes at ville belabe sig til ca.
210 mio. kr. for en 2-sporet motortrafikvej og ca. 250 mio. kr. for en 4-
sporet motorvej. Hertil kommer anleegsomkostningerne for den 3,5 km
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lange streekning af Tveervej, som — anlagt som 2-sporet motortrafikvej —
skennes at ville belabe sig til i1 sterrelsesordenen 75 mio. kr.

En alternativ forste etape kan veere en forleengelse til Smerum Parkve;,
som samtidig ma forleenges mod syd, sa der bliver forbindelse syd om
Ballerup. Prisen for denne etape, inkl. Smeorum Parkvejs forleengelse, er
ca. 210 mio. kr. (99-priser ekskl. moms) for en lgsning med 4-sporet mo-
torvej og 185 mio. kr. for en lesning med 2-sporet motortrafikve;.

Forlengelsen af Frederikssundmotorvejen fra Smerum Parkvej frem til
Tveervej kan ogsa ses som en 2. etape.

Vejdirektoratet er i gang med en VVM-undersogelse af hele Frederiks-
sundmotorvejens forleengelse, som gar fra Motorringvejen til Frederiks-
sund. VVM-undersogelsen er igangsat pa nuverende tidspunkt med
henblik pa at kunne afklare hvilke arealer, der i givet fald vil skulle an-
vendes til udbygning af Frederikssundmotorvejen.

Der er endvidere overvejelser om at gore forseg med Parkér & Rejs plad-
ser 1 Frederikssundsfingeren, bl.a. ved den nye Kildedal Station.

Endelig skal det bemaerkes, at man 1 Frederiksborg Amts regionplan-
leegning har besluttet at opprioritere udbygningen af Frederikssunds-
fingeren. Der er specielt fokus pa, at Frederikssundsfingeren er det ene-
ste storre omrade i1 hovedstadsregionen med mulighed for udvikling pa
store stationsnsgere arealer.

Konsekvenser

Det forventes, at udvidelsen af Frederikssundsbanen vil gge antallet af
pastigere mellem Malov og Frederikssund fra ca. 9.000 pr. degn i dag til
ca. 14.500 pr. degn i ar 2010. Der er saledes tale om en stigning pa knap
50 pct.

Det er skonnet, at den samlede daglige rejsetidsbesparelse for de kollek-
tivt rejsende pa den pagaseldende straekning bliver ca. 1.000 timer, sva-
rende til ca. 4 minutter pr. rejsende pa straekningen. Ca. halvdelen af
rejsetidsgevinsten skyldes anskaffelse af de nye (hurtigere) S-tog, mens
den gvrige del skyldes baneudbygningen.

Et groft sken antyder, at Frederikssundsvej gennem Ballerup pa sigt vil
kunne aflastes for ca. 1.800 biler pr. hverdagsdegn ved indferelse af 10
minutters drift pa Frederikssundsbanen.

Frederikssundsbanen vil 1 knudepunktet Vanlgse/Flintholm fa forbin-
delse med savel Metroen som Ringbanen. Det medferer, at den kollekti-
ve trafikforbindelse mellem Frederikssundsfingeren og store dele af teet-
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byen forbedres meerkbart, og at omvejskorslen for de rejsende fra finge-
ren til City og til Amager samt lufthavnen bliver veesentlig mindre.

Der er som naevnt igangsat en VVM-undersogelse af Frederikssund-mo-
torvejens forleengelse, sa der vil blive foretaget nye undersogelser og
vurderinger. Nedenfor resumeres de hidtidige resultater og vurderinger
kort.

P4 vejsiden vil etablering af Frederikssundmotorvejen frem til enten
Smerum Parkvej eller Tveervej formentlig betyde, at sivetrafikken gen-
nem Ballerup stort set forsvinder, og Frederikssundsvej 1 Ballerup, her-
under krydset med Ring 4, vurderes at blive aflastet med i sterrelsesor-
den en fjerdedel af trafikken eller ca. 10.000 koretgjer pr. dag.

En forlengelse af Frederikssundmotorvejen vil ogsa ost for Ring 4 med-
fore overflytning af trafik fra Frederikssundsvej til Frederikssundmo-
torvejen-Jyllingevej. Dette kan medfore sgede kapacitetsproblemer 1
krydset mellem Jyllingevej og Ring 3, som kan aktualisere overvejelser-
ne om etablering af en niveaufri krydsning.

Endvidere kan det medfore yderligere pres pa Jyllingevej/Sallingvej,
som er Frederikssundmotorvejens indfering i Kebenhavns Kommunes
gadenet.

I Vejdirektoratets rapport om Tveervej fra 1993 er der gengivet resulta-
ter af modelberegninger for alternative udbygninger. Beregningerne vi-
ste, at bilisterne 1 ar 2000-trafikniveau vil spare ca. 90.000 timer pr. ar,
svarende til ca. 250 timer pr. degn, ved etablering af 1. etape frem til
Smerum Parkvej og ca. 134.000 timer pr. ar, svarende til ca. 370 timer
pr. degn, ved etablering af 1.+2. etape frem til Tvaervej som 2-sporet mo-
tortrafikve;.

Herudover opnas forbedringer i form af feerre trafikuheld og mindre lo-
kal luftforurening i1 Ballerup.

Det er endvidere ved de tidligere undersogelser beregnet, at stgjniveau-
et langs Frederikssundsvej gennem Ballerup og Malgv vil blive reduce-
ret med 1-3 dB. Frederikssundmotorvejens forleengelse vil blive forsynet
med stojafskaermning, saledes at stojfslsomme omrader langs den nye
vej ikke belastes. Tilsvarende er det tidligere beregnet, at luftforurenin-
gen reduceres betydeligt for byomraderne langs Frederikssundsvej.
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Tema 11: Motorringvejen og
Ring 3

Problemstillinger

Korridoren bestaende af Motorringvejen og Ring 3 er den vigtigste tvaer-
forbindelse 1 hovedstadsomradet.

Motorringuvejen og Ring 3. Disse overordnede ringveje binder regionens by-
fingre sammen pd tvcers.
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Inden for denne korridor er den tveergaende kapacitet opbrugt i myldre-
tiden. Endvidere er der i centralkommunerne politiske gnsker om at an-
vende en yderligere del af gadekapaciteten pa ringgaderne til cykelstier,
hvilket méa forventes at flytte yderligere ringtrafik ud pa Motorringve-
jen og Ring 3.

Uden for korridoren er den eneste hgjklassede tveerforbindelse Ring 4.

Pa grund af frednings- og naturinteresser er det formentlig kun muligt
at etablere yderligere en hgjklasset tveergaende vejforbindelse fra Fre-

derikssundsfingeren mod syd.

Motorringvejen og Ring 3 binder regionens byfingre sammen med et hgj-
klasset vejnet. Motorringvejen er en 4-sporet motorvej fra Jaeegersborg
til Holbsekmotorvejen, mens straekningen syd for Holbaekmotorvejen
frem til Koge Bugt Motorvejen er 6 sporet. Hverdagsdegntrafikken var
pa hele straekningen i 1999 mellem 70.000 og 78.000, sterst mellem Hil-
leradmotorvejen og Ring 3 ved Herlev samt mellem Frederikssundsvej
og Jyllingevej. Ring 3 er en 4-sporet vej fra Lyngby over Glostrup til Is-
hgj, dog er indferingen til Lyngby 2-sporet. Arsd@gntrafikken pa Ring 3
var 1 1998 29.000 syd for Jyllingevej og 33.000 1 Herlev, hvilket er taet
pa den teoretiske kapacitet.

Den overordnede kollektive trafik i korridoren bestar af S-bus 3008S,
som pa sin rute mellem Kokkedal og Hundige korer pa Ring 3 mellem
Lyngby og Ishgj via Glostrup. 300S har ifelge HT’s teellinger en gennem-
snitlig degntrafik pa ca. 8.000 passagerer mellem Lyngby og Glostrup.
De storste passagermeengder (omkring 10.000 passagerer pr. degn) fin-
des mellem Buddinge Station og Gladsaxe Trafikplads. 300S har trafik-
ken relativt kraftigt koncentreret til myldretiden. Ogsa 500S og 200S
samt 174E benytter Ring 3 over kortere streekninger.

Trafikbelastningen pa Motorringvejen er i dag pa et sadant niveau, at
der bade 1 morgen- og eftermiddagsmyldretiden er fremkommeligheds-
problemer. Tidstabet for trafikanterne pa Motorringvejen som folge af
fremkommelighedsproblemer, er pa baggrund af hastighedsmalinger fo-
retaget med Vejdirektoratets TRIM system 1 1999 anslaet til ca. 1.900
timer pr. degn pa en almindelig hverdag. Tidstabet er malt i1 forhold til,
at alle bilister 1 gennemsnit ville enske at kere 100 km/t, hvis der ikke
var traengselsproblemer. Hvis kun hastigheder under 80 km/t regnes
som forsinkelse, bliver forsinkelserne pa en almindelig hverdag pa Mo-
torringvejen 1 storrelsesorden 1.200 timer. Motorringvejen vurderes at
sta for en tredjedel af samtlige forsinkelser pa motorvejsnettet 1 hoved-
stadsomradet. Forsinkelserne er voksende, hvilket er et tegn p4a, at ka-
pacitetsgraensen er ved at vaere naet 1 myldretiden. Forsinkelserne skyl-
des dels trafikal overbelastning og dels haendelser 1 form af f.eks. feerd-
selsuheld eller blot en bil, der er forladt 1 vejsiden.
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Kapacitetsproblemerne pa Ring 3 er helt overvejende koncentreret til de
store kryds, hvor stor tveergaende biltrafik betyder, at der opstar keer i
myldretiden. Hvor store forsinkelser, trafikanterne pafores her, forelig-
ger ikke oplyst.

Bus 300S korer 1 folge kareplanen streekningen mellem Lyngby og Glo-
strup pa 31 minutter helt uden for myldretiden, pa 34 min i dagtimerne
og pa 36 min 1 myldretiden. Disse forskelle afspejler dels storre biltrafik
og dels storre antal passagerer, der skal af og pa 1 myldretiden. Frem-
kommelighedsproblemerne for S-busserne 1 myldretiden er koncentreret
om Glostrup, krydset ved Frederikssundsvej i Herlev, Buddinge Torv og
indferingen til Lyngby Station.

Fremskrivninger af biltrafikken forudsiger en trafikvaekst pa ca. 30 pct.
frem til 2010 pa det overordnede vejnet i Kebenhavns Amt. Da motorve-
jene afvikler storstedelen af trafikken og har den storste vaekst, skennes
trafikken pa Motorringvejen, under forudsaetning af at der er plads til
den, at ville stige med ca. 40 pct.

Hvis Motorringvejen ikke udbygges, kan traengselsproblemer i sig selv
medvirke til at begraense veeksten, men der kan under alle omsteendig-
heder forudses stigende treengselsproblemer og flere trafikale sammen-
brud end i dag. Det vil formentlig betyde en udvidelse af myldretiden og
en overflytning til parallelle ruter, primert Ring 3, og dette vil igen
medvirke til at forege gener i form af bl.a. sget traengsel, flere stojbela-
stede boliger og flere trafikuheld. Ogsa bustrafikken pa Ring 3 vil blive
berort af aget biltrafik.

Det er derfor veesentligt at overveje, hvilke udbygningsmuligheder og
aflastningsmuligheder der er for Motorringvejen, s4 den gennemkoren-
de trafik 1 hovedstadsomradet, herunder den tunge trafik f.eks. fra
godsterminalerne og Kebenhavns Havn, fortsat vil veelge at bruge Mo-
torringvejen.

Konsekvenser

En udbygning af Motorringvejen til 6 spor mellem Jaegersborg og Hol-
baekmotorvejen vil dels give mulighed for en lille aflastning af andre pa-
rallelle ringruter, primeert Ring 3, dels medfere en forbedret fremkom-
melighed for trafikanterne pa Motorringvejen og endelig muliggore, at
der 1 ar 2010 er plads til den tveergaende biltrafik, som stort set ikke
har andre muligheder for at blive afviklet end 1 denne korridor.

Det vil betyde, at den stigende biltrafik kan afvikles, hvor den gor
mindst skade bade med hensyn til stej og uheld, og den kollektive bus-
trafik pa Ring 3 vil kunne afvikles under bedre forhold, end hvis Motor-
ringvejen ikke udbygges.
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Selve udbygningen til 6 spor plus nedspor kan stort set ske inden for det
nuvaerende vejudleg, idet det forudseettes, at nedsporene afbrydes ved
broerne, som sa ikke skal udvides. Pa den nordlige streekning fra
Nybrovej til Herlev forudseettes anvendt et smalt 6-sporet profil pa
samme made som ved udbygningen af Helsingermotorvejen. For den ov-
rige streekning anvendes 6-sporet standardtvaerprofil.

Hvor motorvejen forleber gennem bebyggede omrader, er forudsat an-
vendelse af lodrette stotteveegge og stejle skraninger, hvorved ekspro-
priationer kan begrenses til et 0-2,5 m bredt baelte langs det nuvaeren-
de vejskel 1 hver side af vejen.

Der vil blive opsat stojskeerme, hvor boligomrader stader op til motorve-
jen. Dette indebeerer, at naesten hele straeekningen fra Nybrovej til Jyl-
lingevej vil blive afskeermet, saledes at der generelt opnés en reduktion
af stgjniveauet 1 forhold til 1 dag selv med oget trafik.

Alle tilslutnings- og forbindelsesanlaeg er forudsat usendrede 1 forhold til
1dag.

Anlegsoverslaget for hele streekningen Jaegersborg (Nybrovej) - Hol-
beekmotorvejen 1 ovennaevnte standard er pa ca. 750 mio. kr. (1999-pris-
niveau ekskl. moms).

En udbygning af hele straekningen frem til Holbsekmotorvejen til 6 spor
1 dag vil formentlig give en tidsbesparelse pa op i naerheden af den be-
regnede forsinkelse pa 1.900 (1.200) timer pr. almindelig hverdag i
1999-trafikniveau. Hertil kommer tidsbesparelser for trafik, der flytter
til Motorringvejen fra andre ruter efter udbygningen.

Da en udbygning under alle omstaendigheder forst vil finde sted om nog-
le ar, vil tidsbesparelserne ved en udbygning blive storre, da der som
folge af den forventede trafikveekst dels vil blive flere forsinkede biler,
og dels vil hver enkelt bil bliver mere forsinket. De foreliggende trafik-
modeller for Hovedstadsomradet er ikke umiddelbart indrettet til f.eks.
at afspejle detaljerede forhold vedrorende dannelse og afvikling af tra-
fikkoer som folge af mere eller mindre tilfseldige daglige svingninger i
trafikintensitet mv. og kan ikke medtage effekten af bilisters eventuelle
flytning af rejsetidspunkt, som vil modvirke treengsel. Det er derfor 1
dette arbejde valgt at undlade at saette tal pa den forventede fremtidige
treengsel og de dermed forbundne mulige tidsbesparelser ved en udbyg-
ning.

Ifelge Vejdirektoratets rapport om Helsingermotorvejen og Motorringve-
jen fra 1993 vil der ved udbygning af Motorringvejen til 6 spor mellem
Jeegersborg og Jyllingevej ske en aflastning af Ring 2 og Ring 3 med 1
starrelsesorden 100-500 biler pr. hverdagsdegn og aflastning af Ring 4
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med ca. 600 biler pr. hverdagsdegn (1997-niveau). Samtidig vil der ske
en omfordeling mellem nogle af radialvejene, saledes at Helsingermo-
torvejen mellem Motorringvejen og Hans Knudsens Plads aflastes,
mens Hilleradmotorvejen og Frederikssundmotorvejen/Jyllingevej in-
denfor Ring 4 merbelastes.

Det forventes ikke, at merbelastningen af Motorringvejen forelgbigt vil
medfore fremkommelighedsproblemer pa denne, heller ikke pa den
nordligste streekning mellem Jegersborg og Lyngby, som ikke foreslas
udvidet. Der forekommer ko pa denne straekning 1 dag, men det skyldes
flaskehalsen mellem Nybrovej og Buddingevej, som vil blive udbygget i
forslaget. Heller ikke pa Hilleradmotorvejen forventes trafikstigningen
at give anledning til problemer, da de eksisterende problemer findes
nord for Ring 4. Derimod vil en foreget trafik pa Frederikssundmotorve-
jen forveerre den nuveerende flaskehals ved det signalregulerede kryds
med Ring 3. Dette vil aktualisere overvejelserne om etablering af et ni-
veaufrit kryds her.

Stejmeaessigt vil udvidelsen kombineret med opsaettelse af stgjskeerme
ifelge 1993-rapporten reducere antallet af boliger langs vejen belastet
med over 65 dB med ca. 200. I mellemtiden er der uathengigt af en evt.
udvidelse opsat stogjskeerme langs nogle af disse streekninger, hvorfor en
gennemforelse af en udvidelse ikke vil f4 ligesa stor stojmeessig effekt.
Samtidig vil der dog ogsa ske en beskeden stgjreduktion langs nogle af
de parallelveje, der aflastes for trafik som folge af udvidelsen.

Kobenhavns Amt har foresléaet, at der etableres en skinnebaren kollek-
tiv tveerforbindelse fra Lyngby til Glostrup, uden at kapaciteten for bil-
trafikken reduceres. Da en sadan lesningsmulighed ikke tidligere har

veaeret praesenteret, gennemgéas her et eksempel pa en eventuel lgsning.

