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Infrastrukturkommissionen

Infrastrukturkommissionen blev nedsat i november 2006 efter beslutning i regeringen.

Kommissionen fik tildelt fglgende kommissorium:

"Der nedsattes en kommission, som fér til opgave at analysere de fremtidige infrastrukturbehov pé
transportomradet, og komme med forslag og strategier til handteringen af de langsigtede udfordringer
for transportinfrastrukturen.

Med investeringsplanen for 2003-12 blev der gennemfgrt en systematisk og samfundsgkonomisk be-
grundet prioritering af de statslige investeringer i infrastruktur. Planen har bidraget til malsatnin-
gen om, at de investeringer, som staten gennemfarer, ogsa er de investeringer, som den enkelte borger
og transportsektoren har mest behov for. Der er endvidere truffet beslutning om bl.a. en udvidelse af
metroen med en cityring og udarbejdelse af beslutningsgrundlag for kapacitetsudvidelse af jernbanen
mellem Kgbenhavn og Ringsted, ligesom regeringen forhandler med den tyske regering om en fast for-
bindelse over Femern Belt.

Men flere udfordringer trenger sig pa. Den gkonomiske vekst, den ggede internationale samhandel,
den demografiske udvikling, udviklingen pa boligmarkedet og nye transportmuligheder betyder, at
trafikmangderne og trengslen vil udvikle sig yderligere i de kommende artier.

Den enkelte borgers muligheder og velferd afthenger af moderne og velfungerende transportmulighe-
der. Fremtidens arbejdsmarked og virksomhedernes konkurrenceevne er i stigende grad afhangig af, at
medarbejderne er mobile. Der kan imidlertid ogsa vare forhold, der traekker i retning af en mere af-
dempet udvikling sdsom en anden indretning af arbejdsliv og fritid, f.eks. i form af gget brug af
hjemmearbejdspladser.

Den stigende globalisering og udviklingen i EU vil medfare en betydelig vakst i de internationale
godstransporter. Globaliseringen og den teknologiske udvikling @&ndrer lgbende pa kravene til dagens
transportsystemer — ligesom en velfungerende infrastruktur er en central forudsatning for Danmarks
deltagelse i globaliseringen.

Den overordnede malsatning er, at Danmark skal fastholde og udvikle sin position som et af de lande i

verden, der har det bedste transportsystem, selvom de stigende trafikmangder gger kravene pa lngere

sigt. Det kraever gode trafikforbindelser til udlandet, gode trafikforbindelser mellem landsdelene og gode
pendlingsmuligheder indenfor de enkelte landsdele.

Udfordringerne kreever rentable investeringer i ny og moderne infrastruktur for at skabe de rigtige
rammer for en hgj mobilitet og effektiv logistik. Men samtidig er det vigtigt, at der tages hgjde for de
omkostninger, som den stigende trafik kan medfgre, herunder miljshensyn, stgj og trafiksikkerhed.
Desuden er det vigtigt at fastholde kvaliteten af den eksisterende infrastruktur.

Infrastrukturkommissionen skal analysere udfordringerne, udviklingsmulighederne og Danmarks in-
frastrukturbehov i de naste 20-30 ar som grundlag for prioriteringen af de statslige infrastrukturin-
vesteringer pa transportomradet.

Kommissionen skal analysere de overordnede valgmuligheder og opstille strategier for handteringen af
udfordringerne og hvilke instrumenter, der kan tages i anvendelse i forhold til dels malsatningen om
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forbedret mobilitet og reduktion af treengsels- og fremkommelighedsproblemerne, dels de afledte konse-
kvenser for natur, miljg og trafiksikkerhed.

Der er behov for at analysere udfordringerne og valget af instrumenter i forhold til infrastrukturen pa
tveers af omrader og sektorer, f.eks. i forhold til den overordnede planlegning, samarbejdet med den
private sektor, virksomhedernes lokalisering, de teknologiske muligheder, de regionale perspektiver og
EU’s transportpolitik.

Effektiv konkurrence og internationalt &bne markeder er centrale drivkrafter bag gget vaekst. Det er
derfor vigtigt for Danmark, at der i EU arbejdes intensivt med fortsat liberalisering, harmonisering og
fjernelse af tekniske barrierer p& transportomradet. Infrastrukturkommissionen skal arbejde inden for
rammerne af den transportpolitiske linie, som forfglges via Danmarks medlemskab af EU.

Kommissionens hovedopgaver bliver saledes at

« Analysere og vurdere de centrale udfordringer og udviklingsmuligheder for infrastrukturen og de
statslige trafikinvesteringer frem til 2030 i lyset af de langsigtede forventninger til transportbehov
og transportmgnstre som fglge af demografi, urbanisering og byudvikling, pendling, samhandel
m.v.

« Kortlegge og vurdere de strategiske valg og prioriteringsmuligheder, og komme med forslag der
kan styrke grundlaget for de statslige investeringsbeslutninger pé transportomradet.

Derudover skal kommissionen som led i arbejdet analysere og vurdere forslag til strategier for handte-
ringen af fglgende problemstillinger:

«  Modeller for omkostningseffektiv organisering og styring af anlaegsprojekter, herunder gennem
gget samarbejde med den private sektor ved anvendelse af f.eks. OPP-modeller.

« Perspektiverne i bedre udnyttelse af infrastrukturen gennem anvendelse af moderne IT og intelli-
gente trafikledelsessystemer i Danmark.

- Handteringen af trafikkens afledte omkostninger, herunder trafiksikkerhed samt natur- og milje-
hensyn, f.eks. stgj, partikeludledninger og CO..

- Betydningen af den langsigtede fysiske planlegning for udviklingen af effektive transportlgsninger
og de planlegningsmassige valgmuligheder, herunder i forhold til transportkorridorer, byomréader
og erhvervslokalisering.

« De geografiske og regionalpolitiske perspektiver og effekter i forbindelse med statslige infrastruk-
turinvesteringer, blandt andet baseret pa hidtidige erfaringer.

Det er en hovedprioritet for kommissionen at komme med analyser, der kan danne et solidt grundlag
for en prioritering af de statslige infrastrukturinvesteringer og investeringsplaner pé vej og baneom-
radet. Det er derimod ikke hensigten, at kommissionen skal komme med analyser af eller anbefalinger
om transportomradets organisering og konkrete indretning i gvrigt.

Organisering af arbejdet

Kommissionen sammensettes af bl.a. forskere indenfor transport- og nationalgkonomi, brugere af
transportsystemet, repraesentanter fra transportbranchen og andre eksperter inden for omradet. Kom-
missionen sekretariatsbetjenes af en tvaerministeriel embedsmandsgruppe med reprasentanter fra
Transport- og Energiministeriet (formand), Finansministeriet, @konomi- og Erhvervsministeriet
samt Miljgministeriet. Kommissionen vil efter behov kunne inddrage anden ekspertise i sit arbejde.

Kommission afslutter sit arbejde i oktober 2007. Kommissionens arbejde far ikke konsekvenser for for-
handlingerne i efteraret 2006 pa trafikomradet i forbindelse med indgéelse af aftalen om finansloven
for 2007.”
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Kommissionen er sammensat af fglgende personer:

- Birgit Aagaard-Svendsen (formand), direktgr, J. Lauritzen A/S

« Bent Flyvbjerg, professor, Aalborg Universitet

« Birgit Ngrgaard, adm. direktar, Grontmij] Carl Bro

- Birgitte Sloth, professor, Syddansk Universitet

« Bjgrn Andersen, professor, Norges teknisk-naturvitenskapelige Universitet
« Christian Wichmann Matthiessen, professor, Kgbenhavns Universitet
« Claus Vastrup, professor, Aarhus Universitet

« Erik Ostergaard, adm. direktar, DTL

« Gunver Bennekou, direktgr, Danmarks Naturfredningsforening

« Hans Berthelsen, direktar, Danske Havne

« Jane Wickmann, direktar, Teknologisk Institut

« Jens Erik Christensen, fhv. adm. direktgr, Codan

« Jorgen Lindegaard, adm. direkter, ISS

« Kim Graugaard, direktgr, Dansk Industri

« Ole Krog, adm. direktgr, HTS

« Ole Steen Andersen, fhv. koncerndirektgr, Danfoss

« Oli B.G. Madsen, professor, DTU

« Orla Petersen, gruppeformand, 3 F's Transportgruppe

« Per Henriksen, afd. chef, Brancheforeningen Dansk Kollektiv Trafik
« Sgren Eriksen, adm. direktegr, DSB

«  Thomas Mgller Thomsen, adm. direktar, FDM

Infrastrukturkommissionen har veret sekretariatsbetjent af Transport- og Energiministeriet,
Finansministeriet, Miljgministeriet samt @konomi- og Erhvervsministeriet.