For at skaffe plads til et separat tracé til kollektiv trafik i vejmidten er
det nedvendigt, at der sker en omlaegning af hele vejudlaegget pa Ring 3
mellem Lyngby og Glostrup. Det er valgt at leegge det kollektive tracé i
vejmidten dels for at undga konflikter mellem den kollektive hurtigtke-
rende trafik og trafik til og fra sideveje og ejendomme langs Ring 3, og
dels fordi det vurderes at vaere den billigste losning. Kollektivtracéet
folger Ring 3 bortset fra den sydligste del, hvor tracéet dels fores ind
gennem Industriparken i Albertslund Kommune og dels fra Amtssyge-
huset 1 Glostrup fores mod sydvest ad kommuneveje med blandet trafik
forbi centerfunktionerne pa Roskildevej frem til Glostrup Station.

Etablering af tracéet indebaerer, at der ma gennemfores storre anlaegs-
arbejder for at fa tracéet frem til Lyngby station. Endvidere ma der

overvejes nyanlaeg af tunnel til enten kollektiv trafik eller biltrafik un-
der Frederikssundsvej 1 Herlev. Det vil ogsa blive ngdvendigt at foreta-
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ge udvidelse af broen under S-banen i1 Buddinge og over S-banen i Her-
lev.

Endvidere méa der foretages en omlaegning af vejprofilet, som iseer vil fa
betydning — bl.a. i form af ekspropriation af arealer og visse ejendomme
— for randbebyggelsen mellem Lyngby og Buddinge Torv, randbebyggel-
sen gennem Herlev fra hospitalet til den anden side af S-banen samt for
omradet mellem Glostrup Hospital og Glostrup Station.

Biltrafik, der krydser Ring 3, vil generelt opné lidt forringede vilkar pa
grund af signalprioriteringen for den kollektive trafik pa Ring 3.

En del sideveje vil fa vaesentligt forringede adgangsforhold med deraf
folgende omvejskarsel, idet kun hgjresving vil veere tilladt savel ind som
ud fra disse sideveje.

Stojgenerne fra trafikken pa Ring 3 vurderes at blive foreget, fordi det
midterlagte kollektiv tracé “skubber” biltrafikken nasermere til bebyggel-
serne langs vejen. Nogle steder vil stgjbelastningen stige med ca. 3 dB
svarende til, hvad en fordobling af trafikken ville medfore.

Det separate tracé, den forudsatte signalprioritering for den kollektive
trafik samt indskraenkning af antal stoppesteder nedbringer rejsetiden
Lyngby-Glostrup til omkring 26 min., sa der vil kunne opnas en rejse-
tidsreduktion for hele den 16 km lange streekning pa 5-10 min., alt efter
tidspunktet pa dagen.

Den vigtigste forbedring er imidlertid den forbedrede regularitet, som
vil gore den kollektive betjening i korridoren mere palidelig og nedbrin-
ge uforudset ventetid ved skift.

Fordelene for brugerne vil saledes primeart besta i kortere koretid pa
grund af hgjere hastighed og mindsket ventetid p.g.a. den hgjere fre-
kvens og den bedre regularitet, hvorimod der vil blive tale om lidt for-
ogede gangafstande og lidt flere skift, fordi sporvognsbetjening og betje-
ning med hojklasset bus tiltraekker passagerer fra et storre opland end
almindelig busbetjening.

Eksempelvis vil en sporvogn med 5 min. drift mellem Lyngby og Glo-
strup langs med Ring 3 ifelge modelberegninger 1 2010 f4 en straek-
ningsbelastning pa hverdage i begge retninger tilsammen pa mellem
11.000 og 18.000. 15.000 passagerer og derover vil forekomme mellem
Buddinge Station og Herlev Station. P4 den sydlige del af sporvognsli-
nien - fra Herlev Station og til Glostrup - vil passagermeengden pa et
hverdagsdegn veere 11.-13.000 passagerer 1 begge retninger tilsammen.
Det totale antal pastigere pr. hverdagsdegn vil vaere 44.000, og det tota-
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le antal personkm 210.000 pr. hverdagsdegn. De kollektivt rejsende vil 1
alt spare ca. 1.200 timer pr. hverdagsdegn.

Beregnede trafikmeengder pr. hverdagsdogn for en eventuel ny spor-
vognslinie mellem Glostrup og Lyngby

Biltrafikken pa Ring 3 vil i1 felge beregningerne blive reduceret lidt som
folge af etablering af sporvognsbetjening. Reduktionen vurderes at vari-
ere mellem 100-600 biler pr. hverdagsdegn for de forskellige straeknin-
ger.

Anlaegsoverslag for sporvogn i det ovenfor beskrevne tracé mellem
Lyngby og Glostrup er 2,3 mia. kr. ekskl. materiel og 2,9 mia. kr. inkl.
materiel (2000-priser ekskl. moms).

Trafikministeren har 1 december 1999 tilkendegivet over for Keben-
havns Amt, at Trafikministeriet vil deltage 1 et analysearbejde vedro-
rende hele korridoren Motorringvejen/Ring 3 omfattende bade den indi-
viduelle og den kollektive trafik. Analysen skal bl.a. belyse, hvordan der
1 korridoren kan skabes grundlag for en kollektiv trafikbetjening pa hajt
niveau i1 form af enten hgjklasset bus eller en skinnebaren forbindelse
uden at nedsaette fremkommeligheden for den individuelle trafik i am-
tet.
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Tema 12: Trafikledelses-
systemer

Trafikledelsessystemer bestar af forskellige foranstaltninger, der hver
iseer kan medvirke til at forbedre trafikafviklingen eller give bedre ser-
vice til trafikanterne.

Trafikinformationer om motorveje

I december 1997 tog Vejdirektoratet det sdkaldte TRIM-system i anven-
delse med det formal at give trafikanterne lebende og preecise trafikin-
formationer om aktuelle problemer pa motorvejsnettet. Systemet omfat-
ter ca. 100 km motorvej i hovedstadsomradet, hvor data automatisk ind-
samles, bearbejdes og praesenteres for trafikanterne inden for fa minut-
ter. Formidling af informationer om den aktuelle trafiksituation organi-
seres af Vejdirektoratets TrafikInformationsCenter og udsendes bl.a.
via DK-TMC, Internettet og radioen.

Efterfolgende er systemet blevet suppleret med et system til lebende op-
samling af data fra TRIM- systemet. Disse data behandles i det sakald-

te ASTRID system, der har dannet grundlag for beregningen af nogle af
de forsinkelser pa motorvejsnettet, der er omtalt i andre temaer.

Med udgangen af 1999 er der stadig straekninger pa motorvejsnettet med
fremkommelighedsproblemer, der ikke er omfattet af TRIM-systemet.
Eksempler pa sadanne streekninger findes pa Hilleredmotorvejen, Hol-
baekmotorvejen vest for Roskilde, dele af Koge Bugt Motorvejen samt
Helsingormotorvejen.

Ud over de planlagte udvidelser af TRIM 1 hovedstadsomradet er Vejdi-
rektoratet 1 samarbejde med Uresundskonsortiet og svenske Vigverket 1
gang med at etablere et lignende system til indsamling af trafikdata pa
Oresundsforbindelsen samt pa de tilsluttende motorveje omkring Mal-
mo.

Da TRIM-systemet ikke er etableret pa alle straekninger af motorvejs-
nettet, vil de trafikinformationer, bilisterne modtager, kun give et del-
vist billede af den aktuelle trafiksituation.

For pa sigt at kunne give et daekkende billede af trafiksituationen er det
vigtigt at etablere et sammenhaengende TRIM-net omfattende alle de
straekninger, hvor der er eller forventes vaesentlige og hyppige proble-
mer med trafikafviklingen.
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Trafikinformationer om andre overordnede veje

Pa grund af de hyppige trafikale problemer pa motorvejsnettet i hoved-
stadsomradet soger nogle trafikanter over pa andre overordnede veje 1
forseget pa at reducere rejsetiden. Dette er uheldigt, isser i den situation
hvor disse veje ogsa er overbelastet. Det vil derfor veere hensigtsmees-
sigt, at TRIM-konceptet udvikles til ogsa at kunne omfatte de overord-
nede amts- og kommuneveje, hvor der er trafikafviklingsproblemer 1
spidsbelastningsperioderne. I den forbindelse underseger Vejdirektora-
tet 1 samarbejde med Kobehavns Amt mulighederne for at fa etableret
et TRIM-lignende system pa Frederikssundsvej. Ud fra denne underso-
gelse skal der tages stilling til, hvilke muligheder der er for at ga videre
med at udbygge systemer til aktuelle trafikinformationer om de over-
ordnede amts- og kommuneveje.

Hastighedsharmonisering og kovarsling

Ved hastighedsharmonisering forstas systemer, hvor keretgjernes has-
tighed tilpasses den aktuelle trafiksituation ved visning af hastigheds-
greenser pa variable tavler. Nar koer opstar, kan systemerne anvendes
til gradvis at neddrosle koretgjernes hastighed, nar de nsermer sig koen.
Hastighedsharmonisering kan imidlertid ogsa suppleres med egentlig
kavarsling, hvorved forstas systemer, der automatisk registrerer koer-
ne, og stort set uden forsinkelse advarer trafikanterne om kgerne, nor-
malt ved at teende variable tavler med kevarslingssymbol.

Hastighedsharmonisering skaber en mere glidende trafikafvikling, og
herved kan man undgéa en del "stop-go kersel” med den dertil horende
ogede miljobelastning. Systemet aktiveres, nar trafikintensiteten naer-
mer sig vejens kapacitet, og slas normalt fra, nar der igen er fri trafik-
afvikling. Kevarsling advarer bilisterne om kedannelser forude og redu-
cerer risikoen for uheld, isaer folgeuheld som typisk optreeder i form af
bagendekollisioner. Hastighedsharmonisering og kevarsling anvendes
pa streekninger, hvor trafikmsengden ofte nar vejens kapacitet.

Pa steerkt belastede motorvejsstraekninger, hvor der ofte opstar hendel-
ser f.eks. trafikuheld, standsede koretojer og forhindringer pa vejen,
kan der veere behov for at kunne spaerre enkelte vognbaner og lede tra-
fikken over 1 andre vognbaner. Dette kan gores ved vognbaneregulering,
hvor variable skilte over hver vognbane viser, om denne er lukket eller
aben for trafik, eller om trafikanten skal skifte til en anden vognbane
(henholdsvis redt kryds, gren pil eller hvid pil til den ene side).

De omtalte systemer stiller store krav til kvaliteten, palideligheden og
hastigheden, hvormed data indsamles og opdateres, da trafikanterne
skal advares umiddelbart efter opstaede hendelser, for at man kan op-
na de onskede effekter.
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Hastighedsharmonisering, kevarsling og vognbaneregulering er etable-
ret mange steder 1 udlandet. I Danmark er det etableret p4 motorvejen
nord og syd for Limfjordstunnelen. Endvidere blev der etableret ko-
varsling pa Helsingermotorvejen pa straekningerne hen mod det store
renoverings- og udvidelsesarbejde, der blev gennemfort mellem Jaegers-
borg og Overodvej 1 1996-97.

Evalueringer fra udlandet viser, at hastighedsharmonisering inkl. ke-
varsling kan reducere uheldstallet med ca. 30 pct., mens vejens kapaci-
tet stort set forbliver usendret. De feerre uheld vil samtidig reducere tra-
fikanternes forsinkelse.

Trafikbelastningen 1 myldretiderne pa motorvejsnettet 1 hovedstadsom-
radet er hastigt stigende, og samtidig udger myldretiderne en voksende
andel af degnets timer. Det forudses derfor, at det inden for de nserme-

ste ar vil vaere relevant at etablere hastighedsharmonisering og evt. ko-
varsling pa de mest belastede motorvejsstreekninger.

Forbedring af trafikafvikling ved tilslutningsanlceg pa motor-
vejsnettet

Pa tidspunkter hvor motorvejsnettet er seerligt belastet, vil problemer
med trafikafviklingen ofte give sig udtryk 1 tilknytning til tilslutnings-
anleggene. Der er 1 den forbindelse to hovedtyper af problemer med tra-
fikafvikling ved tilslutningsanlaeg. Keretojer, som ad tilkerselsramper
kommer ind pa en motorvej, der i forvejen ligger taet pa kapacitetsgraen-
sen, kan medfore, at der opstar sakaldte "chokbelger", der gar baglens i
forhold til trafikretningen. Disse chokbglger indebeerer, at trafikkens
hastighed gar vaesentlig ned, og den samlede trafikafvikling bliver bety-
deligt ringere. Den anden hovedtype af problemer opstar nar tilstrom-
ningen af trafik pa motorvejen til en frakerselsrampe overstiger kapaci-
teten af det kryds, som rampen ender i. I sddanne tilfeelde kan trafik-
ken stuve op og holde stille helt ud pa motorvejen med stor risiko for
trafikulykker til folge, iseer hvis haendelsen optraeder uventet.

Det forste problem kan visse steder afthjeelpes ved at indfere rampedose-
ringssystemer, der regulerer den meengde trafik, der kommer ind pa
motorvejen ved hjalp af et almindeligt trafiksignal, der placeres pa til-
korselsrampen. Herved opnas, at kolonner af koretgjer splittes op, inden
de korer ind pa motorvejen, hvilket bidrager til en bedre trafikafvikling
pa motorvejen.

Pa basis af registrering af trafikken pa motorvejen og tilkerselsrampen
kan systemet automatisk optimere tilstremningen af biler fra rampen,
sé risikoen for kedannelser pa motorvejen formindskes. Rampedose-
ringssystemet skal kun veere 1 funktion pa tidspunkter, hvor der er pro-
blemer med trafikafviklingen pa motorvejen.
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Rampedoseringsanlaeg er etableret 1 bl.a. Holland, Tyskland og Sverige.
I Holland blev det forste system taget 1 brug 1 1989, og der findes 1 dag
15 anleeg, men det ventes, at antallet udvides til 25 1 de kommende ar
pga. de stigende trafikproblemer. Generelt er der i de forskellige lande
opnaet positive resultater i forbindelse med en bedre fremkommelighed
pa motorvejene.

I juni 1992 etablerede Kobenhavns Amt et rampedoseringsanlaeg i til-
knytning til Helsingermotorvejen ved tilkerselsrampen mod syd fra
Skodsborgvej ved Naerum. Signalanleegget regulerede tilkerslen ved at
tillade én bil pr. 6 sek. at kore ind pa motorvejen. Forsoget viste, at
rampedoseringen havde en positiv effekt pa hastigheden pa motorvejen,
1det denne blev foreget med 5-10 km/t, mens antallet af tilkersler fra
rampen forblev usendret.

Etablering af rampedoseringssystemer 1 hovedstadsomradet vil 1 saerlige
situationer kunne lgse lokale trafikafviklingsproblemer pa motorvejene,
men kan ikke 1 storre omfang afhjeelpe problemer med den generelle ka-
pacitetsmangel. Anvendelse af rampedosering vil kreeve en ngje analyse
af, hvilke tilslutningsanlaeg der kan veere egnede til rampedosering.

Den anden hovedtype af problemer med opstuvning af frakerende trafik
pa motorvejen kan 1 visse tilfaelde mindskes ved et system, hvor lyssig-
naler i det kryds, hvor rampen tilsluttes en krydsende vej, automatisk
kan give ekstra grontid, nar problemerne pa motorvejen bliver for store.
Princippet er her, at det normalt vil vaere mindre farligt at holde 1 ke pa
den krydsende vej end pa motorvejen for frakerselsrampen. Ligesom 1
tilfseldet med rampedosering vil mulighederne for, at et sddant intelli-
gent styresystem kan benyttes, atheenge af de trafikale og fysiske for-
hold 1 lokalomréadet.

Hcendelseshandtering

Pa steerkt belastede vejstraekninger vil heendelser som trafikuheld, ha-
varerede biler, forhindringer pa vejen og vejarbejder kunne resultere i
en forveerret trafikafvikling, og eventuel storre ulykkesrisiko, pa grund
af reduceret vejkapacitet og uregelmeessig trafikafvikling.

Ved h@endelseshandteringssystemer forstas systemer, der effektivt kan
mindske folgevirkningerne af haendelser pa vejnettet, herunder tidstab
og folgeuheld.

I EU-regi er systemer til effektiv handtering af heendelser i stigende
grad 1 fokus 1 forbindelse med udarbejdelsen af retningslinier for en
hensigtsmaessig udvikling af EU’s trans-europaiske vejnet. I flere lande
har man organiseret et samarbejde med det formal at skabe haendelses-
handteringssystemer, og resultaterne har vist sig at veere positive.
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I Sverige etablerede Viagverket 1 1996 et forseg i Stockholm med et sy-
stem kaldet VagAssistans. Systemet bestod af tre typer af mobile enhe-
der (assistancebil, bjeergningsbil og politimotorcykel), der patruljerede
pa Stockholms sterre indfaldsveje 1 morgenmyldretiden. Formalet var at
reducere kedannelser pa vejnettet som folge af uheld og ovrige heendel-
ser. Forsoget viste sa gode resultater, at systemet 1 1997 blev gjort per-
manent og nu drives i et samarbejde mellem Vagverket, Stockholms
Stad og politiet.