Kommissionen har i perioden 30. november 2006 til 31. oktober 2007 afholdt 12 mgder.

Kommissionens arbejde indledtes med en Transportkonference hvor transporterhvervet og
transporterhvervets organisationer fik mulighed for at komme med vigtige input til kom-
missionens videre arbejde. P& konferencen drgftede erhvervet og dets repraesentanter ud-
fordringer og muligheder med kommissionen.

Kommissionen afholdt desuden i august en offentlig midtvejskonference, hvor kommissio-
nen gjorde status for arbejdet og fremlagde de forelgbige indsatsomrader.

Pa kommissionens mgder har der varet afholdt en raekke eksterne opleeg. Derudover har
sekretariatet bidraget med oplag.

Eksterne oplaegsholdere:

« Mogens Kornbo, Underdirektar Kgbenhavns Lufthavne
« Jens Loft Rasmussen, Direktgr Dansk Cyklist Forbund
« Mogens Fosgerau, Danmarks Transport Forskning

« Morten Steen Petersen, Tetraplan A/S

« Karl Gustav Jensen, Direktar Kgbenhavns Havn

« Henning Christiansen, Direktgr Vejdirektoratet

« PerJacobsen, Direktgr Trafikstyrelsen

« Leo Larsen, Adm. direktgr Sund & Beelt Holding A/S
« Sgren Eriksen, Adm. direktgr DSB

« Uffe Steiner Jensen, Borgmester Fredericia

* Anne-Grethe Foss, Adm. direktgr Metroselskabet 1/S



Danmarks transportinfrastruktur 2030

Beteenkning fra Infrastrukturkommissionen

Side 12 af 312

- Jens Peter Peters, Adm. direktgr i Associated Danish Ports A/S
« Frank Uhrenholt, Adm. direktgr i F.Uhrenholt Gruppen

Kommissionen arbejde har taget udgangspunkt i en reekke arbejdspapirer og afrapporterin-
ger fra nedsatte undergrupper:

« Arbejdsgruppe vedr. samfundsgkonomiske analysemetoder

« Arbejdsgruppe vedr. anvendelse af Intelligente Transport Systemer

« Arbejdsgruppe vedr. omkostningseffektiv organisering og styring af anleegsprojekter.
« Arbejdsgruppe vedr. trafikplanlegning i Holland.

«  Temagruppe vedr. godstransport og intermodalitet

Kommissionen har modtaget 142 henvendelser.
Disse fremgar af Bilag 1: Henvendelser til Infrastrukturkommissionen.

Pa kommissionens hjemmeside www.infrastrukturkommissionen.dk ligger kommissionens mg-
demateriale, som lgbende har veret lagt p& hjemmesiden i forbindelse med kommissionens
mgder. Desuden kan man finde samtlige henvendelser til Infrastrukturkommissionen.

Pa hjemmesiden findes Infrastrukturkommissionens endelig afrapportering som udgeres af

1. Neervarende beteenkning og bilagssamling
2. Sammenfatningsrapport: Danmarks Transportinfrastruktur 2030

Kommissionen har gjort brug af falgende eksterne konsulenter:

« Danmarks Transport Forskning
« Tetraplan A/S

« COWIA/S

« Bysted A/S

+ Firstline Communication A/S

Gunver Bennekou har i brev af 11. december 2007 meddelt, at hun ikke kan stgtte Infrastruk-
turkommissionens betenkning og anbefalinger?.

t Gunver Bennekous brev af 11. december 2007 fremgar af Bilag 15: Mindretaludtalelse af 11. december 2007 fra
medlem af Infrastrukturkommisionen Gunver Bennekou, Danmarks Naturfredningsforening..
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Kommissionens afrapportering bestar dels af naervaerende beteenkning, dels af sammenfat-
ningerapporten jevnfar oven for.

Betaenkningen bestar af fire dele som er bygget op pa falgende made:

« | kapitel 1 beskrives transportinfrastrukturens nuvarende tilstand.

- | kapitel 2 ggres rede for organiseringen og reguleringen af Danmarks transportinfrastruk-
tur samt investeringer heri.

- | kapitel 3 beskrives samspillet mellem de forskellige transportformer pa henholdsvis per-
son- og godstransportomradet.

. | kapitel 4 fremgar dels de afholdte udgifter pa infrastrukturomradet i de senere ar, dels
for transportsektorens bidrag til den offentlige gkonomi gennem hhv. beskatningen af
sektoren og den brugerfinansierede infrastruktur.

« | kapitel 5 redeggres for en raeekke internationale sammenligninger af kvaliteten af infra-
strukturen og for de overordnede linjer i EU’s transportpolitik.

. | kapitel 6 gennemgas kommissionens overvejelser mht. de faktorer, der kan bestemme
udviklingen i person- og godstrafikken.

- | kapitel 7 gennemgas tre fremskrivninger af trafikudviklingen pa vej- og banenettet i
Danmark.

« | kapitel 8 behandles infrastrukturens betydning for den gkonomiske vakst og rentabilite-
ten af transportsystemer.

- | kapitel 9 preesenteres transportens emissioner og klima- og miljgpavirkning. Der redegg-
res dels for klimatilpasning dels for hvordan man kan begreense miljgpavirkningen.

- | kapitel 10 sammenfattes de centrale udfordringer, som skal handteres pa infrastruktur-
omradet i Danmark frem mod 2030.

« | kapitel 11 behandles teknologiudviklingens betydning for infrastrukturen.

« | kapitel 12 diskuteres modeller for omkostningseffektiv organisering og styring af an-
legsprojekter, herunder gennem gget samarbejde med den private sektor ved anvendelse
af f.eks. OPP-modeller.

« | kapitel 13 diskuteres udviklingstraek i samspillet mellem byudvikling og infrastruktur,
overordnet planlegning, herunder forholdet til Landsplanredeggrelsen 2006 og Fingerplan
2007.

« | kapitel 14 praesenteres investeringsplanlegning og kriterier for prioritering af infrastruk-
turinvesteringerne.



- I kapitel 15 redeggres for internationale erfaringer med trafikplanlaegning og scenarier pa
transportomradet.

- | kapitel 16 praesenteres kommissionens oplaeg til vision og malsaetninger samt prioritere-
de indsatsomrader for transportinfrastrukturen frem mod 2030.

« | kapitel 17 praesenteres kommissionens konklusioner og anbefalinger.
Kommissionen noterer sig med tilfredshed den interesse og debat, som dette arbejde har af-

fedt i sdvel politiske kredse og medierne som i befolkningen. Transportinfrastrukturen bli-
ver et fortsat vigtigt indsatsomrade i de kommende artier.



DEL 1: DAGENS INFRASTRUKTUR
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Et moderne samfund kan ikke fungere uden mobilitet, det vil sige muligheden for at beveege
sig i forbindelse med rejser til og fra arbejde, fritidsinteresser eller ferie. Mobilitet handler
ogsd om muligheden for at transportere produkter mellem virksomheder eller fra virksom-
heder til forbrugerne.

Bade for den enkelte borger og for virksomhederne er det dermed vigtigt, at der findes et
moderne og velfungerende transportsystem.

Nasten alle danskere har daglig kontakt med transportsystemet. En gennemsnitsdansker vil
i sit liv bruge mere tid pa transport end pa at gennemfgre sin folkeskoleuddannelse, og de
danske husholdninger anvender i gennemsnit ca. 15 pct. af deres disponible indteegter til
transport, hvilket er mere, end der anvendes til kgb af eksempelvis fgdevarer.2

Transportsystemet har betydning for borgernes valg af bopel og arbejdsplads. Pendlingen
mellem hjem og arbejde er en vasentlig og aktuel udfordring for mange danskere.

For erhvervslivet betyder billige og effektive transportsystemer, at varer i stigende grad bli-
ver produceret, hvor det er billigst og bedst.

Gode transportvilkar er séledes en vigtig del af virksomhedernes samlede konkurrencevil-
kar. Samtidig medvirker gode transportforbindelser til at ggre produktion og distribution af
varer enklere og mere omkostningseffektivt, bl.a. ved at reducere lageromkostninger og ved
at sikre en hurtigere og mere palidelig levering. Det reducerer virksomhedernes omkostnin-
ger og gger produktiviteten i samfundet som helhed.

Endvidere har gode transportforbindelser betydning for bade virksomhedernes valg af do-
micil og virksomhedernes rekruttering og fastholdelse af medarbejdere, fordi transporttid
har betydning for borgernes valg af arbejdspladser.

Transport er med andre ord en integreret del af den made, samfundet er indrettet pa, og
kvaliteten af transportsystemet har betydning for borgernes livskvalitet og for erhvervslivets
konkurrenceevne.

Samtidig giver globaliseringen nye udfordringer og muligheder, som er teet forbundet med
mobilitet. Den ggede internationale konkurrence og arbejdsdeling medfgrer nye transport-
behov og nye krav til transportsystemets internationale dimension. Effektive transportsy-
stemer kan i stigende grad blive en vigtig konkurrenceparameter for de enkelte lande.

Danmark har en velfungerende infrastruktur, og Danmark er et af de lande i verden, hvor
infrastrukturens fremkommelighed er bedst. Men der eksisterer en reekke udfordringer med
at fastholde kvaliteten af infrastrukturen, hvis Danmark ogsa fremover skal have et trans-
portsystem, der kan bidrage til at fremme velferd, velstand og vakst i det danske samfund.

2 Opggrelserne stammer fra Trafikministeriets "Trafikredeggrelse 2004, 2004.



Allerede i dag er der begyndende treengselsproblemer i dele af det danske transportsystem.
Der er pa nuvaerende tidspunkt indgéet politiske aftaler om en raekke investeringer, som vil
bidrage til at afhjeelpe disse problemer pé en raekke konkrete straekninger, jeevnfar afsnit 1.6,
men den forventede trafikudvikling frem mod 2030 vil betyde, at der lgbende vil opsta nye
udfordringer i en raekke centrale korridorer.

Det er regeringens malsetning, at Danmark skal fastholde og udvikle sin position som et af

de lande i verden, der har det bedste transportsystem. Det er en ambitigs malsaetning i lyset
af det stigende transportbehov. Omvendt stdr sammenlignelige lande ogsé over for lignende
udfordringer.

Det kreever, at der fastholdes gode trafikforbindelser til udlandet, gode trafikforbindelser
mellem landsdelene og gode pendlingsmuligheder inden for de enkelte landsdele. Det krae-
ver ogsa, at de enkelte transportformer har gode rammevilkar, sdledes at deres staerke sider
kan udnyttes bedst muligt, og at mulighederne for et godt samspil mellem de forskellige
transportformer til stadighed udvikles.

Veaeksten i transporten gger samtidig behovet for en effektiv indsats i forhold til en reekke af
transportens afledte effekter, herunder ikke mindst miljget, energiforbruget og
trafiksikkerheden.

Transportsystemet star saledes over for en raekke udfordringer i de kommende éartier. Der er
pa den baggrund behov for at overveje, hvilke malsaetninger og virkemidler der i de kom-
mende ar kan opstilles pa infrastrukturomradet — for hver af de relevante transportformer
og for samspillet imellem dem.

Savel person- som godstrafikken har - bl.a. pa baggrund af den stadige skonomiske vakst —
i en lang arreekke veeret kraftigt stigende.

En reekke faktorer, herunder den gkonomiske vakst, den ggede internationale samhandel,
og nye transportmuligheder betyder, at trafikmangderne forventes at vokse yderligere i de
kommende artier. Der kan imidlertid ogsa veere forhold, der traekker i retning af en mere af-
dempet udvikling, herunder demografien og en anden indretning af arbejdsliv og fritid.
Samlet set er der dog naeppe tvivl om, at trafikmengderne vil vokse i de kommende artier.

Det er forventningen, at de stgrste stigninger i trafikmangderne fortsat vil finde sted i de
overordnede korridorer, herunder ikke mindst pa det overordnede vejnet. Og forventnin-
gerne til transportsystemet fra bade borgere og erhvervsliv vil vaere uforandrede.

Det vil sdledes veere en central udfordring i de kommende ar at sikre god fremkommelighed
og mobilitet for bade den enkelte borger — hvad end det geelder fritiden eller arbejdet — og
for erhvervslivet.

Igennem de seneste artier har et af de vigtigste trafikpolitiske mal for landtransporten veret
at opbygge og opgradere den danske infrastruktur, herunder at etablere et landsdaekkende
hgjklasset vej- og banenet. Samtidig har der veret en betydelig veekst i aktiviteterne i for-
bindelse med de stgrste havne og lufthavne.

Rygraden i vejnettet udgeres i dag af det sakaldte store ”H”, dvs. vejstraekningerne Frede-
rikshavn-Greansen, Kolding-Kage og Helsinggr-Rgdby. P4 togsiden bindes Danmark sam-
men af et hovedjernbanenet, der straekker sig fra Aalborg til Padborg og fra Esbjerg til Ka-
benhavn.
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Samtidig har Danmark en reekke havne og lufthavne af hgj international standard, der fun-
gerer som effektive knudepunkter for badde person- og godstransporten, og som det Igbende
arbejdes pa at videreudvikle.

| Figur 1.1 er hovedstrukturen i Danmarks infrastruktur vist, herunder ”Det store H”.

Figur 1.1 Grundstrukturen i Danmarks infrastruktur3
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| Hovedstadsomradet har den overordnede planlegning igennem en lang arraekke veret
styret af principperne i den sékaldte Fingerplan. Den kollektive transport udgares i hoved-
staden af sdvel bustrafikken, S-togsnettet og den kgbenhavnske metro, der i de kommende
ar udbygges yderligere.

| det falgende gives et overblik over de vasentligste infrastrukturanleeg pa hhv. vej-, bane-,
havne- og lufthavnsomradet.

Det samlede offentlige vejnet i Danmark udggr ca. 72.000 km og administreres af staten og
kommunerne. Heraf skgnnes der at vaere ca. 24.000 km sékaldte private feellesveje.

Pa det offentlige vejnet er der udpeget et rutenummereret vejnet. De rutenummererede veje
er inddelt i tre overordnede kategorier:

1. Europavejene (E-vejene) — de vigtigste internationale vejforbindelser
2. Primerruterne - vigtige forbindelser mellem landsdele og starre byer
3. Sekundearruterne — lokale, vigtige veje inden for landsdelene

3 Vejdirektoratet, Statsvejnettet - oversigt over tilstand og udvikling”, 2006. Kortet viser ikke godsfaergeruter.
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Europavejene indgar i et starre europaisk vejnet og skal leve op til en raekke internationale
feelleskrav og standarder vedr. skiltning, udformning, funktion og service.

Det offentlige vejnet administreres efter implementeringen af Kommunalreformen pr. 1. ja-
nuar 2007 pa to niveauer — staten og kommunerne.

De mest overordnede veje, herunder Europavejene og de fleste primeerruter, blev med
Kommunalreformen pr. 1. januar 2007 samlet i staten. Statsvejnettet har herefter et samlet
omfang péa ca. 3.800 km svarende til ca. 5 pct. af det samlede offentlige vejnet.