En af barriererne for etablering af et effektivt heendelseshandteringssy-
stem kan vare oprettelsen af det organisatoriske samarbejde, der skal
drive systemet. Oftest vil der veere tale om et samarbejde mellem for-
skellige myndigheder, men ogsa private organisationer kan inddrages.
Et problem kan opsta, hvis de etablerede ansvars- og kompetenceomra-
der hos de involverede parter hindrer en effektiv haendelseshandtering.
Det vil derfor veaere op til parterne at vurdere, hvorvidt der beor indgas
aftaler om sendrede rollefordelinger og faste procedurer i forbindelse
med haendelser.

Et muligt supplement til understotning af et heendelseshandteringssy-
stem kan besta 1 udnyttelse af de tekniske systemer, der allerede 1 dag
findes pa markedet. Eksempler herpa er nodkaldesystemer 1 bilerne ba-
seret pa satellitpositionering, hvor signalerne opfanges af en central.
Enkelte af de forende bilfabrikanter har saledes 1 deres nyere modeller
installeret nodkaldesystemer som standard.

Ved etablering af et heendelseshandteringssystem kan det anbefales at:

¢ definere klare ansvars- og kompetenceomrader mellem parterne

* fastleegge servicemal for omfanget og kvaliteten af systemets funkti-
oner

¢ fastlaegge varslings- og informationsrutiner mellem parterne
* inddrage tekniske systemer til stotte for systemet

Mulige samarbejdspartnere i et sddant system er vejmyndighederne,
politiet, brandveesenet og ambulancetjenesten.



Tema 13: Parkér & Rejs

Problemstilling

I dag pendler ca. 150.000 personer til og fra Kebenhavn og Frederiks-
berg. Omkring halvdelen korer i bil hele vejen, og kun godt 5.000 benyt-
ter en kombination af bil og kollektiv transport. Der er 1 dag ca. 9.000
parkeringspladser i tilknytning til S-togsstationerne og ca. 80 pct. af P-
pladserne findes ved stationer i fingerbyen. Tellinger viser, at ca. 60 pct.
af pladserne er optaget kl. 10 om formiddagen, men udnyttelsen varierer
meget fra sted til sted lige fra fuldt belagt til meget ringe udnyttelse.

Losningsmuligheder

En oget andel af Parkér & Rejs pendlere kan medvirke til at begraense
stigningen 1 biltrafikken.

DSB, DSB S-tog, HT, Banestyrelsen og Vejdirektoratet er 1 gang med et
samarbejde, hvor der opstilles forslag til forbedring af forholdene for
brugere af Parkér & Rejs, sa flere vaelger denne transportform. Som et
led 1 dette samarbejde blev der i foraret 1999 foretaget analyser, hvor
der bl.a. blev indsamlet erfaringer fra udlandet og gennemfort panelin-
terviews med nuveerende og potentielle brugere af Parkér & Rejs 1 ho-
vedstadsomradet.

Pa baggrund af disse analyser kunne det konkluderes, at der er poten-
tiale for at age brugen af Parkér & Rejs 1 hovedstadsomradet. En forud-
s@etning for, at bilister markant vil begynde at anvende Parkér & Rejs,
er dog, at den kollektive trafik forbedres. Det indebeerer, at den kollek-
tive transport tilbyder ledige siddepladser, hyppige afgange, hgj komfort
og en samlet rejsetid dor-til-der, der nogenlunde svarer til rejsetiden 1
bil.

Endvidere vil restriktioner over for biltrafikken (f.eks. parkeringsre-
striktioner) og oget traengsel pa vejene ogsa vaere medvirkende til at oge
brugen af Parkér & Rejs. Saledes forventes de stigende treengselspro-
blemer pa indfaldsvejene til Kebenhavn, samt Kebenhavns Kommunes
planlagte indforelse af skaerpede parkeringsrestriktioner i brokvarterer-
ne 1 sommeren 2000, at age potentialet for Parkér & Rejs 1 hovedstads-
omradet 1 de kommende ar. Blandt andet har analyser i forbindelse med
udarbejdelsen af Kollektiv Trafikplan 1998 vist, at skeerpede parkerings-
restriktioner 1 Kebenhavns Kommune og pa Frederiksberg vil betyde, at
den 1 dag ledige parkeringskapacitet ved S-togs og regionaltogsstationer
ma forventes at blive opbrugt.
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Mulig lokalisering af "Parkér&Rejs" terminaler i hovedstadsomradet.
Den endelige fastleeggelse afventer forhandlinger med de lokale myndigheder.
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Parterne har i faellesskab udarbejdet et opleeg, der skitserer mulige lo-
kaliseringer og udformninger af nye Parkér & Rejs terminaler 1 hoved-
stadsomradet. Oplaegget bygger pa et princip om, at hovedparten af Par-
kér & Rejs terminalerne etableres i1 byfingrene for keerne pa vejene op-
star. En mulighed er et system med f.eks. 1 terminal i1 hvert enkelt af de
ydre fingerled, 1-2 terminaler i hvert enkelt af de indre fingerled og 1-2
terminaler 1 handfladen naer teetbyen. De udvalgte terminaler skal til-
byde bilisterne adgang til god kollektiv trafikbetjening, og terminalerne
skal placeres tat pa det overordnede vejnet for pa den made at undga
omvejskarsel for bilisterne.

I opleegget er der ogsa udpeget forslag til en reekke pilotprojekter, hvor
effekterne af forskellige virkemidler sasom skiltning, videoovervagning,
markedsforing, flere parkeringspladser og dynamisk information fore-
slas afprovet og vurderet 1 lobet af de nseste par ar.

Derudover har Kebenhavns Kommune i samarbejde med Orestads-
selskabet og DSB vedtaget at starte et forsog med Parkér & Rejs 1 til-
knytning til den feelles station pa Metroen og Oresundsbanen.

Konsekvenser

Der er tale om et nyt initiativ, som der kun findes meget begraensende
erfaringer med. Vurderinger af konsekvenserne og herunder omkostnin-
gerne afventer derfor resultaterne af de pilotforseg, der matte blive
iveerksat.

For at fa en antydning af sterrelsesordenen af virkningen kan det anta-
ges, at det kan lykkes at fa de ledige P-pladser ved S-togsstationer i ho-
vedstadsomradet optaget af Parkér & Rejs-kunder. Det vil betyde, at ca.
4.000 bilister forsvinder fra vejnettet i hovedstadsomradet 1 myldreti-
den.

I forbindelse med indforelsen af tidsbegraenset parkering for ca. 45.000
parkeringspladser pa brokvartererne er det vurderet, at dette — hvis
andelen af Parkér & Rejs er den samme som til Indre By — vil kunne gi-
ve anledning til foregelse af Parkér & Rejs pendlere med ca. 3.000 sva-
rende til 2 pct. af pendlerne til og fra centralkommunerne.
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Tema 14: Udbygning af det
overordnede vejnet uden for
Motorringvejen

Problemstilling

P4 dele af det overordnede vejnet uden for Motorringvejen kan der kon-
stateres stigende fremkommelighedsproblemer. Det drejer sig om Koge
Bugt Motorvejen fra Motorringvejen til Vallensbaek Torvevej, Koge Bugt
Motorvejen fra Motorring 4 til Greve Syd, Holbaekmotorvejen fra Flong
til Roskilde Vest, Frederikssundsvej gennem Ballerup, Hilleradmotorve-
jen fra Veerlese til Ring 4 og Motorring 4 fra Holbeekmotorvejen til Fre-
derikssundmotorvejen.

Frederikssundsvej er behandlet neermere i Tema 10, de ovrige streek-
ninger behandles nedenfor.

De angivne anlegsoverslag er 1 1999-priser ekskl. moms.

Koge Bugt Motorvejen fra Motorringuvejen til Vallensbeek Torve-
vej

Koge Bugt Motorvejen er 6-sporet bortset fra den nordestligste 2,5 km
lange streekning fra Motorringvejen til Vallensbeek Torvevej, som er 4-
sporet. Den 4-sporede streekning har sdledes 6-sporede motorvejsstraek-
ninger 1 begge ender, og trafikken pa den 4-sporede straekning er lige sa
stor som pa den tilstodende 6-sporede del af Koge Bugt Motorvejen.

Den 4-sporede straekning af Kaege Bugt Motorvejen fra Motorringvejen
til Vallensbaek Torvevej havde 1 1999 ca. 58.000 koretgjer pr. hverdags-
dogn og forventes selv uden udbygning at kunne fa op mod 30 pct. mere
trafik.

Straekningen udgoer en flaskehals 1 morgenmyldretiden med en forsin-
kelse pa ca. 150 timer pa en almindelig hverdag i 1999 malt i forhold til
en hastighed pa 100 km/t, og fremkommelighedsproblemerne ma forud-
ses at blive veesentligt foraget de kommende ar.

Vejdirektoratet har 1 1999 udarbejdet skitseprojekt og anlaegsoverslag
for udbygning til 6 spor, hvilket vil give den fornedne kapacitetsudvidel-
se til at fjerne flaskehalsen pa streekningen. Anlegsoverslaget er pa 50
mio. kr.
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Konsekvenserne af udbygning til 6 spor forventes at veere tidsbesparel-
ser svarende dels til de nuvaerende forsinkelser og dels til de yderligere
forsinkelser, der forventes som folge af trafikvaekst, herunder vaekst for-
arsaget af Oresundstrafikken. Hertil kommer effekten af, at udbygnin-
gen endvidere vil kunne pavirke valget af rute fra Kege Bugt Motorve-
jen til Motorringvejen, sa trafikanterne 1 hojere grad fortsaetter ad Koge
Bugt Motorvejen helt frem til Motorringvejen i stedet for at benytte Mo-
torring 4 - Holbaekmotorvejen. Dette vil kunne medvirke til aflastning
af den del af Holbaekmotorvejen, som ligger mellem Motorring 4 og Mo-
torringvejen, og som ogsé 1 fremtiden ma forventes at have en trafik me-
get teet pa kapacitetsgreaensen.

Udbygningen af Koge Bugt Motorvejen fra Motorringvejen til Vallens-
baek Torvevej forventes ikke at medfere nogen maerkbar stigning i tra-
fikken pa Koge Bugt Motorvejen syd for Motorring 4, idet der fortsat vil
veere en flaskehals ved Greve.

Koge Bugt Motorvejen fra Motorring 4 til Greve S

Den nuveerende 6-sporede streekning af Koge Bugt Motorvejen har
fremkommelighedsproblemer syd for Motorring 4 bade 1 retning mod
Kegbenhavn og i retning mod Kege 1 henholdsvis morgen- og eftermid-
dagsmyldretiden.

Trafikken nord for Greve C udgjorde 1 1999 ca. 93.000 koretajer pr.
hverdagsdegn. I morgenmyldretiden er der en flaskehals ved tilkerslen
fra Greve C i retning mod Kebenhavn, som giver anledning til keer pa
motorvejen syd for Greve C, og flaskehalsen var hovedarsag til en for-
sinkelse pa ca. 700 timer pa almindelige hverdage 1 1999 (malt i forhold
til en hastighed pa 100 km/t) pa Kege Bugt Motorvejen 1 nordlig ret-
ning.

I eftermiddagsmyldretiden er der flaskehalsproblemer i1 retning mod
Koge ved sammenfletningen af trafikken fra Motorring 4 og Kege Bugt
Motorvejen. Arsagen er manglende kapacitet, hvor kerebanen for syd-
gaende trafik indsneevres fra 4 til 3 kerespor syd for Motorring 4.

Frem til 2010 er den potentielle trafikveekst ca. 45 pct., men der forven-
tes kun at veere plads til en vaekst pa ca. 10 pct. Det indebeerer saledes
betydelige problemer i hele trafikkorridoren savel pa motorvejen som pa
landevejene.

Trafikafviklingsproblemerne 1 morgen- og eftermiddagsmyldretiden ma
forventes maerkbart reduceret ved en udbygning fra 6 til 8 spor af den
ca. 4 km lange straekning af Kege Bugt Motorvejen fra Motorring 4 til
Greve S.
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Anlegsomkostningerne hertil skennes at veere ca. 150 mio. kr. Skennet
er meget usikkert, fordi omkostningerne athenger af den konkrete ud-
formning af udbygningen. Det skal i denne forbindelse nsevnes, at der
p.t. ikke findes 8-sporede motorveje i Danmark, og at anlaeg af en sadan
1 givet fald ma baseres pa en nsermere undersegelse af den trafiktekni-
ske lgsning.

En mindre forbedring af fremkommeligheden i retning mod Kebenhavn
1 morgenmyldretiden kan eventuelt opnas ved anleg af et ekstra kore-
spor (parallelspor) i forleengelse af tilkerselsrampen fra Greve Centerve;j
1 retning mod Kebenhavn frem til frakerselsrampen til Greve N (Hundi-
ge Centervej), saledes at man pa denne streekning far i alt 4 kerespor 1
retning mod Kebenhavn og 3 1 retning fra Kebenhavn som hidtil). Dette
vil indebeere en bedre afvikling af trafik fra Greve C til motorvejen og af
trafik fra motorvejen til Greve N.

Omkostningerne ved anlaeg af det ca. 1,5 km lange parallelspor skennes
at veere ca. 15 mio. kr.

Der vurderes at vaere behov for en planlaegningsindsats, der for det for-
ste skal afklare, om der er andre lgsningsalternativer, der bor overvejes,
og for det andet ser naermere pé, hvorledes den samlede trafikafvikling i
hele hovedstadsomradet vil blive pavirket af en udbygning af streeknin-
gen.

Holbeekmotorvejen mellem Flong og Roskilde V

Pa Holbaekmotorvejen, der er 6-sporet fra Kebenhavn til Fleng og 4-spo-
ret fra Fleng til Holbaek, konstateres dagligt fremkommelighedsproble-
mer med kedannelse 1 bade morgen- og eftermiddagsmyldretiden. I
1999 udgjorde forsinkelserne pa en almindelig hverdag ca. 480 timer 1
retning mod Kebenhavn og ca. 350 timer 1 retning fra Kebenhavn (malt
1 forhold til en hastighed pa 100 km/t).

Hverdagsdegntrafikken er 1 1999 ca. 60.000 og den potentielle veekst er
ca. 30 pct., som stort set ma forventes realiseret.

Der er en decideret flaskehals ved Flong. I vestgaende retning sammen-
flettes trafikken fra Roskildevej med trafikken pa Holbeekmotorvejen,
hvor denne er 3-sporet, og umiddelbart herefter sker der en indsnaev-
ring til 2 spor ved frakerselsrampen til Flong.

I indadgaende retning fortsesettes rampen fra Trekroner i et 3. spor pa
motorvejen kort for Fleng-frakerslen, hvor der sker en indsnaevring til 2
spor.
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Trafikafviklingsproblemerne kan reduceres ved en udbygning af motor-
vejen til 6 spor fra Flong til Roskilde @, hvor motorvejen krydser Rogskil-
devej.

Anlaegsomkostningerne ved udbygning til 6 spor af den ca. 4 km lange
streekning fra Fleng til Roskilde @ skennes at vaere ca. 120 mio. kr. inkI.
flytning af tilslutningsanlegget i Flong.

Kobenhavns Amt og Heje-Taastrup Kommune har tidligere fremsat on-
ske om, at det utidssvarende tilslutningsanlaeg ved Hedevej midt inde 1
Flong by nedleegges og erstattes af et nyt tilslutningsanleeg med ost-
vendte ramper ved kommunevejen Vesterled, der afgreenser byen mod
vest ca. % km vest for Hedevej. Kommunevejen Vesterled vil kunne bli-
ve fort pa bro over Holba&ekmotorvejen samtidig med anlaeg af det nye
tilslutningsanleeg.

Der vurderes at vaere behov for en planlaegningsindsats, der for det for-
ste skal afklare, om der er andre lgsningsalternativer, der bor overvejes,
og for det andet ser naermere pé, hvorledes den samlede trafikafvikling 1
hele hovedstadsomradet vil blive pavirket af en udbygning af streeknin-
gen.

Streekningen mellem Roskilde Ost og Roskilde Vest giver ogsa daglige
problemer med trafikafviklingen. En arbejdsgruppe ser i gjeblikket pa
forskellige udbygningsmuligheder og forbedring af tilslutningsanleeg, og
ogsa her er der behov for at se pa, hvorledes den samlede trafikafvikling
pa det overordnede vejnet 1 hovedstadsomradet vil blive pavirket af en
udbygning af streekningen.

Hilleradmotorvejen fra Veerlose til Ring 4

P4 Hilleredmotorvejen konstateres fremkommelighedsproblemer i mor-
genmyldretiden i retning mod Kebenhavn pa straekningen fra Veerlese
(Kollekollevej) til Ring 4.

Problemerne skyldes dels en meget stor trafikbelastning (ca. 57.000 ko-
retgjer pr. hverdagsdegn 1999), og dels den meget korte afstand mellem
tilkerselsrampen fra Frederiksborgvej og frakerselsrampen til Ring 4,
som vanskeliggor ind- og udfletning af henholdsvis tilkerende trafik
mod syd fra Frederiksborgvej og frakerende motorvejstrafik fra nord til
Ring 4.

Kapacitetsproblemerne pa Hilleredmotorvejs-straekningen fra Veerlose
(Kollekollevej) til Ring 4 kan mindskes vaesentligt ved at udbygge denne
streekning til 6 spor fra Veerlese til Ring 4, mens lasning af fletteproble-
merne, der skyldes den meget korte afstand mellem tilkerselsrampen
fra Frederiksborgvej og frakerselsrampen til Ring 4, kraever seerlige for-
anstaltninger.
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Anlegsomkostningerne til udbygning til 6 spor af den ca. 2 km lange
straekning er skennet at vaere ca. 60 mio. kr.