De lokalt orienterede veje administreres af kommunerne. De nye storkommuner har séledes
i forbindelse med Kommunalreformen overtaget de lokalt orienterede tidligere amtsveje. De
enkelte kommuner har dermed faet en gget rolle og indflydelse i forhold til vejnettet i deres
respektive geografiske omrader.

Der foregar i praksis et teet samarbejde mellem den statslige og de kommunale vejmyndig-
heder. Dette skal ses i lyset af den kendsgerning, at hele vejnettet skal haenge sammen, sale-
des at trafikanterne ikke oplever uhensigtsmaessigheder som fglge af administrative skel.
Det statslige vejnet er i den forbindelse blevet lokalt forankret gennem Vejdirektoratets 6 lo-
kale vejcentre4.

Til trods for at statsvejnettet kun udger ca. 5 pct. af det samlede offentlige vejnet, understre-
ges det overordnede vejnets transportmaessige og samfundsmaessige betydning af, at ca. 45
pct. af den samlede vejtrafik i Danmark afvikles pa det ny statsvejnet, og denne andel er
voksende.

| Figur 1.2 er vist statsvejnettet efter implementeringen af Kommunalreformen.

4 Vejdirektoratets vejcentre er beliggende i Flang, Nastved, Middelfart, Skanderborg, Aalborg og Herning.



Figur 1.2a Statsvejnettet pr. 1. januar 20075

N .
—— Statsvejnettet for 1. jan, 2007

5 Vejdirektoratet, ”Statsvejnettet - oversigt over tilstand og udvikling”, 2006. Opdateret aug. 2007.
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Vejnettet har, bl.a. som falge af vejenes forskellige trafikale funktioner, varierende vejstan-
dard. En reekke af de mest overordnede veje er sékaldte "hgjklassede vejforbindelser” i form

af motorveje og motortrafikveje, mens de gvrige ruter hovedsageligt bestar af tosporede lan-
devejsforbindelser. Figur 1.3 viser vejstandarden pa det ny statsvejnet.
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Figur 1.3 Vejstandarder pa statsvejnettet pr. 1. januar 20076
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Omkring en tredjedel af vejene pa det ny statsvejnet er hgjklassede veje i form af enten mo-
torveje eller motortrafikveje. Fordelingen af vejnettet efter vejtyper er vist i Tabel 1.1.

Tabel 1.1 Vejstandard pa statsvejnettet pr. 1. januar 20077

Vejtype Km vej Andel
Motorvej 1.022 27 pct.
Motortrafikvej 316 8 pct.
@vrig vej 2.460 65 pct.
| alt 3.798 100 pct.

6 Vejdirektoratet for Infrastrukturkommissionen.
7 Vejdirektoratet. Udtraek fra Vejsektorens Informationssystem (Vejman.dk). Vejleengden er opgjort pr 1. januar
2007.
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Motorvejsnettet er
pa 27 ar udvidet
med ca. 607 km.

Udvidelser fra 4 til 6
spor pa flere mo-
torveje skal imgde-
komme stigende
trafik.

Banedanmark for-
valter ca. 80 pct. af
jernbanenettet.

Side 24 af 312

Hovedakserne i motorvejsnettet udggres af ”Det store H”. | Igbet af de sidste 10 ar er leeng-
den af motorvejsnettet som fglge af anlaeg af en raeekke nye streekninger i bl.a. Nord- og Midt-
jylland samt de faste forbindelser, som administreres af Sund&Beelt, vokset med ca. 230 km.
Motorvejsnettets udvikling siden 1980 er vist i Tabel 1.2.

Tabel 1.2 Laengden af motorvejsnettets i Danmark 1980-20078

‘ 1980 ‘ 1985 ‘ 1990 ‘ 1995 ‘ 2000 ‘ 2005 ‘ 2007

Motorvejsnettets udstreekning ‘ 464 ‘ 539 ‘ 611 ‘ 796 ‘ 892 ‘ 1031 ‘ 1.071

Hovedparten af de danske motorveje er i dag 4-sporede. Som falge af de stigende trafik-
mangder pa motorvejsnettet er flere straeekninger dog ved at blive udvidet eller planlaegges
udvidet med ekstra spor.

I de fleste tilfeelde er der tale om udvidelser til 6 spor. Den fgrste motorvejstraekning med 8
spor i Danmark er dog under anleeg. Det drejer sig om den igangvarende udvidelse af Kage
Bugt Motorvejen pa streekningen mellem Hundige og Greve S. Fordelingen af det nuvaeren-
de motorvejsnet efter sporantal fremgar af Tabel 1.3.

Tabel 1.3 Antallet af spor pé det statslige motorvejsnet®

Antal spor Km motorvej Andel af motorvejsnettet
4-sporet 953 93 pct.
6-sporet 69 7 pct.
I alt 1.022 100 pct.

1.2.2. Banenettet

Det samlede jernbanenet til persontrafik udger i alt 2.572 km. Heraf er 2.041 km statsbaner,
som forvaltes af Banedanmark. Dette net omfatter bade hovedstreekningerne i ”Det store H”,
regionale og lokale sidebaner samt det kgbenhavnske S-banenet.

Hertil kommer 14 sdkaldte privatbaner pa i alt 514 km, som alle er lokale sidebaner. Disse
forvaltes efter Kommunalreformens ikrafttreedelse af regionernes trafikselskaber. Endelig
findes i dag 21,5 km metro i Kgbenhavn, som ejes af @restadsselskabet.

Jernbanenettet er igennem de seneste artier lgbende blevet tilpasset og udviklet. | Tabel 1.4
er vist udviklingen i det samlede jernbanenets udstreekning fra 1970 frem til 2005 samt for-
delingen af banenettet pa forskellige banetyper.

8 VVejdirektoratet (vd.dk): Opgarelse af vejnettet pa vejtyper findes under veje og trafik/ infrastruktur/ vejleengder.
Opgagrelsen omfatter bade statslige og kommunale motorvejsstraekninger samt motorvejsstreekninger ejet af
Sund&Belt A/S. Det statslige motorvejsnet udggr 1022 km.

9Vejdirektoratet: Udtreek fra Vejsektorens Informationssystem (Vejman.dk.) Opggrelsen er pr 1. januar 2007



Tabel 1.4 Banenettets udstraeekning 1970-200510

Infrastrukturkommissionen

Km banestraekning 1970 1980 1990 2000 2005
S-baner 84 133 169 166 170
Regional- og fjernbaner, dobbeltsporet 644 644 670 762 758
Regional- og fjernbaner, enkeltsporet 1.624 1.215 1.166 1.134 1.113
Total statslige baner!! 2.351 1.993 2.004 2.061 2.041
Privatbaner 481 493 493 493 514
Metro 0 0 0 0 17
Total alle baner 2.832 2.486 2.498 2.555 2.572

Det samlede banenets leengde blev reduceret i 1970’erne. Det skyldes nedlaeggelsen af per-
sontrafikken pa visse sidebaner. Siden har nettets omfang veeret nogenlunde uandret. S-

banenettet er udvidet, og der er foretaget enkelte dobbeltsporsudbygninger og indviet enkel-
te nye streekninger i forbindelse med de store broprojekter. Desuden er de fgrste tre etaper af

metroen i Kgbenhavn anlagt.

| Figur 1.4 er vist det samlede nuvaerende jernbanenet. Af figuren fremgar endvidere den
maksimale hastighed pa de enkelte streekninger, samt om der er tale om enkelt- eller dob-

beltspor.

10 Trafikstyrelsen for Infrastrukturkommissionen. Rene godsbaner ikke medregnet. 44 km statslig godsbane er i drift

i 2005,
11 Hertil kommer 44 km statslig godsbane.

Banenettet blev i
1970’erne reduce-
ret, og S-banenettet
er siden blevet ud-
videt.
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Figur 1.4 Jernbanenettet 200612
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De forskellige banestreekningers kapacitet afhanger iseer af antallet af spor p& den enkelte

straekning, den tekniske indretning og trafikmgnstret.

Banekapaciteten
bestemmes bade af
sporantallet og af,
hvilke typer tog der
karer.

Omkring en tredjedel af nettet, i alt 945 km, bestar af dobbeltsporet bane. P& en dobbeltspo-
ret bane kan der under optimale forudsatninger kare op til 30-40 tog pr time i hver retning.
Dette er tilfeeldet pa den centrale del af den kgbenhavnske S-bane og metro.

Hvis togene karer mere uensartet, eksempelvis fordi der bade skal kgre godstog, lyntog og

regionaltog pa samme straekning, falder kapaciteten betydeligt, typisk til i starrelsesordenen

8-15 tog pr time i hver retning.

12 Trafikstyrelsen for Infrastrukturkommissionen
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De resterende to tredjedele af nettet, i alt 1.627 km, er enkeltsporet. Pa de enkeltsporede ba-
ner er kapaciteten typisk 2-3 tog pr. time i hver retning, fordi togene i de to retninger kun
kan "krydse” pa stationer med flere spor. Kapaciteten haenger séledes sammen med kryds-
ningsstationernes teethed og beliggenhed - jo tettere og mere regelmaessig beliggenhed, jo
stgrre kapacitet. | visse seerlige tilfeelde kan kagre op mod 6 tog pr time i hver retning.

Ofte er det terminalerne, som udggar den egentlige “flaskehals” for togkapaciteten, idet toge-
ne forbruger mere kapacitet, nar de holder stille, end nar de karer. Dette kan lgses ved at ud-
styre stationerne med flere spor end de gennemgaende streekninger. Endvidere har togets
indretning betydning, herunder antallet af dgre, der kan bidrage til at forkorte ind- og ud-
stigningstiden og dermed togets opholdstid pa stationerne.

De forskellige banestreekningers maksimale hastighed afhaenger af kurveforhold, forekomst
af vejoverkgrsler og teknisk udrustning. Hgjere hastighed kraever starre kurveradier, mere
sikringsudstyr og starre krav til vejoverkarsler.

Hagjeste hastighed er i dag 180 km/t pa dele af hovedstraekningerne. Ikke alle tog kan dog
kere med en sadan hastighed. Godstog kerer i dag med en maksimal hastighed pa 100 km/t,
0g pa sigt maske 120 km/t.

Pa visse omrader, sdsom togkontrol- og stramsystemer, adskiller teknikken pa det danske
banenet sig fra banenettet i Sverige og Tyskland. Forskellen kan ikke meerkes af passagerer
eller godstransportgrer, men medfarer en fordyrelse af det tekniske udstyr i de tog, som skal
krydse landegranserne. Der arbejdes pa en standardisering af sddanne tekniske normer pa
europeeisk plan.

Der er ca. 120 trafikhavne i Danmark. Disse er vist pa Figur 1.5 nedenfor. De 25 starste af
havnene er markeret med blat, idet det bemaerkes, at enkelte af de bld markeringer deekker
over flere havne.
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Danmarks 120 tra-
fikhavne omseaetter
arligt 100 mio. tons
gods.

De 4 stgrste havne i
Danmark handterer
ca. halvdelen af de
samlede gods-
maengder.

Kgbenhavn er in-
ternationalt knude-
punkt for lufttrafik.
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Figur 1.5 Trafikhavnene i Danmark?3
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De ca. 120 havne omsaetter arligt 100 mio. tons gods. Godt 70 mio. tons er i international tra-
fik, mens de resterende 30 mio. tons vedrgrer indenrigstrafik. Dertil kommer 40 mio. passa-
gerer.

Af de 25 stagrste havne er tre udelukkende feergehavne, mens otte er private specialhavne,
som hovedsageligt omseetter gods til brug for den tilknyttede hovedvirksomhed, f.eks. kul
til kraftveerker og olie til raffinaderier.

De resterende 14 havne har en blandet godsomsatning. For en raekke af disse havne udger
bestemte godstyper dog en betydelig del af deres godsomseatning. Det gaelder bl.a. en reekke
havne med gods transporteret pa faerger, én havn med korn (Kalundborg) og én havn med
containergods (Arhus).

De 25 starste havne handterer tilsammen knapt 90 pct. af de samlede godsmangder. Heraf
handterer de fire starste havne i Fredericia, Arhus og Kgbenhavns Havne samt Statoils Havn
i Kalundborg i alt ca. halvdelen.

En reekke havne modtager og videreskiber gods uden, at godset har veeret udenfor havnens
omrade. Der findes imidlertid ingen aktuelle opggrelser over dette.

1.2.4. Lufthavne

Danmark har en stor og 9 mellemstore lufthavne med regelmaessig offentlig lufttrafik. Hertil
kommer 12 flyvepladser med en vis betydning for det lokale erhvervsliv samt ca. 50 mindre
offentlige og private flyvepladser.

13 Kystdirektoratet.
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Der er i dag et stort antal internationale flyforbindelser til og fra de danske lufthavne. Der er
0gsa et stort antal indenrigsruter, som dels giver rejsende til og fra provinsen forbindelser til
Kgbenhavn, dels fungerer som faderuter til udenrigsruterne.

Figur 1.6 viser de starste lufthavne samt indenrigsruterne i Danmark.

Figur 1.6 De stgrste lufthavne samt indenrigsruterne i Danmark!4
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Danmark har et forholdsvist stort antal indenrigsruter. Der er i dag indenrigsflyruter fra Ke-
benhavn til falgende byer: Aalborg, Arhus (Tirstrup), Karup, Billund, Bornholm, Sgnderborg
og Thisted (sidstnaevnte ogsa fra Roskilde), og desuden beflyves ruten Billund-Rgnne perio-
devis.

Der findes direkte flyforbindelser fra Danmark til mere end 100 forskellige internationale
destinationer. Samtidig er der flyforbindelser fra en raekke af disse destinationer til forskelli-
ge danske lufthavne.

Hovedparten af de internationale flyforbindelser er fra Kgbenhavns Lufthavn, men deter
ogsad muligt at nd en reekke internationale destinationer fra bl.a. Billund, Arhus og Aalborg.
Derudover flyves der ogsa til et stort antal charterdestinationer fra de danske lufthavne.

Det store udbud af internationale destinationer skyldes bl.a., at Kgbenhavns Lufthavn er et
vigtigt knudepunkt for den internationale trafik til og fra Nordeuropa og @stersgomradet.
Det skyldes bl.a., at luftfartsselskabet SAS benytter Kgbenhavns Lufthavn som sakaldt
“hub”. Ogsa i en raekke af de stgrre provinslufthavne er der vaekst i den internationale trans-
port.

Flytrafikken star i dag for en relativt begreenset del af den samlede godstransport. Der er
dog en tendens til, at hgjveerdivarer i stigende grad transporteres med fly.

14 Kgbenhavns Lufthavn omfatter lufthavnene i Kastrup og Roskilde.
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| 2004 transporte-
rede hver dansker
sig i gennemsnit
15.000 km.
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1.3. Trafikmaengder og trafikudvikling

Udviklingen i transportsektoren kan analyseres pa flere parametre: Med trafikarbejdet opge-
res det antal kilometer, som de forskellige transportmidler tilbageleegger i en periode. Med
transportarbejdet opgares det antal kilometer, henholdsvis personer eller gods tilbageleegger.

Trafikarbejdet udtrykker dermed, hvor stor belastningen fra trafikken er pa infrastrukturen,
mens transportarbejdet siger noget om, hvor meget personer rent faktisk transporterer sig,
og hvor store meengder gods, der transporteres.

1.3.1. Udviklingen i det samlede trafikarbejde og persontransportarbejde

Det samlede persontransportarbejde i Danmark udgjorde i 2004 omkring 75.000 mio. per-
sonkm. Hver dansker lod sig séledes i gennemsnit transportere ca. 15.000 km i 2004. | Tabel
1.5 er vist fordelingen af persontransportarbejdet mellem hhv. bil, indenrigsfly, feerge, bane
og bus.