Der vurderes at veere behov for en planlaegningsindsats, der for det for-
ste skal afklare, om der er andre lgsningsalternativer, der bor overvejes,
og for det andet ser naermere pd, hvorledes den samlede trafikafvikling i
hele hovedstadsomradet vil blive pavirket af en udbygning af straeknin-
gen.

Motorring 4 fra Holbeekmotorvejen til Frederikssundmotorvejen

Motorring 4 havde 1 1999 en hverdagsdegntrafik pa 63.000 biler mellem
Holbakmotorvejen og Frederikssundmotorvejen, og der er betydelige
trafikafviklingsproblemer i myldretiden bade om morgenen og om efter-
middagen.

Trafikafviklingsproblemerne pa straekningen vil kunne athjslpes ved
udbygning af den ca. 4 km lange streekning til 6 spor. Udbygningen kan
gennemfores ved at anlaegge et ekstra korespor 1 hver side af den 12 m
brede midterrabat, hvorved bredden af denne reduceres til 5 m.

Anlaegsomkostningerne skennes at vaere ca. 60 mio. kr.

Anleg af Tveervej fra Frederikssundsvej til Holbeekmotorvejen kan have
en omfordelende virkning pa trafikken mellem Frederikssundsfingeren
og Roskildefingeren og maske aflaste den pagaseldende straekning af Mo-
torring 4. Den sydligste del af Tveervej er abnet og Kebenhavns Amt er 1
gang med at anlaegge en forbindelsesvej fra Frederikssundsvej (Malov
Byvej) til den nye Kildedal Station med underforing under S-banen.
Denne vej kunne i givet fald indga som den nordligste del af en Tveervej
mellem Frederikssundsvej og Frederikssundmotorvejens forlengelse.

Der vurderes at veere behov for en planlaegningsindsats, der for det for-
ste skal afklare, om der er andre lgsningsalternativer, der bor overvejes,
og for det andet ser nsermere pd, hvorledes den samlede trafikafvikling i
hele hovedstadsomradet vil blive pavirket af en udbygning af kapacite-
ten 1 dette omrade.
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Hojt prioriterede projekter for det overordnede vejnet vedr. udbygning
og undersogelser.
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Tema 15: Konsekvenser og
nye muligheder ved abning af
Jresundsforbindelsen

I ar 2000 abner den faste forbindelse mellem Kobenhavn og Malme.
Forbindelsen bestér af en 2x2 sporet motorvej og en dobbeltsporet jern-
bane.

Oresundsforbindelsen vil understotte, at de to store bysamfund pa beg-
ge sider af sundet gradvist kommer til at fungere som et sammenheen-
gende vaekstecenter mht. erhverv, beskaeftigelse, uddannelse, kultur mv.

I overensstemmelse med denne vision forventes det, at Oresundsforbin-
delsens abning vil medfere et trafikspring efterfulgt af en jeevnere
veekst 1 savel individuel som kollektiv trafik.

12001 forventes 3,0 mio. kollektivt rejsende og det arlige rejsetal for-
ventes at stige jaevnt til 4,8 mio. rejsende 1 ar 2005.

Med abningen af Oresundsforbindelsen bliver der skabt et regionalt tog-
system, som straekker sig fra Helsinger via Kebenhavn/Kastrup til Mal-
me/Lund og videre til Helsingborg, Hasleholm og Kristiansstad.

I dette nye togsystem vil der mellem Kebenhavn H og Malme C kere tog
hver 20. minut over Oresundsforbindelsen 1 hver retning. Rejsetiden vil
veere 35 minutter.

Fra starten indferes i hele Oresundsregionen et bus-tog-system, svaren-
de til det, der allerede geelder 1 Danmark. Systemet indebaerer, at man
som rejsende loser billet fra et sted 1 hovedstadsomradet til et sted 1
Skane. En rejse fra Kebenhavn til Malme eller omvendt vil koste 60
danske kroner. Prisen vil veere den samme, uanset om man kerer med
S-tog eller bus en del af vejen.

P4 den svenske side er man i gang med at bygge den sakaldte citytun-
nel 1 Malmg for at sikre en hurtigere og mere direkte indkering af tog-
trafikken. Citytunnellen forventes at abne 1 ar 2007.

Pa den danske side vil der ved forbindelsens abning vil vaere en meget
hgj kapacitetsudnyttelse pa Hovedbanegarden. Med udbygning af "Re-
ret" til den sdkaldte LOKO-lgsning vil der fra 2002 blive bedre forhold
ogsa for indfering af Oresundstogene til Hovedbanegarden.
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Nar alle 27 OQresundstog er leveret, vil der veere forbindelse til
Kristiansstad hver anden time og til Helsingborg hver time, ligesom alle
tre togforbindelser (i timen) pa Kystbanen integreres med Qresundsto-
gene.

Ud over det regionale Oresundstogsystem er der 1 kereplanen for Ore-
sund 6 daglige afgange med "Kustpilen" mellem Kobenhavn og Karls-
krona og tre afgange dagligt med X2000 mellem Kebenhavn og Stock-
holm. Der arbejdes pa at fa i alt 8 daglige afgange med X2000 mellem
Kobenhavn og Stockholm.

Desuden vil der blive etableret et seerligt togsystem mellem Kebenhavn
H og Ystad Havn med daglige forbindelser koordineret med feergeforbin-
delsen Ystad-Renne.

Planlagte direkte togforbindelser i Oresundsregionen. Pd den danske
side integreres Dresundstogene med Kystbanen. Pa den svenske side fortscetter
tog fra Malme mod Helsingborg, Karlskrona, Stockholm og Ystad.

For biltrafikkens vedkommende er der ifolge den senest offentliggjorte
prognose skonnet en arsdegntrafik pa den faste forbindelse pa ca.
12.000 biler ved abningen stigende til ca. 16.000 1 2010.
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En enkelttur med personbil over broen vil koste 230 kr., og der vil vaere
mulighed for rabat, hvis man kerer ofte.

Vaksten pa Oresundsmotorvejens vestlige del som felge af abningen
forventes at blive pa ca. 8.000 biler 1 degnet.

Der forventes en aflastning af Helsingermotorvejen og delvis af Motor-
ringvejen for biltrafik, herunder lastbiltrafik samt en maerkbar aflast-
ning af bygaderne 1 Helsingor. Vejdirektoratet har vurderet, at der sker
et fald pa knap 3.000 biler 1 degnet pa Helsingermotorvejen.

Den nordlige og mest belastede del af Motorringvejen skennes at blive
aflastet med ca. 1.000 biler 1 degnet, mens sydlige del skennes at fa en
tilvaekst pa ca. 3.000 biler 1 degnet. P4 Koge Bugt Motorvejen skennes
en vaekst pa ca. 1.500 biler 1 degnet

Det kan vaere vanskeligt preecist at vurdere, hvilke trafikale problemer
trafikken fra Oresundsbroen vil give anledning til. Under forudssetning
af de navnte ca. 12.000 1 arsdegntrafik forventes i storrelsesordenen
ekstra 6.500 pr. dag at passere Kalvebodbroerne og derefter fordele sig
pa Motorringvejen og Koge Bugt Motorvejen. Det méa imidlertid forven-
tes, at der kan komme betydelige udsving 1 brotrafikkens omfang hen-
over ugedage og iseer 1 forbindelse med weekends samt 1 forbindelse
med ferieperioder og helligdage. Det typiske billede vil sdledes forment-
lig blive begreensede daglige konsekvenser af brotrafikken pa det over-
ordnede vejnet, mens der ved saerlige lejligheder, store udrejsedage mv.
kan teenkes problemer som folge af tilkomst af brotrafikken.

I marts 2000 har den danske og den svenske trafikminister underskre-
vet en overenskomst om international taxitrafik pa vej. Taxiaftalen ab-
ner mulighed for, at danske taxier vil fa adgang til at befordre passage-
rer til Sverige og til at optage passagerer pa en seerligt oprettet holde-
plads 1 Sturup Lufthavn ved Malme. Danske taxier vil endvidere kunne
optage passagerer pa andre steder, hvis der er indgéet en kerselsaftale
for ankomsten til Sverige. Der er lagt op til tilsvarende forhold for sven-
ske taxier 1 Kebenhavn, saledes at svenske taxier kan optage passage-
rer pa en seerligt oprettet holdeplads 1 Kebenhavns Lufthavn.

Der er endvidere i lovgivningen sikret mulighed for, at HT for at frem-
me samordningen af den lokale og regionale kollektive personbefordring
1 Oresundsregionen kan lade udfere rutekersel over landets graense.
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Tema 16: Stationsneer lokali-
sering

Undersogelser viser, at den gennemsnitlige daglige bolig-arbejdssteds-
rejse til storre kontorvirksomheder er 20 km hver vej, dvs. 1 alt 40 km
dagligt. Rejseafstanden er lidt mindre, hvis virksomheden ligger 1 cen-
tralkommunerne, og noget storre, hvis virksomheden ligger perifert.

Enhver lokalisering af storre kontorbyggeri medforer saledes et betyde-
ligt transportarbejde. Lokaliseringen har imidlertid stor betydning for
de ansattes transportmiddelvalg. Til kontorarbejdspladser i1 Indre By
benytter 10-25 pct. bil, mens 40-50 pct. benytter bil til kontorarbejds-
pladser teet ved velbeliggende stationer (f.eks. Lyngby, Glostrup, Hoje-
Taastrup). Omkring 60 pct. benytter bil til kontorarbejdspladser teet
ved andre stationer, og ofte benytter 75-85 pct. bil til kontorarbejds-
pladser, som ligger ikke-stationsneert. Cykel benyttes iseer 1 den teette
by, dvs. til kontorarbejdspladser 1 Indre By og i1 brokvartererne. Kollek-
tiv transport benyttes iseer til centralt beliggende arbejdspladser og ar-
bejdspladser ved de bedst betjente stationer pa banenettet.

Der er behov for bade at fastholde og udbygge lokaliseringspolitikken 1
den overordnede planlaegning og at sikre, at den implementeres i den
kommunale planleegning og i den faktiske byudvikling og byomdannel-
se. Det kreever en mere offensiv indsats fra de overordnede planlaeg-
ningsmyndigheder og samlede overvejelser om, hvorvidt de eksisterende
reguleringsmuligheder er tilstreekkelige, eller om der er brug for juste-
ringer og evt. helt nye virkemidler.

Det ma erkendes, at der 1 dag ikke er tilstreekkelig viden om hverken

drivkreefterne bag byudviklingen eller reguleringsmulighederne 1 for-

hold til byudviklingen og byomdannelsen, og at der 1 hovedstadsomra-
det specielt er behov for at fa belyst, hvorledes en bedre realisering af
bl.a. stationsneerhedspolitikken sikres 1 fremtiden.

Visse tiltag er eller kan dog allerede nu iveerksaettes eller overvejes
1veerksat.

For det forste synes de store historisk betingede arealudleeg at fremme
ikke-stationsneer byudvikling. Hovedstadens Statistikkontors (HSK’s)
rummelighedsopgerelse viser saledes, at der i geeldende planer er meget
store byggemuligheder specielt pa perifert beliggende, ikke-stationsnae-
re arealer. Da mange virksomheder prioriterer hgj biltilgeengelighed,
tages disse arealer ofte 1 brug for centralt beliggende arealer, hvilket



138

understottes af lavere priser og ofte herlighedsvaerdier 1 form af grenne
og landskabelige omgivelser.

I de igangveerende regionplanrevisioner skal regionplanmyndighederne
1 hovedstadsomradet derfor 1 henhold til den statslige udmelding stille
forslag til retningslinier, som begrenser rummeligheden pa ikke-sta-
tionsneere ubebyggede arealer for dermed at reducere de alt for rigelige
byggemuligheder 1 hovedstadsomradet vaesentligt.

Et andet forhold er, at kommunerne ikke har fulgt op pa regionplaner-
nes retningslinier ved en samlet planleegning for de stationsneere area-
ler. Kebenhavns Amt har derfor ved regionplanrevison 1997 optaget en
retningslinie, som forventes at fore til storre grad af kommunal opfolg-
ning: “Kommunerne skal tilstraebe en samlet planlaegning for de stati-
onsnaere omrader, der skal defineres konkret 1 kommuneplanlaegningen.
Dette er en forudseetning for, at regionplanens retningslinier om sendret
og mere intensiv arealanvendelse 1 de enkelte stationsnsere omrader
kan treede 1 kraft”. I det omfang der ikke er tilstreekkeligt med stations-
neere byggemuligheder i regionen, ma det veere opgaven at tilvejebringe
dem.

I den forbindelse kan det konstateres, at der ikke er tradition for at an-
vende planlovens reekkefolgebestemmelser og andre muligheder for en
hensigtsmaessig etapedeling af byudviklingen og byggeriet. Den regiona-
le planleegning bor mere handfast prioritere centralt beliggende, stati-
onsnaere byggemuligheder pa bekostning af andre byggemuligheder, sa-
ledes som det fremhaeves 1 den statslige udmelding til regionplanrevisi-
on 2001.

I kommune- og lokalplanlaegningen benyttes anvendelsesbestemmelser,
som er knyttet til traditionelle branchedefinitioner. F.eks. nybygges der
1 dag ofte til IT- og telekommunikationsvirksomheder 1 traditionelle in-
dustriomrader pa arealer forbeholdt produktionserhverv med tilknytte-
de administrationslokaler, uanset at der er tale om rene kontorarbejds-
pladser.

Regionplanerne ber klarere preecisere, hvilke typer byggeri som skal lo-
kaliseres stationsneert, og hvilke typer byggeri som bor ligge 1 de tradi-
tionelle industriomrader, som ofte ligger ikke-stationsnaert. Og region-
planmyndighederne ber gribe ind over for byggeri, der opfores pa grund-
lag af elastiske fortolkninger af lokalplanernes anvendelsesbestemmel-
ser.

Pa leengere sigt kan der veere behov for at udvikle mere tidssvarende
arealanvendelsesbestemmelser. Det kunne f.eks. veere med udgangs-
punkt 1 virksomhedernes miljgbelastning og mobilitetsprofil og en klas-
sifikation af omraderne ud fra deres tilgaengelighedsprofil, som det ken-
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des fra den hollandske A-B-C-politik. Sadanne overvejelser indgar i det
af regeringen nedsatte Erhvervs- og bypolitiske udvalgs arbejde.

De prisdannelser og -mekanismer, som blandt andet skabes af planlo-
vens anvendelses- og bebyggelsesteethedsbestemmelser, giver skonomi-
ske incitamenter for grundejere, developere, investorer osv., som kan ga
pa tveers af planintentionerne. Et landzoneareal 1 byens periferi ved det
overordnede motorvejsnet eller et industriareal udlagt med lav bebyg-
gelsesprocent er oftest vaesentligt billigere end et areal udlagt til inten-
sive kontorformal. Samtidig kan arealet have den samme eller bedre til-
gaengelighed med bil og de samme eller storre herlighedsveerdier, og er
derfor ud fra en ren skonomisk synsvinkel interessant. Der kan derfor
veere betydelige skonomiske incitamenter til at fa sendret arealanven-
delses- og bebyggelsestaethedsbestemmelserne pa sadanne arealer.

Under indtryk af konkrete byggeonsker - men ogsa ud fra gnsket om at
saxette gang 1 fornyelsen af seldre erhvervsomrader - har der derfor fra en
raekke kommuners side vaeret betydelige bestraebelser pa at oge den ik-
ke-stationsnaere rummelighed til kontorformal. Dette peger pa kort sigt
1 retning af skaerpet opmaerksomhed fra de overordnede planlaegnings-
myndigheder over for den kommunale planleegning og administrations-
praksis.

Der synes, selv hos mange professionelle pa ejendomsmarkedet, at veere
et manglende kendskab til de principper for byudvikling, der er inde-
holdt 1 region- og kommuneplaner. Dette geelder ogsa princippet om sta-
tionsneer lokalisering.

Det kunne derfor veere en veesentlig opgave for de regionale og lokale
planmyndigheder at udarbejde et oversigtligt informationsmateriale om
den planlagte byudvikling, og om hvordan denne understottes med of-
fentlig service, herunder kollektiv trafik. Disse myndigheder kunne des-
uden bidrage til, at et sddant informationsmateriale kommer til poten-
tielle investorers og bygherrers kendskab, inden disse laegger sig fast pa
en bestemt lokalisering.

Som naevnt bekraefter undersogelser, at byudviklingen er en af driv-
kreefterne bag udviklingen i transportbehov og maengden af transport
og dermed ogsa 1 udviklingen af transportens miljebelastning. Der kan
derfor gennem bevidst styring af byudviklingen og lokaliseringen af by-
funktioner opnas betydelige effekter i forhold til udviklingen af trans-
porten og dens miljebelastning.
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Tema 17: Indsats for bedre
trafiksikkerhed

Problemstilling

Antallet af draebte og tilskadekomne personer i trafikken 1 hovedstads-
omradet er 1 perioden fra 1985 til 1997 faldet fra ca. 4.100 til ca. 2.800
om aret. Faldet har vaeret storst 1 forste halvdel af perioden, og der har
veeret en vis stagnation i udviklingen de seneste ar. I forhold til trafik-
udviklingen har der dog overordnet set gennem hele perioden vaeret tale
om et markant bedre sikkerhedsniveau, da trafikken i1 hovedstadsomra-
det 1 samme periode er steget med ca. 50 pct.