Tabel 1.5 Persontransportarbejdet i Danmark fordelt pa transportmidler, 200415

Transportmiddel Mio. personkm Procent
Personbil 61.198 81,5
Bus 7.301 9,7
Tog 6.074 8,1
Indenrigsfly 308 0,4
Feerge 247 0,3
I alt 75.128 100

Godt 80 pct. af persontransportarbejdet foregar i dag med personbil, mens bus og tog tegner
sig for hver lidt under 10 pct. Persontransporten med indenrigsfly og feerge udger tilsam-
men under 1 pct. af det samlede persontransportarbejde.

Udviklingen i trafikarbejdet med hhv. bil, fly, feerge, bane og bus6 er vist i Figur 1.7.

15 Nggletal for Transport 2006, Danmarks Statistik, Vejdirektoratet
16 Busser omfatter bade rute- og turistbusser.
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Figur 1.7 Udviklingen i trafikarbejdet (indeks 1984=100)%7
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Fra 1984 til 2004 er biltrafikken steget mere end 50 pct. pa hele vejnettet svarende til en gen-
nemsnitlig arlig stigning pa ca. 2,2 pct. Banetrafikken er set over hele perioden steget med
omkring 30 pct.

Den ujevne udvikling for indenrigsfeerge- og flytrafikken skal ses i lyset af etableringen af
den faste forbindelse over Storebelt. Bade indenrigsferge- og indenrigsflytrafikken har sa-
ledes mattet gennemfare en tilpasning efter 1996.

Udviklingen i persontransportarbejdet svarer i vid udstreekning til udviklingen i trafikarbejdet.
Forskellen skyldes séledes udviklingen i belzgningen i de forskellige transportmidler.

Persontransportarbejdet med bil er ikke steget helt sa kraftigt som trafikarbejdet med bil,
idet der i gennemsnit sidder feerre personer i bilerne nu end tidligere. | perioden 1984 — 2004
er persontransporten i bil pa hele vejnettet steget med ca. 36 pct., svarende til den gennem-
snitlig, arlig veekst pé ca. 1,5 pct.

For sa vidt angar persontransport med tog har de sterkt forbedrede togforbindelser over
Storebzlt og @resund i de senere ar medfart, at toget har forbedret sin position.

Den samlede godstransport omfatter badde national og international godstransport.
National godstransport omfatter godstransport med bade start- og slutdestination i Danmark.

Nationale lastbiltransporter star for langt den stgrste andel (ca. 80 pct.) af det samlede natio-
nale godstransportarbejde og har haft en betydelig vaekst gennem perioden.

17 Transport- og Energiministeriet. Beregnet pa baggrund af Danmarks Statistik ”Indenrigs feergetransport efter rute og
enhed”, Statens Luftartsveesens ”Destinationsstatistik Scheduled” samt Vejdirektoratet.
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Lastbiltrafikken i Danmark er siden 1983 steget med godt 30 pct., svarende til en gennem-
snitlig arlig stigning pa ca. 1,5 pct. Lastbiltrafikken er dermed steget relativt mindre end per-
sonbiltrafikken. Det skyldes bl.a. anvendelse af stadig stgrre lastbiler med mere gods pa den
enkelte lastbil. Vaeksten er primeert sket pd motorvejsnettet.

Godstransport med jernbane udger i dag ca. 6 pct., skibstrafik udger ca. 15 pct. og gods-
transport med lastbil udger ca. 79 pct.

I Figur 1.8 er vist udviklingen i godstransportarbejdet.

Figur 1.8 Udviklingen i det nationale godstransportarbejde fra 1980 til 2005 fordelt pa transportmid-
ler (mio. tonkm)18
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1.3.3. International godstransport

International godstransport omfatter dels import eller eksport af varer til og fra Danmark,
dels den sakaldte transittrafik, dvs. gods, der passerer igennem Danmark pa vej til og fra
udenlandske destinationer.

| Tabel 1.6 er vist den internationale godstransports procentvise fordeling mellem de forskel-
lige transportformer i 2004 opgjort efter hhv. vaegt og verdi.

18 Transport- og Energiministeriet pa baggrund af Danmarks Statistiks opggrelser af National vejgodstransport
efter kgrselsart og enhed, nationalt og internationalt jernbanetransport af gods efter enhed, transporttype og bane-
net, samt indenrigs feergetransport efter rute og enhed. Udtraekkes internationalt gods pé bane reduceres denne
transportforms andel i 2004 til 4 pct., mens vejtransportens andel &endres til 80 pct. Skib og faerges andel endres til
16 pct.



Tabel 1.6 Procentvis fordeling af international godstransport i tons i 200419

Transportform Opgjort i ton (pct.) Opgjort i veerdi (pct.)
Lastbil 21 56
Skib 75 35
Bane 4 3
Fly 0 6
| alt 100 100

Infrastrukturkommissionen

Skibsfarten spiller en serlig rolle i den internationale godstransport. Hovedparten af den in-

ternationale godstransport opgjort efter vaegt foregar saledes med skib. Skibsgodstranspor-
ten til og fra Danmark skennes at vaere vokset med over 50 pct. de seneste 20 4r.20

Ses der imidlertid pa veerdien af det transporterede gods, star lastbiler i dag for ca. 56 pct. af

den internationale transport, mens skibsfarten star for 35 pct. Flytrafikken har opgjort pa
denne méade endvidere en andel pa 6 pct., mens de resterende ca. 5 pct. transporteres med
tog eller pa anden vis.

Det internationale godstransportarbejde er samlet vasentligt stgrre end det nationale gods-

transportarbejde.

Danmarks mest trafikerede vejstraekning er Kgge Bugt Motorvejen i hovedstadsomradet pa
streekningen nord for Greve. Pa denne straekning kagrer mere end 100.000 keretgijer i dagnet.

Ogsa pa de gvrige store indfaldsveje til Kgbenhavn er trafikken meget stor.

Uden for hovedstadsomradet findes de stgrste trafikmangder i Trekantsomradet, hvor der
omkring Vejlefjordbroen karer mere end 60.000 kgretgjer i dggnet.

Der er markante forskelle i trafikudviklingen mellem statsvejnettet og gvrige veje. Trafikken
stiger saledes mest pa statsvejnettet, herunder serligt pd motorvejene. | nedenstdende Figur

1.9 er vist trafikstigningerne p& henholdsvis kommune- og statsvejene i de senere ar.

19 Transport- og Energiministeriet, ”Bedre samspil mellem transportformerne 2006 Opggrelsen er behaftet med
usikkerheder.
2 Transport- og Energiministeriet, ”Bedre samspil mellem transportformerne 2006”.
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Figur 1.9 Trafikudviklingen pé vejnettet 1998-200521
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Stigningen i trafikken pa de overordnede statsveje skal ses i lyset af, at trafikken pa motor-
vejsnettet alene er forgget med i stgrrelsesordenen 70 pct. fra 1998 til 2005. Dette skal dog
bl.a. ses i sammenhang med dels den faste forbindelse over Storebzlt, dels en udvidelse af
antallet af motorveje i perioden.

De stadige trafikstigninger pa vejnettet betyder, at trafikken pa visse straeekninger naermer sig
eller overstiger streekningens kapacitet i myldretiden. Dette indebeerer, at der opstar treeng-
sels- og keproblemer i myldretiderne eller i tilfelde af uheld og heendelser pa streekningen.
Treengselsproblemerne i Danmark er dog fortsat relativt begreensede internationalt set.

Traengslen medfarer gener for trafikanterne i form af bl.a. forsinkelser og nedsat mobilitet,
men ogsa et samfundsgkonomisk tab, fordi der spildes ressourcer og arbejdstimer i venteti-
den.

Traengselsproblemer begynder almindeligvis at opsta, nar trafikken overstiger 70 pct. af vej-
streekningens kapacitet. S& begynder hastigheden hvormed trafikken afvikles at falde med 3-
5 km/t og bilisternes mangvrefrihed begranses. Ved kritisk treengsel er der en belastnings-
grad pa 95 pct., hvilket medfarer en reduktion af hastigheden pa 25-30 km/t., samtidig med
at der er hgij risiko for, at trafikken gar i sta.