Kommunevejene, herunder naesten hele vejnettet 1 Kebenhavns og Fre-
deriksberg kommuner, tegner sig for den storste del af personskaderne,
nemlig ca. 2/3, amtsvejene tegner sig for ca. 1/4 og statsvejene for ca.
1/10 af personskaderne.

Selv om antal af ulykker er reduceret, er der fortsat behov for forbed-
ring af trafiksikkerheden.

Losningsmuligheder

I sin nye handlingsplan udpeger Faerdselssikkerhedskommissionen fire
hovedindsatsomrader:

* indsatser mod for hgj hastighed

¢ Indsatser mod spirituskersel

* indsatser mod cyklistulykker

¢ Indsatser mod ulykker i kryds

Hvad angar virkemidler til forbedring af trafiksikkerheden kan de fire

hovedindsatsomrader teenkes at have folgende konsekvenser 1 hoved-
stadsomradet:

¢ Trafiksikkerhedsplaner for alle kommuner
e Indsats mod for hej hastighed
* Kampagner og aget kontrol med spirituskersel

* Forbedret cykelsikkerhed
¢ Sort-plet indsats
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Trafiksikkerhedsplaner

Pa baggrund af samarbejde mellem staten og kommunerne og tilskud
via trafikpuljen har mange kommuner udarbejdet trafiksikkerhedspla-
ner, som bidrager til at give et godt overblik over den trafiksikkerheds-
meessige situation, og dermed et godt grundlag for indsatsen fremover.
Sadanne trafiksikkerhedsplaner ber udarbejdes for alle kommuner som
udgangspunkt for en malrettet trafiksikkerhedsindsats.

Som en del af en trafiksikkerhedsplan kan der ske en funktionsopdeling
af vejnettet, som kan tage udgangspunkt i kategorierne:

* Overordnet trafikvejsnet — veje med opdelte arealer for biltrafik, cy-
keltrafik og gdende

* Trafikveje med blandede funktioner — lavt hastighedsniveau

¢ Lokalveje

Ved gennemforelse af anleegsarbejder i kommunerne bor der i fremtiden
gores brug af det koncept for trafiksikkerhedsrevision, der er udviklet af
Vejdirektoratet og 1 dag benyttes ved alle anleegsarbejder i statsligt og
amtsligt regi. Ifolge konceptet skal seendringer 1 vejnettet underkastes

en kontrol af en uathengig seerligt uddannet trafiksikkerhedsrevisor,
som papeger sikkerhedsmeaessige problemer med henblik pa opnaelse af
de sikkerhedsmsessigt optimale lasninger.

Indsats mod for hej hastighed
Hastighedsplanlegning og indforelse af hastighedszoner

Som en konsekvens af en opdeling af vejnettet efter funktioner kan der
indfores differentierede hastighedsgraenser i seerlige zoner, saledes at
hastigheden 1 f.eks. bolig- og byomrader sattes til max 30-40 km/t. Pa
baggrund af erfaringer blandt andet fra Gladsaxe Kommune og Koben-
havns Amt kan der over en arraekke gennemfores en planlaegning og ef-
terfolgende differentiering af hastighederne pa hele vejnettet 1 hoved-
stadsregionen, isser hvad angar amtsveje og kommuneveje, men ogsi
enkelte statsveje kan veere relevante. Saledes kan der pa motorveje med
teet trafik og keproblemer formentlig opnas trafiksikkerhedsmeessige
fordele ved at satte hastighedsniveauet ned til 90 km/t. Konkret omfat-
ter hastighedsplanleegning og -differentiering virkemidler som: skilt-
ning, anleeg af hastighedsdeempende foranstaltninger, kampagner og
gget politikontrol.

Oget kontrol

Der foretages for tiden forseg med automatisk hastighedskontrol. For-
seget vil blive evalueret efter 1. 4. 2000, og der vil derefter blive taget
stilling til en eventuel videreforelse. Der foretages ogsa forseg med rod-
karselskontrol.
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Ny teknologi

Ny teknologi kan i fremtiden tages i anvendelse med henblik pa reduk-
tion af hastigheder. Dels kan dynamisk skiltning med situationstilpas-
set hastighed vaere med til at forbedre trafikafviklingen, dels kan der
ved skiltning gores opmaerksom pa hastighedsoverskridelser og endelig
kan der indferes kontrolforanstaltninger i bilen, som enten informerer
bilisten om hastighedsoverskridelser, eller som direkte begraenser has-
tigheden til det tilladte.

Ved kovarsling informeres trafikanterne om ko eller lav hastighed leen-
gere fremme, sa hastigheden kan na at blive nedsat, inden farlige situa-
tioner kan opsta.

Kampagner og eget kontrol med spirituskorsel

En indsats mod spritkersel kan ske bade ved gennemforelse af lands-
deekkende og/eller regionale kampagner mod spirituskerel, ved skeer-
pelse af straffen for promillekorsel og ved foreget kontrol.

Forbedret cykelsikkerhed

For at forbedre trafiksikkerheden for cyklister 1 hovedstadsregionen vil
det veere oplagt at etablere sammenhsngende cykelrutenet 1 omradets
kommuner. Der vil veere tale om netlgsninger som en kombination af
indsatser pa statsveje og pa kommune-/amtsveje.

Ogsa pa cykelsikkerhedsomradet er regionale kampagner et brugbart
virkemiddel for sget brug af cykelhjem, overholdelse af feerdselsregler,
anvendelse af bedre cykellygter mv.

Systematisk sort-plet indsats

En grundleeggende forudsaetning for en forbedring af trafiksikkerheden
1 hovedstadsomradet er, at der overalt gennemfores en systematisk sort-
plet indsats, at der gennemfores uheldsanalyser pa saerligt belastede
straekninger, og at der efterfolgende laegges op til sammenhaengede tra-
fiksikkerhedsmassige forbedringer pa disse straekninger.
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Tema 18: Indsats for mind-
sket stojbelastning

Problemstilling

Ifelge de seneste skon er mere end 145.000 boliger 1 hele landet belastet
med stoj fra vejtrafik pa over 65 dB. Pa baggrund af de stojkortleegnin-
ger, som mange kommuner og amter i hovedstadsomradet allerede har
gennemfort, vurderes det, at der 1 hovedstadsomradet er ca. 85.000 boli-
ger belastet med over 65 dB, hvilket svarer til ca. 60 pct. af de staerkt
stajbelastede boliger i1 hele landet. Ca. 75 pct. af disse findes i central-
kommunerne og godt 15 pct. i Kebenhavns Amt.

Malsaetningen fra Trafik 2005 om reduktion af antallet af stgjbelastede
boliger 1 2010 svarer 1 hovedstadsomradet til en reduktion pa ca. 55.000
boliger.

Lasningsmuligheder

Stoj fra vejtrafik kan generelt begreenses med skeerpede emissionsgraen-
ser, sa de enkelte koretgjer udsender mindre stgj. Herudover kan ind-
satsen rettes mod at fa trafikken afviklet, hvor det er mest hensigts-
meessigt af hensyn til stgjbelastningen, dels mod lokalt at begraense ge-
nerne fra den stoj fra trafikken, der kan konstateres pa de enkelte
straekninger. Problemstillingen og de virkemidler, der kan tages i an-
vendelse, ath@enger af vejtypen og er forskellige 1 de enkelte dele af ho-
vedstadsomradet.

Effekter af skeerpede emissionskrav

Koretgjernes stgjudsendelse stammer dels fra motor- og transmissions-
stgj, dels fra deek-vejbanestoj. De senest vedtagne EU-regler pa vejstaj-
omradet fastleegger med virkning fra 1996 greenseveerdier for nye per-
sonbiler, busser, lastbiler og motorcykler. Det forventes, at disse regler
1seer vil reducere stgjen 1 byomrader, hvor hastighederne er 50 km/t og
derunder. Der forventes en reduktion pa 1-2 dB, nar effekten er slaet
igennem 1 keretgjsparken.

Ved hastigheder over 50 km/t er deek-vejbanestgjen den dominerende

stojkilde fra personbiler. En anden mulighed for at reducere stgjen er

derfor at satse pa udvikling af mere stojsvage deek. Der arbejdes 1 EU

med et direktiv om deek til motorkeretojer med forslag om grenseveer-
dier for rullestgj.
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I en lengere arraekke har trafikveeksten 1 hovedstadsomradet primeert
fundet sted pa motorvejene og de storste regionale veje, mens de ovrige
veje har haft stagnerende eller faldende trafik. Kan denne hovedten-
dens fastholdes, vurderes det, at den stgjmeessige forbedring af koreto-
jerne vil kunne modsvare effekten af trafikudviklingen og bidrage til en
beskeden formindskelse af stgjbelastningen pa de ovrige veje, hvor ca.
75 pct. af de steerkt stojbelastede boliger 1 hovedstadsomradet i1 dag lig-
ger.

EU har iveerksat et mere malrettet arbejde med henblik pa reduktion af
stgjbelastningen, herunder ogsa for trafikstej. For sa vidt angar reduk-
tion fra stejkilden, er der nedsat en arbejdsgruppe om vejtransport, der
har til opgave bl.a. at se pa begreensningen af stgjen fra keretejerne.

Trafik og hastighedsplanlegning

Trafikkens fordeling pa vejnettet og hastigheder har stor betydning for
den samlede stoj. Ved at flytte trafik fra en gade til en anden kan der i
nogle tilfeelde opnas en positiv effekt. Betingelsen er, at den flyttede tra-
fikstrem udger en storre andel af den samlede trafik pa den forste gade,
end den vil komme til at udgere pa den gade, den flytter til. Ligeledes
opnas der en positiv effekt, hvis antallet af boliger eller andre stojfol-
somme byfunktioner er mindre ved den vej, trafikken flyttes til, end ved
den vej, den flyttes fra.

Trafikmaengden har stor betydning for stgjen. Generelt medferer en hal-
vering af trafikken en stgjreduktion pa 3 dB. En fordobling af trafikken
foreger stojbelastningen med 3 dB. Der kan derfor alt andet lige opnas
en reduktion i stegjbelastningen ved at samle trafikken pa feerre overord-
nede veje.

Hastighedsreduktioner kan anvendes som stojbegreensende tiltag, fordi
der er en klar sammenhaeng mellem hastighed og stgj. Hastighedsre-
duktioner medferer mindre stgj, en reduktion pa 10 km/t giver en stoj-
reduktion pa op til 2 dB. Der er storst effekt ved hgje hastigheder.

Tunge koretajer har et vaesentligt hejere stojniveau end personbiler. An-
delen af tunge koretojer har derfor betydning for stgjen. Ved at reducere
den tunge trafik kan opnas en effekt pa op til 2 dB - afhengt af hastig-
heden.

Stojafskeermning

Ved storre veje kan det veere en mulighed at anvende stejskaerme og —
hvor der er plads — stejvolde. Med afskeermninger af “realistiske” di-
mensioner vil det veere muligt at opna en skeermdsempning pa op til 10-
12 dB. Onskes en endnu sterre deempning, er det nedvendigt at anvende
meget hoje skeerme eller at foretage en hel eller delvis overdsekning af
den pagaeldende vej.
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Stejafskeermninger vil normalt have en stgjreducerende effekt i en til to
etagers hegjde. Effekten aftager, jo hgjere man kommer op i etagerne.

Stojreducerende vejbeleegninger

Den stgj, der opstar, nar bilers daek ruller hen over vejbanen, er en af de
vaesentligste kilder til den samlede stoj, der kommer fra vejtrafik. Der-
for er vejbeleegningers stojmeessige egenskaber en vigtig parameter, der
kan anvendes 1 praktisk planleegning.

I de senere ar er i stigende omfang anvendt stgjreducerende vejbelseg-
ninger med draenasfalt, som 1 en stor del af beleegningens levetid har
vist sig at reducere stgjniveauet med 3-4 dB pa veje med hastigheder
omkring 80 km/t.

Hidtil har tilsvarende forseg i bygader kun haft kortvarig effekt, men
Vejdirektoratet har 1 samarbejde med Koebenhavns Kommune m.fl. ud-
lagt en ny type 2-lags draenasfalt pa Uster Segade 1 Kebenhavn. Da be-
leegningerne var helt nye, havde de en stgjreduktion pa 5-7 dB 1 forhold
til en almindelig asfaltbetonbel@egning. Erfaringer fra Holland tyder pa,
at stojdeempningen holder, hvis beleegningen renses jeevnligt. Det er dog
endnu for tidligt at afgere, om det er en lgsning, der mere bredt vil kun-
ne benyttes.

Facadeisolering

Der er et stort antal stgjbelastede boliger 1 regionen langs veje og gader,
hvor der ikke er mulighed for at etablere stgjskeerme. Den eneste mulig-
hed for at sikre, at stgjniveauet indenders ikke overstiger 30 dB, vil ofte
veere facadeisolering med stgjdeempende ruder.

En bygningsfacade med vinduer, der har to lag glas, vil normalt have en
stejreduktion indendors pa omkring 25 dB, hvis facaden er opfert hand-
veerksmeessigt korrekt og (iseer vinduerne) er rimeligt vedligeholdt. Med
seerlige lyddeempende vinduer vil der kunne opnas ekstra stgjreduktio-
ner pa op til 15 dB.

Der er netop vedtaget nye skatteregler, der ligestiller tilskud til facade-
isolering mod stgj fra vejtrafik med tilsvarende geeldende regler for stoj
fra togtrafik. Dermed er mulighederne for at anvende lgsninger med fa-
cadeisolering blevet forbedret.

Den konkrete stojindsats

Stegjindsatsen for de enkelte vejstraekninger ma tilretteleegges pa bag-
grund af vejstreekningens funktion i den overordnede vejstruktur og det
forventede fremtidige trafikomfang.
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Langs motorvejene er der generelt gode muligheder for at etablere en ef-
fektiv stojbeskyttelse 1 form af stojskeerme, stojvolde og anvendelse af
stejreducerende vejbeleegninger. Selv om motorvejene afvikler meget
store trafikmaengder og stojniveauet er hgjt, er antallet af staerkt stojbe-
lastede boliger lavt — 1 dag ca. 1 pct. af det samlede antal 1 hovedstads-
omradet. Langs de nyere motorveje, hvor det 1 de fleste tilfselde ogsa har
veeret muligt at opna en acceptabel afstand til stejfolsom bebyggelse, er
der kun fa stejbelastede boliger.

I forbindelse med Helsingormotorvejens udvidelse blev gennemfort sup-
plerende stgjbeskyttelse med etablering af stejskeerme og udlaegning af
stejreducerende asfalt. Der blev herved opnaet en vaesentlig reduktion i
stgjbelastningen langs straekningen, saledes at ingen boliger i dag er be-
lastet med mere end 65 dB. Langs Lyngbymotorvejen er opsat stoj-
skeerme, ligesom hastighedsbegraensninger pa 90 km/t bidrager til en
reduktion af stgjbelastningen. Det storste antal stgjbelastede boliger
langs motorvejsnettet 1 hovedstadsomradet findes i dag langs Helsingor-
motorvejen/Lyngbyvejen mellem Jaegersborg og Hans Knudsens Plads
og langs Motorringvejen — iseer den nordlige del. En forbedret stojbe-
skyttelse indgar som en del af projektet til udvidelse af Motorringvejen.

For de starre regionale veje, der ogsa afvikler store trafikmeengder — og
hvor en stgjbegraensende indsats ma prioriteres hgjt, er problemer og
lesningsmuligheder forskellige 1 de enkelte dele af regionen. I Frede-
riksborg og Roskilde amter uden for det sammenhsengende Storkeben-
havnske byomrade, lober disse veje fortrinsvis i det abne land, ligesom
der 1 de fleste tilfselde er etableret omfartsveje omkring de storre by-
samfund. Der er saledes kun relativt fa stejbelastede boliger. Der fore-
ligger ikke 1 dag for disse amter en sammenhaéngende kortlegning af
stojbelastningen og en konkret vurdering af reduktionsmulighederne.

I det sammenhaengende byomrade uden for centralkommunerne vil der
1 en vis udstreekning veere mulighed for at etablere stgjskaerme, som og-
s& kan beskytte evt. udenders opholdsarealer. Kebenhavns Amt har pa
basis af en kortleegning vurderet, at ca. 800 boliger, der er belastet med
over 65 dB, kan beskyttes med stgjskeerme, og amtet har opstillet en
prioritering for indsatsen, der er igangsat. Andre muligheder vil vaere
udleegning af stejdeempende asfalt, hastighedsreduktioner, samt facade-
isolering af de boliger, der ikke bliver tilstraekkeligt beskyttet med de
gvrige virkemidler.

I centralkommunerne kan anvendelse af stojdeempende vejbeleegninger
vise sig at blive en relevant mulighed, mens det kun pa enkelte streek-
ninger vil veere muligt at opseette skeerme for at begrense stojniveauet.
For et stort antal boliger vil facadeisolering vaere den eneste mulighed
for at nedbringe det indenders stgjniveau.
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Langt den storste del af de steerkt stagjbelastede boliger ligger langs de
ovrige trafikveje, og ogsa for disse er problemer og indsatsmuligheder
forskellige 1 de enkelte dele af regionen. I Frederiksborg og Roskilde
Amter uden for det sammenhaengende byomrade findes de stgjbelastede
boliger iseer i de storre bysamfund og hidrerer primeert fra lokal trafik
med mal 1 disse byer. Trafikstrukturen og stgjindsatsen ma i disse byer
tilretteleegges pa baggrund af de trafik- og miljghandlingsplaner, der fo-
religger for de fleste af disse byer.