2t \VVejdirektoratet pd baggrund af data fra Danmarks Statistik. Trafikomfanget pd kommuneveje i 1998 er af statistisk
metodiske arsager beregnet som et gennemsnit af tallene for 1997 og 1999. De mest overordnede statsveje er af-
grenset som det tidligere statsvejnet far implementeringen af Kommunalreformen.
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Figur 1.10 Kapacitetsudnyttelsen pa vejnettet i 2005 — timer arligt pa de enkelte straekninger ved be-
gyndende treengsel eller mere

0 - 29 timer
= 30-199 timer
200 - 499 timer

Kapacitetsudnyttelse, timer ved 500 - 799 timer
begyndende treengsel eller mere, 2005 ——— 800 - 1099 timer

1100 - 1999 timer

Over 2000 timer

Vejnet: Copyright Vejdirektoratet

Farverne pa kortet i Figur 1.10 angiver, hvor mange timer arligt de enkelte straeekninger pa
statsvejnettet er omfattet af begyndende traengsel eller mere.

De sorte streekninger, primaert i Hovedstadsomradet, var i 2005 mest udsat for treengsel. Pa
disse straekninger var der begyndende traengsel eller mere i over 2.000 timer i 2005, svarende
til 5 timer i dggnet i gennemsnit — eller op til 10 timer pa hverdage. Herudover er der vok-
sende kapacitetsproblemer i @stjylland, herunder iser Trekantsomradet, samt pd motorve-

jen pa Vestfyn og ved Aalborg.

Side 35af312
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Beregninger fra Vejdirektoratet viser, at antallet af kilometer statsveje, der er belastet med
over 70 pct. af vejens kapacitet (begyndende traengsel eller vaerre) i over 200 timer om aret,
er vokset fra knap 50 km i 1998 til ca. 160 km. i 200522, Disse streekninger oplever altsa
treengsel i mindst 1 time pa hverdage.

Zndringer i kapacitetsudnyttelsen viser sig ogsa pa rejsehastigheden. Middelhastigheden
(km/t) pd Kege Bugt motorvejen ved Solrgd mod Kgbenhavn i hverdage mellem kl. 7 - 8 er
eksempelvis reduceret fra ca. 80 til ca. 40 i perioden 2001 til 2005.

1.3.5. Udviklingen i banetrafikken

Togkarslen er forgget betydeligt i omfang siden 1970. Passagerefterspgrgslen er steget, og
karslen med passagertog er steget endnu mere, hvilket afspejler et stigende serviceniveau
med flere afgange med mindre tog. Den samlede udvikling i togkgrslen opgjort i togkilome-
ter fremgar af Tabel 1.7 Antallet af togkilometer udtrykker det samlede transportomfang
med tog i et givet ar.

Tabel 1.7 Togkersel pa de statslige baner i perioden 1970-2005 (mio togkm inkl. materielkarsel)23

Mio togkm arligt 1970 1980 1990 2000 2005
S-tog 6,6 10,0 12,6 14,4 15,6
Regionaltog 21,0 21,9 24,3 23,5 27,0
Fjerntog 3,7 5,8 6,8 15,8 18,7
Internationale tog 2,2 1,6 1,8 1,2 1,2
Godstog 8,0 8,9 6,7 58 4,2
Total statslige baner 41,5 48,2 52,3 60,8 66,7

| 2004 stod toget for 8 pct.af det samlede transportarbejde; et transportarbejde som bade om-
fatter pendling, fritidstrafik og erhvervstrafik. | forhold til diskussionerne vedrgrende
traengsel giver dette ikke det fulde billede af situationen, idet toget i forhold til trafikken i
Hovedstadsomradet og i @stjylland udggr en vaesentlig starre andel af de samlede trans-
portarbejde, hvilket ligeledes ger sig geeldende for bade @resunds- og Storebaltsforbindel-
sen.

Tabel 1.8 Fordelingen af persontransportarbejdet pé de forskellige transportmidler24

Malt i antal rejsende Togtrafik Biltrafik Togets andel af biltrafikken
@resundsforbindelsen 26.000 55.667 0,47
Storebeeltsforbindelsen 26.667 62.333 0,43
Korridor nord for Kgbenhavn 106.436 177.175 0,60
Korridor vest for Kgbenhavn 136.558 231.787 0,59
Korridor gst for Kgbenhavn 34.850 88.476 0,39

| Tabel 1.8 er biltrafikken og togtrafikken sammenlignet i udvalgte korridorer. For Ore-

sunds- og Storebeltsforbindelsen er det den samlede trafik over den faste forbindelse som er

22 \/ejdirektoratet "Statsvejnettet. Oversigt over tilstand og udvikling." Rapport 314, 2006.

23 Trafikstyrelsen.

24 Cowi - "Tog- og biltrafikkens udvikling omkring Kgbenhavn 2000-2006” (2006).
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sammenlignet, mens det for de 3 korridorer i hovedstadsomradet er udvalgt motorvejsafsnit,
som er sammenlignet med parallelle jernbaneafsnit.

S-togskarslen er steget fra 6,6 mio. togkilometer i 1970 til 15,6 mio. togkilometer i 2005. Den-
ne udvikling skal ses i lyset af, at der bade er etableret nye streekninger, og der samtidig ke-
rer flere tog pa streekningerne.

I 1970’erne blev der indviet nye S-togsstraekninger til Farum og Solrad Strand. Samtidig blev
der indfert et faelles billet- og takstsystem for alle busser og tog i hovedstadsomradet. |
1980’erne blev S-togsnettet udvidet yderligere til Kgge og Hgje Taastrup, og i 1990’erne er
sket en intensivering med hyppigere togdrift. Siden er Ringbanen mellem Hellerup og Van-
lzse omlagt og forleenget til Ny Ellebjerg, hvor der er etableret forbindelse til Kagebugtba-
nen. Forleengelsen af Ringbanen blev endelig afsluttet i januar 2007.

Regional- og fjerntogskarslen er steget fra 24,2 mio. togkm i 1970 til 45,7 mio. togkm i 2005,
svarende til naesten en fordobling.

| 1970’erne skete der en omleegning af trafikken med etablering af intercitysystemet og ind-
farelse af kareplaner med faste minuttal. Op gennem 1980’erne skete endvidere mindre for-
bedringer indenfor regionaltrafikken bade gst og vest for Storebzlt. Siden har etableringen
af den faste forbindelse over Storebzlt i 1997 betydet en vasentlig udvidelse af frekvenserne
i fierntrafikken, ligesom banen til Kastrup i 1998 og @resundsforbindelsen i 2000 har abnet et
nyt marked med @resundspendlere og @resundstogsystem. Trafikken over Storebeelt og
iseer Dresund er fortsat stigende.

De senere ars reduktioner af kgrslen med internationale tog ma ses i lyset af en skarpet
konkurrence pga. faldende priser pa flytransport.

Efterspegrgslen efter persontransport med tog malt i antallet af tiloagelagte personkm pr. ar
er visti Tabel 1.9.

Tabel 1.9 Efterspogrgsel malt i transportarbejde med tog pa de statslige baner, 1970-2005 (mia. per-
sonkm arligt)

Mia personkm arligt 1970 1980 1990 2000 2005
Intern S-tog % 0,7 1,2 1,2 1,2 1,1
@vrige Pstdanmark 0,8 1,2 1,2 1,4 1,4
@vrige Vestdanmark 0,5 0,7 0,9 0,9 11
@stdanmark - Vestdanmark % 0,7 1,0 1,1 1,7 1,9
@resund” - - - 01 0,2
International 0,4 0,3 0,3 0,1 0,2
Total statslige baner 31 4,4 4,8 53 58

Den stigende efterspargsel viser, at de forskellige forbedringer i serviceniveauet pa jernba-
nen i form af bl.a. nye streekninger og hurtigere forbindelser har betydet, at jernbanen har
veeret i stand til at tiltreekke flere kunder.