I det sammenhaengende byomrade uden for centralkommunerne vil vir-
kemidlerne typisk veere stojdeempende vejbeleegninger og hastighedsre-
duktioner. Pa enkelte straekninger kan facadeisolering veere den eneste
mulighed for at opna et acceptabelt indendors stejniveau.

I centralkommunerne vil stgjniveauet 1 et vist omfang kunne nedbrin-
ges med trafikale virkemidler som trafikdeempning, flytning af tung tra-
fik, nedsattelse af hastigheder mv. Safremt forsegene med stgjreduce-
rende 2-lags dreenasfalt 1 bygader falder positivt ud, kan dette blive et
veesentligt nyt virkemiddel. Det ma dog forudses, at det pa de mest
stajbelastede straekninger 1 betydeligt omfang vil veere nedvendigt at
anvende facadeisolering for at opna et acceptabel indendors stgjniveau.

Konsekvenser

Der foreligger ikke en samlet plan for indsatsen og en beregning af om-
kostningerne ved en reduktion af antallet af steerkt stejbelastede boliger
fra ca. 85.000 til ca. 30.000, svarende til hovedstadsomradets andel af
regeringens mal for reduktion for 2010. Det er en sarlig problemstilling,
at ca. 75 pct. af disse boliger ligger 1 centralkommunerne, og det vil krae-
ve en meget betydelig indsats af disse kommuner, hvis malet skal nas.
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Tema 19: Beksempelse af luft-
forurening

Losningsmuligheder

Der findes forskellige muligheder, nar man ensker at begreense den tra-
fikskabte luftforurening i byerne. For det forste er der de mere generelle
tiltag, som omfatter EU-krav til keretajer og til de anvendte braendstof-
fer. For det andet er der de muligheder, der ligger i lokale initiativer,
der kan have stor effekt pa den lokale luftforurening.

Generelle initiativer

EU-krav til keretojer omhandler alene nye koretojer. Der er derfor en
tidsforskydning, der under danske forhold udger omkring 15 ar, for
skeerpede krav slar igennem 1 bilparken. Til illustration heraf er om-
kring 60 pct. af de benzindrevne biler 1 den danske bilpark i dag — 10 ar
efter at kravene blev indfort til nye biler — forsynet med katalysator. Da
nye biler korer betydeligt mere end aldre biler, udferer biler med kata-
lysator dog langt den storste del af biltrafikken. Vi skal hen til omkring
ar 2020, for alle dieseldrevne lastbiler og busser vil veere forsynet med
partikelfiltre, og hen til omkring ar 2025, for denne koretejsgruppe vil
veere forsynet med katalysatorer til fjernelse af kvelstofoxider (NOx).
Partikelfiltre bliver obligatorisk pa nye koretgjer fra 2006 og NOx-
katalysatorer fra 2009.

Situationen forbedres, safremt man fremmer en tidligere udbredelse af
koretojer, der opfylder kommende krav. En anden mulighed er at ani-
mere vognmeend til at eftermontere efterbehandlingsudstyr pa eksiste-
rende koretgjer. Sadant udstyr er dog normalt temmelig dyrt, hvilket
fordrer en prioriteret indsats, f.eks. 1 byerne.

Bade udbredelse af mindre forurenende koretgjer og eftermontering af
efterbehandlingsudstyr pa eksisterende koretgjer kan fremmes ved brug
af skonomiske styringsmidler. Et forste skridt er taget ved indferelse af
en afgiftslettelse for diesel med lavt svovlindhold. En sidan dieselkvali-
tet er en forudsaetning for, at efterbehandlingsudstyret fungerer kor-
rekt. Den indforte afgiftsdifferentiering har bevirket, at al autodiesel,
der s&lges 1 Danmark, har lavt svovlindhold.

Et netop igangsat storskalaforseg 1 Odense vil give vigtig viden om mu-
ligheden for at mindske luftforureningen ved at seette forskellige typer
partikelfiltre pa i forste omgang kommunale koretgjer, sasom busser,
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skraldevogne og vogne fra vej- og parkafdelingen. Hvis filtre pa kommu-
nale koretgjer viser sig effektive, kan forseget 1 Odense danne grundlag
for yderligere initiativer mht. partikelfiltre.

HT vil i labet af 2000 have omkring 300 busser med partikelfiltre, og
der planlaegges ogsa montering af filtre pa keretojerne 1 Kebenhavns
Kommune. Der er pa finansloven for 2000 afsat 5 mio. kr. til en fortsat
indsats 1 forhold til partikelfiltre.

Alle benzinbiler og alle dieselbiler er ved periodisk syn underlagt en
luftforureningskontrol.

I de kommende ar kommer der for nye person- og varebiler fra 2001 og
for tunge koretgjer fra 2006 krav om sakaldt ”on board diagnostic” eller
OBD. OBD skal bl.a. lebende kontrollere, om bilen fungerer saledes, at
den ikke forurener for meget. Foreren vil via en lampe blive orienteret
om, hvorvidt bilen fungerer korrekt. Efter en arraekke vil alle biler sale-
des veere forsynet med OBD.

Initiativer med scerlig virkning i byerne

Der er ogsa en reekke muligheder for lokalt at mindske luftforureningen
1 byerne, hvilket kan forsterke eller fremrykke virkningen af de initia-
tiver, der tages pa internationalt og nationalt plan.

F.eks. vil substitution af dieseldrevne koretgjer 1 den lokale bilpark
(lastbiler, busser, taxi) med gasdrevne keretgjer (LPG eller naturgas) i
den nuvaerende situation medfeore miljomeessige fordele. Det geelder
iseer for udslippet af partikler og kveelstofoxider. I en fremtidig situati-
on, nar de dieseldrevne koretgjer udstyres med partikelfiltre og kvael-
stofkatalysatorer, vil disse fordele imidlertid veere marginale. I forbin-
delse med HT s indsaettelse af gasbusser pa udvalgte straekninger har
der veeret et stort fald 1 udslippet af partikler og kvaelstoffer.

Luftforureningen fra trafikken kan endvidere begraenses gennem for-
skellige former for trafikregulering, herunder initiativer, der medvirker
til at begrense trafikomfanget. Jo mindre trafik — jo mindre luftforure-
ning. Endvidere kan trafikken afvikles mere flydende bl.a. ved optime-
ring af signalstyringen, hvilket ogsa vil bidrage til at begraense luftforu-
reningen.

Tilsvarende kan en sendret sammensaetning af trafikken og initiativer,
der sigter mod bedre kapacitetsudnyttelse tendentielt medvirke til at
begraense luftforureningen. Dette kan f.eks. ske ved at skabe incitamen-
ter for delebiler, hvor flere deles om én bil og dermed ogsa om de faste
omkostninger. Endvidere kan der etableres bedre muligheder for sam-
karsler, f.eks. ved etablering af elektroniske berser og bedre opsam-
lingsmuligheder, jf. bl.a. Vejdirektoratets initiativer pa omradet. En
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anden mulighed er at forbedre forholdene for cyklister for at gere denne
transportmulighed til et attraktivt alternativ til bil eventuelt 1 sam-
menhaeng med bus/tog. Ogsa forbedring af kombinationsmulighederne
mellem de forskellige transportmuligheder kan komme p4 tale. Flere
kommuner har endvidere arbejdet med projekter i relation til pendlin-
gen til bestemte virksomheder. Sddanne projekter kan f.eks. indeholde
“pendlerplaner” med tilbud om firmacykler, organisering af faelleskorsel
og/eller forbedret busbetjening.

Initiativer til begreensning af luftforureningen er ogsa relevante for
godstransport. En reekke udviklingsprojekter med citylogistik peger p4,
at der kan opnas miljemseessige forbedringer ved en alternativ organise-
ring af varetransporten. F.eks. ved at transporterer gar sammen om de-
res distribution af varer til samme geografiske omrade. Endvidere kan
der 1 projekterne stilles krav til forsendelsesstorrelser, hej kapacitets-
udnyttelse og anvendelse af sa miljovenligt materiel som muligt. Et ci-
tylogistik inspireret tiltag kan findes 1 forsegsprojektet ”City Gods Cer-
tificeringen” 1 Kebenhavn. Virksomheder, der tilmelder sig ordningen,
forpligter sig til at udnytte lastekapaciteten med mindst 60 pct., nar de
korer varer enten til eller fra certificeringsomradet. Endvidere skal mo-
toren 1 det benyttede koretgj veere under 8 ar gammel for at sikre an-
vendelse af den seneste miljovenlige teknologi. Derudover har kommu-
nen indrettet 10 lastezoner til af- og paleesning af varer, samt besluttet
at forbeholde visse parkeringspladser for certificerede koretojer. Projek-
tet lober forelagbigt indtil marts 2000, og vil herefter blive evalueret.

Folketinget har i foraret 2000 vedtaget en sendring af Faerdselsloven,
ifelge hvilken det vil vaere muligt at udfere forseg med feerdselsregule-
rende foranstaltninger, som alene er begrundet 1 miljgmaessige hensyn.
Herefter vil det blive vaesentlig lettere for kommunerne at gennemfore
forsog med f.eks. etablering af miljezoner 1 byomradet.

Konsekvenser

Konsekvenserne ved de forskellige tiltag kan overordnet opdeles 1 to ka-
tegorier: de tiltag, der medforer umiddelbare, kvantificerbare effekter,
og de tiltag, der er adfeerdseendrende og derfor har dels en leengere tids-
horisont, inden de virker, dels har en mindre kvantificerbar effekt, hvad
angar den konkrete luftforurening.

De tiltag, der har en umiddelbar, kvantificerbar effekt, omfatter bl.a. en
endring 1 sammensgetningen af koretgjsparken ved f.eks. at erstatte
dieselbusser med gasbusser. Tilsvarende medferer initiativer omkring
pamontering af efterbehandlingsudstyr sasom partikelfiltre gjeblikkelig
formindskelse 1 udslippet af de skadelige stoffer. Indferelse af specifikke
krav til keretgjer, der anvendes 1 ngjere definerede miljozoner, falder i
samme kategori.
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De adferdsendrende tiltag omfatter diverse projekter, der endnu er pa
forsegsstadiet, sdsom Kebenhavns Kommunes citylogistik projekt. Her-
under horer endvidere projekter med pendling, delebiler mv. Feelles for
projekterne er, at forst nar projektet har et tilstreekkeligt omfang, kan
der forventes malbare resultater, hvad angar luftforureningen.



Tema 20: Korselsafgifter

Problemstilling

Trafikveeksten kan pavirkes ved variable kerselsafgifter, hvor brug af
vejnettet palegges en afgift f.eks. afhaengig af sted, tidspunkt og kere-
tojstype. Dette forventes at kunne fa folk til at undlade nogle bilrejser,
udskifte andre med brug af kollektiv trafik eller cykel eller foretage bil-
turen pa et andet tidspunkt, hvis det eksempelvis bliver dyrere at kore 1
myldretiden.

Fordelen ved korselsafgifter frem for f.eks. benzinafgifter er, at korsels-
afgifter i en avanceret form kan benyttes til at regulere trafikken, sa det
f.eks. bliver dyrest at kere, hvor treengsel og/eller miljegener fra biltra-
fikken er storst, og billigere hvor biltrafikken ikke generer omgivelserne
s& meget, og hvor det er vanskeligst at etablere et alternativ til bilkersel
1 form af en god kollektiv trafikbetjening.

Et andet argument for variable korselsafgifter er at lade bilisterne beta-
le for de omkostninger, som de paferer omgivelserne. Dette vil skabe
grundlag for en samfundsmaessig mere rationel adfserd blandt trafikan-
terne, som vil give en raekke fordele, herunder mindre miljobelastning
samt bedre fremkommelighed pa vejnettet. Ideelt set ber afgiften, der
opkraeves af den enkelte trafikant, afspejle netop de gener, som den pa-
gxldende trafikant belaster samfundet med det pagaldende sted pa det
pagaeldende tidspunkt.

Variable korselsafgifter er saledes teoretisk set forbundet med en raekke
fordele, og kan derfor pa laengere sigt udgere et potentielt virkemiddel
til at begrense trafikkens miljebelastning. De konkrete effekter vil af-
haenge af, hvordan et eventuelt dansk system tilretteleegges.

Det store sporgsmal er, hvor prisfelsomme trafikanterne er over for en
korselsafgift eller med andre ord, om der kan opnéas en maerkbar demp-
ning 1 biltrafikken ved et afgiftsniveau, som er politisk acceptabelt.
Prisfolsomheden vil bl.a. afhsenge af kvaliteten af alternativerne til bil-
transport. Hvis der ikke opnéas en adfseerdssendring, som resulterer i en
meerkbar deempning af biltrafikken, sa de trafikanter, der veelger at be-
tale, ogsa oplever en bedre fremkommelighed, vil kerselsafgifterne blot
veere en ekstra skat pa biltrafik, og traengsels- og miljogener vil forblive
stort set usendrede.

Der kan ogsa veaere en raekke problemer forbundet med korselsafgifter.
Det drejer sig bl.a. om at finde en balance mellem pa den ene side hen-
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synet til dokumentation for afgiftsopkraevningen og pa den anden side
hensynet til anonymitet, sdledes at uacceptabel registrering og overvag-
ning af borgernes adfserd undgas. Det kan endvidere veere vanskeligt at
omsaette de teoretiske principper til et konkret afgiftssystem, og det vil
formodentlig 1 praksis veere nedvendigt at foretage en forenkling, der
kan medfere skeevheder.

Hvor stor en grad af trafikstyring (altsa hvor stor en afgiftsdifferentie-
ring), det vil veere hensigtsmaessigt at indbygge 1 et korselsafgiftssy-
stem, skal ogsa holdes op imod et krav om overskuelighed. Trafikanter-
ne skal kunne overskue systemet og skal nemt kunne finde ud af, hvad
en given biltur vil koste. Ellers kan man ikke forvente at opna den on-
skede adfserdspavirkning.

Afgifter pa bykersel vil pavirke detailhandelen og erhvervslivet i byerne
samt en reekke andre grupper. Internationale erfaringer viser, at det 1
mange tilfeelde er vanskeligt at fa accept for nye afgifter pa kersel 1 by-
er. Nogle steder har man pga. manglende offentlig accept besluttet at
indstille storre planlagte projekter.

Det vurderes, at der let kan ga mindst 7 ar, for man 1 givet fald kan ind-
fore korselsafgifter, selv ved valg af allerede eksisterende teknik. Satel-
litbaseret teknologi er under hurtig udvikling og forventes at kunne vee-
re klar til brug i stor skala ogsa for personbiler eventuelt inden for 7 ar

og 1 hvert fald inden for 10 ar.

Der er fortsat en lang reekke politiske, tekniske, administrative, trafika-
le og juridiske spergsmal, som skal afklares neermere. Der udestar en
del sporgsmal, som skal afklares, for der kan tages mere konkret stil-
ling til variable kerselsafgifter 1 Danmark. Med henblik pa at fa bedre
kendskab til de muligheder og begraensninger, der knytter sig til kor-
selsafgifter, arbejdes der bade i Danmark og i andre lande péa at etable-
re et velfunderet vidensgrundlag pa omradet.

Losningsmuligheder

Et udvalg under Trafikministeriet har bl.a. som eksempler set pa to for-
skellige og forenklede lokale korselsafgiftsystemer 1 hovedstadsomradet.

Udvalget har faet gennemfort trafikmodelberegninger af to eksempler
pa systemer, begge baseret pa en zoneopdeling af omradet bestaende af
centralkommunerne og en stor del af Kebenhavns Amt (i alt 11 zoner). I
det ene betales der en enhedstakst (3 kr. for en personbil og 12 kr. for
vare- og lastbiler) ved passage af zonegraenser bade radialt og pa tvaers i
hovedstadsomradet. I det andet betales pr. kert km., og km-taksten sti-
ger ind mod centrum (hhv. 0,50, 0,75, 1,00 til 1,50 kr. pr. km for person-
biler og 4 gange sa meget for vare- og lastbiler). Det er forudsat, at ker-
selsafgiften leegges oven pa allerede eksisterende afgifter pa biltrans-
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port. Det skal understreges, at der er tale om beregningseksempler og
ikke om konkrete forslag, og at modelresultaterne er meget usikre.

Eksempel pa zoner og zonegreenser i et roadpricingsystem i hovedstads-
regionen.

Ved siden af korselsafgifter findes der ogsa andre mader at opkraeve af-
gifter for benyttelse af vejnettet 1 bysamfund ud over ved benzinafgifter.
Der kan veere tale om en enkelt bompengering, som imidlertid har flere
ulemper. For det forste skal afgiften for passage af ringen for at virke
meerkbart deempende pa trafikken veere hgj, hvilket gor, at der vil opsta
en betydelig barriere 1 lokalsamfundet tet ved ringen samt en betydelig
omvejskorsel/merkorsel i omradet lige uden for ringen. Endvidere vil ef-
fekten veere storst lige ved ringen og aftage med afstanden til ringen.
En anden ulempe er, at en sadan ring vil blive opfattet som uretferdig,
dels fordi kun ture, der passerer ringen, bliver afgiftsbelagt, mens ture
inden for ringen, som bidrager lige s4 meget til treengsel og miljegener,
slipper for afgiften. Derudover bliver alle ture, der passerer ringen, af-
giftsbelagt lige meget, hvad enten turen 1 sig selv er lang eller kort.
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Ogsa sakaldte vignetordninger kan nsevnes, men her er der ikke tale om
en egentlig kontinuert adfserdspavirkning, idet vignetten, nar den forst
er indkebt, giver adgang til ubegraenset korsel 1 gyldighedsperioden.
Dog kan man godt forestille sig vignetsystemer med forskellige priser
for vignetter til myldretid henholdsvis uden for myldretid, hvilket kan
fa betydning bade for valg af rejsetidspunkt og dermed for treengsel og
for valg af transportmiddel.

Et system med kun én bompengering samt vignetsystemer er ikke om-
talt yderligere her.

Konsekvenser

Et korselsafgiftssystem, der formar at deempe trafikomfanget maerk-
bart, vil bl.a. give byens beboere og byens brugere et bedre milje og min-
dre treengsel. Samtidig vil bl.a. de, der foler sig tvunget til at betale, for-
di de ikke har tilstraekkeligt gode alternativer, og de, der skifter til et
andet og langsommere transportmiddel, fordi de ikke synes de har rad
til at betale den ekstra afgift, fole, at de far en velfeerdsnedgang. For
den enkelte kan fordele og ulemper ved systemet veere forskellige, lige-
som den enkelte kan opleve bade fordele og ulemper. Effekterne vil ogsa
veere afhengige af, hvad de opkreevede midler anvendes til.

Der foreligger ikke pa nuveerende tidspunkt tilstraekkelige undersogel-
ser til, at man kan forudsige den danske offentligheds holdning til, re-
aktion pa og ensker/krav til kerselsafgifter.

Heller ikke for erhvervslivet foreligger der tilstraekkelige undersogelser.
En afgift, som giver en maerkbar reduktion i traengsel og kedannelser
ma forventes at give erhvervstrafikken (bade varetransporter og person-
transporter i forbindelse med arbejdet) store fordele. Hvorvidt disse ge-
vinster opvejer udgifterne til en korselsafgift kan ikke afgores uden ne-
jere analyser, og forholdet vil naturligvis ogsa variere for de forskellige
typer af transport.

Et seerligt aspekt er de mulige pavirkninger af lokaliseringen, som et
korselsafgiftssystem kan give anledning til. Det m4 pa nuvaerende tids-
punkt konkluderes, at den samlede effekt af de forskellige modsat ret-
tede tendenser, som kan forventes, 1 dag er ukendt.

Som naevnt er det trods veesentlige begrensninger 1 de eksisterende tra-
fikmodeller alligevel valgt at gennemfore modelberegninger af de to op-
stillede systemer, for at fa en - om end usikker - vurdering af den muli-
ge effekt pa trafikken af de to afgiftssystemer.

Der er ifolge beregningerne kun mindre forskelle mellem effekterne af
de to takststrukturer. En forskel er, at der vil forekomme lidt mere om-
vejskorsel og storre barrierer 1 lokalomrider ved systemet med betaling
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ved passage af zonegraenser end ved systemet med kilometerafgift. Bil-
trafikken deempes 1 begge systemer med omkring 5 pct. 1 hovedstadsom-
radet under ét. Virkningen er storst i centralkommunerne med godt 10
pct. og mindst 1 Frederiksborg og Roskilde Amter (1-3 pct.), hvor der ik-
ke betales afgift. Den kollektive trafik vil skulle udfere mindre end 3
pct. flere personkm for hovedstadsomradet under ét. S-togene vil f.eks.
skulle klare ca. 5 pct. flere og Metroen ca. 7 pct. flere personkm.

De procentvise ndringer i miljobelastningerne vil overordnet set folge
endringerne 1 trafikarbejdet med bil. Emissioner formindskes saledes
ogsa ca. 3 pct. Med de @endringer i trafikbelastninger, som der her er ta-
le om, vil stgjpavirkningen kun s&endres marginalt. Det har ikke veeret
muligt pa dette overordnede niveau at vurdere effekten pa trafiksikker-
heden.

Bruttoprovenuet af en sadan afgift vil 1 begge systemer blive af storrel-
sesorden 3 mia. kr. om aret, hvoraf ca. 60 pct. ifelge modelberegninger-
ne kommer fra personbiltrafikken og resten fra vare- og lastbiltrafik-
ken. Eksempelvis vil en trafikant 1 personbil, som kerer 10.000 km om
aret 1 afgiftsomradet fordelt ligeligt pa de forskellige afgiftsbelagte zo-
ner, i systemet med en km-afgift skulle betale ekstra 8.000 kr. om aret,
hvis han vaelger at blive ved med at kore, og en trafikant, som kerer til
og fra arbejde fra de ydre dele af hovedstadsomradet til centrum vil 1
det system, hvor man betaler ved passage af zonegraenser, komme til at
betale ca. 5.000 kr. mere for sine bolig-arbejdsstedsrejser.

Pa baggrund af et idéoplaeg for et system for Greater London med ca.
130 fysiske elektroniske betalingsstationer kan et meget groft skon for
etableringsomkostningerne for et zonegraensesystem med elektronisk
betalingsopkraevningsudstyr pa portaler over vejene anslas til godt 1
mia., og driftsomkostninger kan anslas til ca. 400 mio. kr. om aret. Det
er ikke pa nuveerende tidspunkt muligt at prisseette et satellitbaseret
system.



Bilag
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Bilag 1:

Trafikpolitiske virkemidler

I det folgende opstilles en systematisk oversigt over en raekke af de vir-
kemidler, der kan teenkes anvendt for at fremme statens og de amtslige
enheders trafik- og miljomal.

Oversigten er bygget op om:

e virkemidler, der virker bremsende pa trafikkens veekst
e virkemidler, der kan forbedre trafikafviklingen,

* virkemidler, der primeert har til formal at afbede generne af trafik-
kens vaekst.

Om hvert af virkemidlerne er anfort, hvilken effekt virkemidlet kan for-
ventes at have.

Virkemidlerne ses alene 1 forhold til de overordnede trafikproblemer. En
raekke virkemidler har indflydelse pa bade lokaltrafik og overordnet tra-
fik. Den lokale effekt tages ikke med, undtagen i de tilfselde hvor et vir-
kemiddel forer til uonskede lokale effekter, eksempelvis sivetrafik.

Effekten pa trafikkens omfang og fordeling pa transportmidler beskri-
ves som stor, moderat, begrenset eller lille. De fleste af de omtalte vir-
kemaidler har en effekt, der varierer fra omrade til omrade, og den an-
vendte effektbeskrivelse er derfor meget generel. Dette gaelder iseer for
en raekke af de kollektive trafiktiltag, der har en betydelig effekt overfor
kollektivt rejsende, cyklister og fodgengere, men en mere begraenset ef-
fekt pa biltrafikken.

Det skal endelig bemaerkes, at kombinationer af flere virkemidler kan
have en anderledes effekt end summen af effekterne for de enkelte vir-
kemidler.

Virkemidler, der begraenser trafikkens veekst

Virkemidler, der begrenser biltrafikkens vaekst, omfatter indgreb 1 in-
frastrukturen blandt andet 1 form af vejlukninger eller anden nedpriori-
tering af mulighederne for gennemkeorsel. Det kan ogsa ske i form af be-
greensninger i parkeringsmulighederne.
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Takstreduktioner i det kollektive trafiksystem medvirker til at gore det
kollektive trafiksystem mere konkurrencedygtigt.

Derudover kan tilskyndelse til mere intensiv udnyttelse af bil medvirke
til at begreense vaeksten 1 biltrafikken.

Okonomiske virkemidler

. . . . Effektens
Virkemiddel | Effekt pa trafik: styrke
Afgifter pa bi- | Afgifter pa bilejerskab omfatter bl.a. veegtaf- Kan veere
lejerskab gift/gren ejerafgift og forsikringsafgift. En vae- | stor

sentlig stigning 1 afgifter pa bilejerskab kan
forventes at have en effekt pa sterrelsen af bil-
parken.

Afgiften pa ejerskab kan evt. omlaegges til af-
gifter pa brug af bilen eksempelvis i form af
yderligere benzinafgifter eller karselsafgifter.

Kan have negative effekter pa mobiliteten.

Der laves lobende tilpasninger (f.eks. Lupo-
loven fra 1999 og den grenne ejerafgift).

Generelle af- | En stigning i benzinprisen reducerer bilkerslen | Kan veere

gifter pa brug | (i en periode). Stiger benzinpriserne med 10 stor
af bilen, ek- pct., regner man med, at der vil veere et fald 1
sempelvis benzinforbruget pa 3 pct.

benzinafgift

Effekten pa korselsomfang athsenger af omfan-
get af en eventuel prisstigning. Effekten er
storst pa ikke-arbejdsrelaterede ture.

Der kan forventes en overflytning af ture til
andre transportmidler.

De danske brandstofpriser er pga. graensehan-
delsproblematikken i en vis grad bundet til de
tyske priser.
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Virkemiddel

Effekt pad trafik:

Effektens
styrke

Afskaffelse af
km fradrag
ved bopcel-
arbejdssteds-
rejser

Omfanget af lange rejser reduceres. Pa langt
sigt kan det medfere en relokalisering af boli-
ger og arbejdspladser.

Effekten er indirekte, og det er derfor sveert at
male, hvorledes den enkelte vil reagere 1 for-
hold til et bortfald af dette fradrag.

Der kan forventes en begraenset overflytning af
ture til kollektiv transport.

Vil reducere mobiliteten pa arbejdsmarkedet
og have regionale konsekvenser.

Beskeden

Bompenge

En afgift der opkraeves ved passage af et snit
pa vejen. Betaling kan opkraeves i én retning
eller 1 begge retninger og kan gaelde alle kore-
tojer eller kun nogle koretojskategorier. Afgif-
ten kan veere afhaengig af tidspunkt pa degnet.
Opkraevning kan foretages automatisk eller
ved manuel betaling. Der betales en afgift pr.
koretgj, hvilket kan medvirke til at fremme
samkeorsel.

Biltrafikken kan deempes afhengig af afgiftens
storrelse og afgiftsperioden (f.eks. kun myldre-
tid eller hele degnet).

Kan veaere
stor

Korselsafgifter

Korselsafgifter vil reducere omfanget af bilker-
sel. Det er muligt at graduere prissaetningen,
sa prisen f.eks. afthenger af turens geografiske
placering og tidspunkt pa degnet.

Der kan forventes en vis overflytning af ture til
andre transportmidler. Effekten afhaenger me-
get af afgiftens storrelse, og afgifterne skal for-
mentlig have et ret hgjt niveau for at opna en
vaesentlig dempning af biltrafikken.

Der er fortsat en reekke bl.a. tekniske proble-
mer, der skal afklares, og der skal f.eks. findes
en balance mellem hensynet til behov for doku-
mentation for betaling og hensynet til anony-
mitet, sa uacceptabel registrering og overvag-
ning undgés.

Kan vaere
stor




Takster i den kollektive trafik
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Virkemiddel | Effekt pad trafik: Effektens
styrke

Takster for Lavere takster vil medfore storre passager- Begrenset
den kollektive |grundlag, mens hgjere takster har den modsat-
trafik te effekt. 10 pct. reduktion, regner man med,

giver 1% - 3 pct. stigning 1 den kollektive tra-

fik.

Begraenset effekt i form af overflytning af rej-

ser fra bil til kollektiv ved takstreduktioner.
Lokalisering

Lokaliseringsmeessige virkemidler omfatter den grundlaeggende plan-
leegning af arealanvendelsen i hovedstadsomradet. Virkemidlerne har
en effekt pa langt sigt. For hver ny person 1 hovedstadsomradet vil tra-
fikken 1 regionen oges med 2-3 ture pr. degn. Jo tettere pa det centrale
Kobenhavn eller regionens fingre personer bosetter sig, desto mindre
biltrafik vil personen give anledning til.

Eksempelvis kan folgende virkemidler placeres under denne rubrik:

Virkemiddel | Effekt pd trafik: Effektens
styrke

Stationsner | Milje- og Energiministeriet har gennemfort en | Af betyd-
udvikling undersogelse af effekten af stationsnaerhed og | ning pa

kommer frem til, at stationsnserhed medforer | l@ngere sigt

storre brug af kollektiv trafik. Jo vigtigere den

enkelte station er 1 det kollektive trafiknet, de-

sto storre er effekten. En byfortaetning omkring

de kollektivt betjente hovedakser vil derfor alt

andet lige reducere brugen af bil.
Lokalisering | Afhaenger af centrets storrelse, betydning i re- | Afhenger
af erhvervs- og | gionen og dets placering. Undersogelser viser, |af storrel-
handelscentre | at tilkomsten af flere arbejdspladser, specielt sen

indenfor handel og service, vil give anledning

til en vaekst 1 biltrafikken.

En omfordeling af eksisterende arbejdspladser

vil ikke 1 sig selv medfore flere ture, men en

omfordeling af de eksisterende ture. Dette kan

medfore et eendret trafikarbejde.
Parkerings- Normer kan pavirke fordelingen pa transport- | Afhenger
omrader/- midler. Et lavt antal parkeringspladser pr. lej- | af nor-
normer lighed eller erhvervsareal kan virke begreen- merne

sende pa biltrafikken. Indflydelsen afhenger i
vaesentlig grad af parkeringsomradernes place-
ring.
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Virkemiddel

Effekt pa trafik:

Effektens
styrke

Parkeringsre-
striktioner

Reducerer omfanget af korsel til omrader med
vaesentlige restriktioner enten 1 form af et be-

greenset udbud af pladser eller i1 form af plad-

ser med tidsrestriktioner.

Effekten pa trafikkens omfang vurderes at vae-
re moderat, bortset fra 1 det bererte omrade.

Kan heemme erhverv.

Moderat

Parkeringsaf-
gifter

Reducerer karsel til omrader med hej P-afgift.

Effekten pa trafikkens omfang vurderes at vae-
re lille, undtagen til det berorte omrade. Det
afhaenger imidlertid af omradets karakter, af-
gifternes storrelse og opkraevningsform.

Afhaenger
af afgif-
ternes
storrelse

Infrastrukturtiltag

Virkemiddel

Effekt pad trafik:

Effektens
styrke

Vejlukninger

Fjerner gennemkorende trafik

Reducerer uheld og miljebelastning i neerom-
radet.

Kan flytte problemer til andre veje/omrader.

Kan have stor effekt 1 naeromradet. Effekten
afhaenger af hvilke veje, der lukkes.

Kan skabe store omveje, hvilket kan medvirke
til at reducere antallet af bilture, men samti-
digt ege antallet af korte km.

?

Hastigheds-
deempende
foranstaltnin-

ger

Fredeligger omrader.

Reducerer uheld og miljgbelastning 1 neerom-
radet.

Ringe effekt pa trafikkens omfang og rutevalg.

Hastigheds-
greenser

Reducerer uheld og miljebelastning i neerom-
radet.

Kan sikre en mere jaevn korsel pd motorveje,
og dermed medvirke til foragelse af kapacite-
ten.

Forudsaetter overvagning af hastighedsgraen-
sernes overholdelse.

Ringe effekt pa trafikkens omfang og rutevalg.
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Virkemiddel

Effekt pa trafik:

Effektens
styrke

Tvangsruter
for tung trafik

Reducerer uheld og miljebelastning.
Reducerer vejsliddet.

Har ringe indflydelse pa trafikkens omfang.

?

Andre virkemidler

Virkemiddel

Effekt pad trafik:

Effektens
styrke

Delebiler

Delebiler er biler, der anvendes af flere uaf-
haengige brugere til opfyldelse af transportbe-
hovet. Ved brug af delebil betales den aktuelle
korsel direkte (Pay per Trip).

Giver aget mobilitet til ikke-bilejere og skaber
dermed mere trafik. Modsat tyder erfaringer
fra Tyskland pa, at tidligere bilister reducerer
bilkerslen med 30-50 pct. Det er iseer korte tu-
re, der forsvinder.

Lille

Samkorsel

En oget udnyttelse af personbilerne og en sam-
tidig reduktion af bilturene. Isaer 1 bopeel-ar-
bejdsstedstrafikken er udnyttelsen af bilerne
beskeden, og den daglige tur fast, sa samkorsel
kan veere sarlig relevant her. Det kan blandt
andet overvejes at etablere lettere parkerings-
forhold og centralt placerede opsamlingsplad-
ser for samkerselstrafikanter.

Potentialet er vurderet til maksimalt 10-15 pct.

af bopal-arbejdsstedstrafikken

Lille

Mobilitets-
planlegning
for virksom-
heder

Da bopel-arbejdsstedsrejser udger en veesent-
lig del af det samlede transportarbejde, kan en
pavirkning af dette mod en mere hensigtsmaes-
sig udnyttelse af transportmidlerne medvirke
til at reducere trafikomfanget.

Mobilitetsplanleegning kan omfatte mange for-
skellige aspekter, blandt andet samkorsel mel-
lem virksomhedens ansatte, pendlerbusser til
centrale kollektive trafikknudepunkter, og for-
bedring af forhold for cyklister og fodgaengere.

Lille




l64

Virkemiddel | Effekt pad trafik: Effektens
styrke
Distancear- En udbredelse af distancearbejde vil kunne Lille, men
bejde medfore en reduktion 1 de daglige bopeel-ar- evt. storre
bejdsstedsrejser, ved at disse erstattes med te- | pa langt
letrafik. sigt
En frigorelse fra den fysiske arbejdsplads kan
imidlertid resultere 1, at medarbejderne flytter
til omrader eksempelvis med billigere boliger,
hvorved afstanden mellem hjem og arbejds-
plads oges, og det samlede transportarbejde
maske dermed stiger.
Et EU-projekt, har vurderet, at 7 pct. af ar-
bejdsstyrken pa langt sigt kan forventes at ud-
fore distancearbejde ca. 2-3 dage om ugen, sva-
rende til en skennet reduktion i biltrafikken pa
ca. b pct.
Citylogistik Koordinering og effektivisering af varedistribu- | Moderat
tion 1 byer med henblik pa at reducere omfan- | for gods-
get af vare- og lastbilkersel 1 byerne. Citylogi- |trafikken

stik tilstreeber, at udnyttelsen af keretojerne
bliver hgjere, at tomkorselsandelen reduceres,
samt at distributionen koncentreres til et be-
greenset omride. Udenlandske erfaringer peger
pa en reduktion 1 kerselsomfanget pa helt op til
50 pct. for de enkelte involverede virksomhe-
der.

Virkemidler, der fremmer trafikafviklingen

Fremme af trafikafvikling omfatter:

¢ Forbedringer for biltrafikken

¢ Forbedringer for den kollektive bustrafik

* Forbedringer for banetrafikken

¢ Forbedringer for gang og cykeltrafik

* Forbedringer for sammenhaengen mellem transportmidlerne

Forbedringer for biltrafikken

Virkemidler til fremme af trafikafvikling pa det overordnede vejnet om-

fatter:

Nyanleg og udbygning af anleg pa det overordnede vejsystem.

Virkemiddel

Effekt pa trafik:

Effektens
styrke
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Virkemiddel

Effekt pa trafik:

Effektens
styrke

Udbygning af
vejnettets ka-
pacitet

@ger fremkommelighed og trafikafvikling for
den gennemkorende trafik.

Muliggor fredeliggorelse af omrader, der tidli-
gere blev berort af den gennemkerende trafik.

Qger overflytning fra kollektiv trafik til bil.
Omfanget af overflytning afhenger af den geo-
grafiske relation, det kollektive trafikudbud, og
en raekke andre faktorer.

Kapacitetsudbygning alene oger det samlede
trafikarbejde med bil.

Den trafikale betydning af vejanlaeg varierer
med anlaeggets omfang. Store anlaeg kan have
en betydelig trafikal effekt. Sméa forbedringer
af vejnettets kapacitet har en begrenset ind-
flydelse. Endvidere kan en effekt vaere at fla-
skehalsen flytter sig. Der er behov for konkret
vurdering af det enkelte projekt.

Kan vaere
stor

Trafikledelse

Virkemiddel

Effekt pa trafik:

Effektens
styrke

Automatisk
kovarsling

Fremmer trafikafvikling.

Automatisk kevarsling blev anvendt pa Hel-
singermotorvejen under udvidelsen.

Effekten pa trafikkens omfang er begrasenset,
men kevarsling kan pavirke rutevalg og rejse-
tidspunkt for den daglige rejse, og dermed
medvirke til en kontrolleret anvendelse af vej-
nettet, nar trafikpresset er teet pa kapacitets-
greensen.

Lille

Variabel skil-
tet hastighed

Fremmer trafikafvikling i situationer, hvor tra-
fikpresset er taet pa kapacitetsgraensen.

Variabel skiltet hastighed har veeret anvendt i
forbindelse med ombygningen af Helsingermo-
torvejen.

Lille

RDS-TMC

Automatisk trafikinformation via bilradioen
vedrorende haendelser pa det overordnede vej-
net, der har betydning for trafikanternes frem-
kommelighed, herunder information om tra-
fikuheld.

Lille
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Virkemiddel | Effekt pad trafik: Effektens
styrke

Trafikdose- Fremmer trafikafvikling pa staerkt belastede Moderat
ring, rampe- | motorvejsstraekninger.
dosering

Begranset pavirkning af trafikkens omfang og

fordeling pa ruter.
Parkeringsin- | Reducerer den tid, bilister anvender pa sog- Lille
formation ning efter P-plads. Kan dermed medvirke til at

fremme kapacitetsudnyttelsen af vejnettet.

Forbedringer for den kollektive bustrafik

Fremme af trafikafviklingen pa busnettet kan gennemfores ved hjeelp af
forskellige tiltag, der til gengaeld ofte reducerer biltrafikkens fremkom-

melighed.

Blandt tiltagene kan naevnes

Virkemiddel

Effekt pa trafik:

Effektens
styrke

Infrastruktur
for busser

Busbaner

Hojere hastighed for busrejser. Oget preecision
1 forhold til kereplanen, da busserne pa streek-
ningerne ikke forsinkes af treengsel.

Kan péavirke biltrafikken, hvis busbaner etab-
leres ved at inddrage kerebaner. Herved redu-
ceres vejnettets kapacitet, og bilernes hastig-
hed reduceres.

Begrenset effekt pa det samlede antal rejser
og pa overflytning af bilrejser til kollektiv rej-
ser.

Moderat

Signalpriori-
tering for bus-
ser

Hgjere hastighed for kollektive rejser og storre
preecision.

Begranset effekt pa det samlede antal rejser
og péa overflytning af bilrejser til kollektiv rej-
ser.

Moderat
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Virkemiddel | Effekt pad trafik: Effektens
styrke
Standard og | Standard og service i kollektiv bustrafik omfat- | Moderat
service i kol- | ter blandt andet forhold som hgjere frekvens,
lektiv bustra- | omlaegninger eller etablering af nye busruter,
fik herunder S-busruter, og seendringer af stands-
ningsmenstre.

ndringer af eksisterende forhold vil ga i ret-
ning af at etablere et storre passagergrundlag.

Begranset effekt pa rejseomfang og pa over-
flytning af rejser fra bil til kollektiv.

Etablering af | Pendlerbusser kan etableres med henblik pa at | Lille
pendlerbusser |oge den kollektive trafiks andel af bopeael-ar-
bejdsstedsrejserne til omrader, der er darligt
kollektivt betjent.

Pendlerbusserne kan have en vis indflydelse
pa omfanget af biltrafik til den enkelte arbejds-
plads, og kan evt. indga som et element 1 ar-
bejdspladsernes mobilitetsplanleegning.

Forbedringer for banetrafikken

Fremme af trafikafvikling med bane kan ske ved etablering af nye ba-
neanlseg, men ogsa ved at de eksisterende spor og perroner udnyttes
mere effektivt ved hjeelp af nye signalsystemer. Udover udbygning af
skinneinfrastrukturen fremmes den kollektive banetrafik bl.a. ved ud-
videlse af siddepladskapacitet og komfortforbedringer (bl.a. anskaffelse
af nye S-tog), samt ved sndringer 1 standsningsmenster og foregelse af
rejsehastigheden.

Baseret pa hidtil gennemforte undersogelser kan det om investeringer i
det kollektive trafiknet generelt siges, at effekten pa rejseomfanget er
meget begraenset, og at overforsel af bilrejser til kollektiv rejser kun fo-
rekommer 1 et vist omfang 1 relationer, hvor den kollektive transport
bliver betydeligt forbedret. Derimod sker der en omfordeling af kollektiv
rejser mellem de forskellige kollektive transportmidler. De kollektive
transportmidler bliver ogsa mere attraktive i forhold til gang og cykel-
rejser, hvorfor en del af disse overflyttes til kollektiv transport.

En udbygning af det kollektive trafiksystem i form af reducerede rejse-
tider og flere skiftemuligheder er primeert til gavn for dem, der allerede
rejser i systemet.

Anleaeg for jernbane, metro og letbane kraever store investeringer, hvor-
for der kreeves et stort passagergrundlag.
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Virkemiddel | Effekt pad trafik: Effektens
styrke
Infrastruktur | Hojere hastighed for kollektive rejser Stor for
for baner kollektiv
Begranset effekt pa det samlede antal rejser trafik
og pa overflytning af bilrejser til kollektiv rej-
ser.
Stor effekt pa de kollektive rejsers fordeling pa
bane og bus.
Infrastruktur | Hojere hastighed for kollektive rejser Stor for
for metro og kollektiv
letbane Begraenset effekt pa det samlede antal rejser trafik
og overflytning af bilrejser til kollektiv rejser.
Stor effekt pa de kollektive rejsers fordeling pa
bane og bus.
Nyt materiel | Sterre komfort, hgjere hastighed Begraenset
Beskeden effekt pa rejseomfang og pa overflyt-
ning af rejser fra bil til bane.
Standard og | Standard og service 1 kollektiv banetrafik om- | Moderat
service i kol- | fatter blandt andet forhold som hgjere frekvens
lektiv banetra- | og ndringer af standsningsmenstre.
fik.
Andringer af eksisterende forhold vil ga i ret-
ning af at etablere et storre passagergrundlag.
Begraenset effekt pa rejseomfang og pa over-
flytning af rejser fra bil til bane, eksempelvis
S-tog, regionaltog og privatbaner.
Forbedringer for gang og cykeltrafik
Virkemiddel | Effekt pad trafik: Effektens
styrke
Cykelstinettets | Fremmer brugen af cykler, reducerer uheldsri- | Lille
udbygning, sikoen.
inklusiv skilt-
ning og lys Ringe pavirkning af trafikkens omfang og af
fordeling pa transportmidler. Kan dog lokalt
have en stor indflydelse.
Etablering af | Fremmer brugen af cykler, reducerer chancen | Lille
sikre, torre og | for tyveri.
oplyste cykel-
parkerings-
pladser
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Forbedringer for sammenhoeengen mellem transportmidlerne

Virkemiddel | Effekt pad trafik: Effektens
styrke

Passager- og | Nye terminaler kan medfore en stigning i den | Moderat
godstermina- |samlede trafik. Det afhaenger imidlertid af ter-
ler minalens overordnede betydning. Nye termina-
ler kan pavirke transportmiddelvalget.

Nye terminaler anleegges med henblik pa at
fremme transportmiddelskift for passagerer og
gods. De vil derfor blive placeret i nserheden af
eksisterende overordnet infrastruktur, eller i
nerheden af koncentrationer af boliger, center-
funktioner eller arbejdspladser. De trafikale ef-
fekter kan veere betydelige i omradet omkring
terminalen. Generelt er effekten imidlertid mo-
derat.

Parkér & Rejs | Lettere skift mellem bil og kollektiv (bus og Lille
og Kys & Kor |tog).

faciliteter
Ringe effekt pa det samlede antal rejser og pa
overflytning af bilrejser til kollektiv rejser.

Passager- Bedre og mere dynamisk information kan ska- | Lille

information be et storre trafikgrundlag. Information omfat-
ter bade korrespondance mellem kollektive
transportmidler og forsinkelser og andre ure-
gelmeaessigheder. Informationen kan leveres pa
terminaler, 1 transportmidlerne og i form af op-
lysninger via internettet til hjemmet eller til
arbejdspladsen.

Ringe effekt pa rejseomfang og overflytning.

Effekten af terminaler athaenger selvfolgelig ligeledes af terminalernes
placering. Terminaler kan anskues 1 et hierarki, hvor de store ter-
minaler som lufthavnen, hovedbanegérden, Kebenhavns havn og fragt-
mandshallen 1 Taastrup har en national betydning, en reekke af de store
stationer og centrale busterminaler har en regional betydning, mens
mindre stationer og busterminaler primaert har betydning for den lokale
trafikafvikling.

Tilkomsten af Metroen og etablering af Ringbanen abner mulighed for
anleeg af nogle nye regionale terminaler, herunder Qrestad Station,
Flintholm, Harrestrup og Ny Ellebjerg.

Terminalernes effekt i forhold til eendring af trafikmenstret 1 hoved-
stadsomradet er begraenset. Terminalernes betydning heenger sammen
med trafikken mellem terminalerne og tilgsengeligheden for de forskel-
lige trafikmidler til terminalerne.
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Virkemidler, der afhjelper generne fra trafik-
ken

Virkemidler, der athjeelper gener fra trafikken, er primert rettet mod
forhold som trafiksikkerhed, miljobelastning og energiforbrug, herunder
COz2-udslip. En raekke af de virkemidler, der er naevnt ovenfor, har indi-
rekte en virkning pa sikkerhed og milje. Saledes vil blandt andet luk-
ning af veje, eller fredeliggorelse af veje have en trafiksikkerhedsfrem-
mende effekt, hvis den omledte trafik ikke skaber tilsvarende eller stor-
re gener et andet sted. Trafiksikkerheden vil ogsa blive fremmet ved
overflytning af trafik til motorveje frem for almindelige veje, fordi antal-
let af uheld pa motorveje, malt i forhold til trafikmeengde, er betydeligt
lavere end pa andre vejtyper. Trafiksikkerheden kan endvidere frem-
mes ved brug af elektroniske systemer, herunder overvagning af trafi-
kanternes overholdelse af hastighedsgraenser. Udarbejdelse af trafik-
sikkerhedsplaner med tilherende indikation af sikkerhedsfremmende
anlaegsarbejder er ligeledes et virkemiddel, der ber anvendes i trafik-
sikkerhedsarbejdet.

Ogsa miljeet vil 1 en vis udstreekning blive tilgodeset ved ovennaevnte
virkemidler. Stgjmaessigt kan det f.eks. veere en fordel at samle trafik-
ken pa et motorvejsnet, hvor der kan ssettes massivt ind over for stojge-
ner. Blandt de virkemidler, der kan benyttes for at begraense stgjgener-
ne, er stojreducerende asfalt, stojdeempende foranstaltninger, eksem-
pelvis stajvolde eller facadeisolering langs de tungest trafikerede ind-
faldsveje, og forebyggelse af vibrationer langs jernbaner. En raekke af
disse tiltag er dog relativt dyre 1 forhold til deres effekt. Ligeledes bor
naturomradernes miljebelastning begraenses, herunder sikring af fau-
naens uhindrede bevagelse 1 naturomraderne, evt. i form af faunapas-
sager ved motorveje og baner.

Miljeet kan ogsa tilgodeses ved gennemforelse af en miljezonepolitik,
hvor det kun er lastbiler, der opfylder nogle bestemte miljgnormer, der
opnar tilladelse til at befeerde saerligt folsomme omrader.

Udledning af CO2 og dermed reduktion af transportens energiforbrug i
hovedstadsomradet er ogsa et forhold, der skal overvejes. Der vil f.eks.
ske en fortsat udvikling af motorer, hvorved nye bilers energiforbrug vil
blive reduceret. Denne gradvise reduktion foregar dog relativt lang-
somt. En reekke af de tiltag, der begraenser veeksten 1 biltrafikken, har
ogsa en effekt pa energiforbruget og dermed pa COz udledningen.

Det skal endvidere nsevnes, at den udvikling, der kan ses pa bilmotor-
omradet, ogsa foregar pa banetraktionsomradet, men pa grund af jern-
banemateriellets lange levetid, varer det l&engere inden disse forbedrin-
ger slar igennem. Overgang fra dieseltraktion til elektrisk traktion pa
hovedbanerne har dog vaeret en positiv gevinst for miljoet.



171

Et af de betydelige miljeproblemer i forbindelse med trafikken er diesel-
forurening. Det betyder, at der ber geres en seerlig indsats for at ned-
bringe den type forurening, evt. ved hjalp af nye braendstoffer, mere ef-
fektive dieselmotorer og -filtre, men ogsé i1 form af bedre udnyttelse af
de eksisterende dieselbiler, herunder ikke mindst det store segment af
vare- og servicebiler, der er de mest betydende forbrugere af diesel.

Initiativer vedrerende dieselafgiften og lavere afgifter for svovifattig
diesel er allerede taget 1 anvendelse.
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Bilag 2:
Mindretalsudtalelse fra HT

HT’s medlem af udvalget, Jes Moller, har ensket at fremkomme med
folgende mindretalsudtalelse:

“Efter HT’s opfattelse er der ikke p t. grundlag for at veelge mellem de
forskellige systemlosninger (metro, letbane eller hegjklasset bus), som
kan tages 1 anvendelse, nar naeste skridt 1 udbygningen af centralkom-
munernes kollektive trafik skal tages. Situationen er den samme som 1
foraret 1999, da Basisnetprojektet blev afrapporteret, og det blev kon-
kluderet, at:

“de tekniske undersogelser af de tre basisnet afslerer ikke en indlysende
rigtig losning, nar det geelder valg af system. De tre systemer har hver
1seer fordele og ulemper. Valget aftheenger af, hvordan man prioriterer
disse.” (Citat fra resumerapporten, dateret maj 1999).

Denne konklusion blev draget i enighed mellem projektets parter: Tra-
fikministeriet, HT, de 5 amtslige enheder, DSB, Banestyrelsen og Ore-
stadsselskabet. Efter HT’s opfattelse er konklusionen stadig gyldig, da
der ikke som led 1 udvalgsarbejdet er foretaget supplerende underse-
gelser pa dette omrade. Et systemvalg bor derfor baseres pa viderega-
ende undersogelser af alle tre systemlesninger samt en politisk debat
om fordele og ulemper ved hver enkelt lesning.”
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