25 Omfatter omstigere til metro og privatbaner
% Omfatter overfarterne Korsgr-Nyborg og Kalundborg-Arhus (dog ikke rejser lokalt p& overfarterne)
27 Omfatter kun rejsende til/fra Skane
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Selvom antallet af kagrte togkilometer med godstog, jeevnfar Tabel 1.7 har veeret faldende si-
den 1980, har godstransportarbejdet med tog veeret nogenlunde konstant siden 1970. De en-
kelte godstog er i perioden séledes blevet mere effektive med betydeligt starre godsmaeng-
der pr tog. Udviklingen i godstransportarbejdet med tog er vist i Tabel 1.10

Tabel 1.10 Godstransportarbejde med tog pa de statslige baner, 1970-2005 (mia. tonkm arligt)

Mia. godstonkm arligt ‘ 1970 ‘ 1980 ‘ 1990 ‘ 2000 ‘ 2005

Total statslige baner | 1,9 ‘ 1,7 ‘ 1,8 ‘ 2,1 ‘ 2,0

Ligesom pa vejomradet kan der pa visse banestraekninger konstateres kapacitetsproblemer. |
Figur 1.11 er med rgdt markeret de banestraekninger, hvor de eksisterende kapacitetsforhold
begreenser udviklingen af kareplanerne.

Figur 1.11 Aktuelle kapacitetsproblemer pa banenettet28

28 Trafikstyrelsen.
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Pa straekninger markeret med rgdt udggr banekapaciteten en reel restriktion, da udviklingen
af kareplaner bliver begraenset serligt pa streekningen mellem Kgbenhavn og Ringsted samt
pa den enkeltsporede streekning i Sgnderjylland mellem Vojens og Vamdrup. Det skal dog
samtidig bemaerkes, at passagerkapaciteten pa banenettet ikke kun haenger sammen med,
hvor mange tog der kan kare pa skinnerne, men ogsa hvor mange passagerer der kan vere i
hvert tog. P4 alle streekninger er der enten ledig siddepladskapacitet, eller antallet af sidde-
pladser kan gges ved at ggre togene starre.

| Kgbenhavn blev den fgrste metrostreekning mellem Ngrreport og henholdsvis Lergravs-
parken og Vestamager taget i brug i oktober 2002. Efterfglgende er metronettet udvidet til
Valby, og senest i september 2007, er der etableret metrobetjening af Kgbenhavns Lufthavn.

I 2005 indgik Staten, Kgbenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune en principaftale
om en udvidelse af metronettet med en sakaldt cityring. Aftalen er efterfalgende fulgt op af
en politisk aftale mellem regeringen, Socialdemokraterne, Dansk Folkeparti og Det radikale
Venstre. Cityringen, der ventes feerdig omkring 2018, vil ga i en tunnel under City, brokvar-
tererne og Frederiksberg og have 17 stationer, jeevnfar afsnit 1.7.

Der passerer arligt knapt 40 mio. passagerer gennem de danske havne. 75 pct. heraf er inter-
nationale passagerer.

De stgrste indenrigspassagerruter er Esbjerg-Fang med knapt 2 mio. passagerer samt de to
forbindelser over Kattegat, dvs. Odden-Arhus med knapt 1,5 mio. passagerer og Odden-
Ebeltoft med naesten 1 mio. passagerer.

De tre stgrste udenrigspassagerruter er Helsinggr-Helsingborg med 11 mio. passagerer,
Radby-Puttgarden med knapt 7 mio. passagerer og Frederikshavn-Ggteborg med 1,7 mio.
passagerer.

De store havnes andel af godstrafikken er stadigt voksende. De 25 stgrste havne handterede
i 2005 89 pct. af de samlede godsmangder.

Fredericia Havn er i dag med en omsatning i 2005 pa mere end 17 mio. tons, Danmarks ster-
ste havn. Den naststarste havn er Arhus Havn med en omsatning pé& godt 11 mio. tons. Ar-
hus Havn er Danmarks stgrste containerhavn og samtidig en af de havne, der i de senere ar
har oplevet relativt stgrst vaekst.

Generelt har de 25 stgrste danske havne i de senere ar haft en stigende godsomszatning.

De senere ars forbedringer af infrastrukturen, herunder navnlig &bningen af Storebeeltsfor-
bindelsen i 1997-98, styrkelsen af jernbanen og udbygningen af motorvejsnettet har reduce-
ret den tidsmaessige gevinst ved at flyve frem for at keare med bil eller i tog indenrigs i Dan-
mark. Siden 1997 er der saledes — med undtagelse af ruten Kgbenhavn-Aalborg - sket et fald
i antallet af indenrigsflypassagerer.

Iseer den internationale flytrafik har i en periode desuden veeret pavirket af terrorangrebene
i New York den 11. september 2001, der farte til en midlertidig nedgang i passagertallet ver-
den over. Der har dog i de seneste par ar igen kunnet konstateres en stigning i antallet af rej-
sende til og fra de danske lufthavne.



Det samlede antal flyrejsende udgjorde i 2005 23,7 mio. mod 21 mio. i 2003. Hovedparten
heraf benytter Kgbenhavns Lufthavn, som i 2005 havde knap 20 mio. passagerer, svarende
til godt 80 pct. af det samlede antal rejsende. Billund Lufthavn, som er den naststarste luft-
havn i Danmark, har knap 2 mio. arlige rejsende.

Godstransport i luften er en hurtigt voksende transportform pa internationalt plan. Det geel-
der saerligt malt pa veerdier. Ogsa i danske lufthavne gges godstransporten i disse ar. |
Danmark er godstransporten med fly koncentreret om Kgbenhavns Lufthavn, Kastrup, og
Billund. Den samlede fragtmangde i Kastrup og Billund steg fra 2005 til 2006 med ca. 7 pct.

Trafikken har en raekke afledte effekter i forhold til bl.a. miljg, stgj og trafiksikkerhed, og an-
leeg af ny infrastruktur kan pavirke landskab og fauna i de bergrte omrader. | de senere ar er
der desuden kommet betydelig fokus pa sammenhangen mellem transport og klima, som er
blevet et vigtigt indsatsomrade, jeevnfar Kapitel 9.

| det fglgende gives en beskrivelse af de senere ars udvikling med hensyn til emissioner, stgj
og trafiksikkerhed. Forholdene omkring emissioner — luftforurening og CO; - samt stgj ud-
dybes i Kapitel 9.

| forhold til luftforureningen beerer vejtransporten det starste ansvar i transportsektoren. Der
er i disse ar iseer fokus pa kvaelstofoxider (de sakaldte NOx’er), partikler, svovl og COs..

Figur 1.12 viser udledningen af en raekke skadelige stoffer i forhold til trafikudviklingen. Fi-
guren viser, at der i de senere ar har vaeret en positiv udvikling i form af en afkobling af
transportomfanget og miljgbelastningen, bortset fra CO-udslippet. Udledningen af en reek-
ke skadelige stoffer er sdledes reduceret, selvom trafikmaengden er vokset. Det skyldes en
aktiv og samlet indsats, herunder i EU-regi. Figuren viser dog ogsa, at CO-udslippet er en
veesentlig udfordring.
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Figur 1.12 Udviklingen i emissioner fra transportsektoren og udvikling i vejtrafikarbejdet for hele
vejnettet2?

180 -
160
140
120
100
80
60
40
20
0
(o} o N < ©o o) o N < © [eo) o N <
(e} (2] [o2] (o2} [«2) (o2} o o o o o — - fm)
&) o [} &) (&) o o o o o o o o o
— — — — — - N N N N N N N N
o Trafikarbejde = NOX == CO = HC s Partikler s SO2 s CO2
Med hensyn til NOx’er og partikler har man i EU-regi Igbende skerpet de sdkaldte EURO- Partikelforurenin-
normer, som bestemmer, hvor meget udledning der ma veare pr. kert km i kagretgjerne. | dag ~ gen er faldet mar-
er den sakaldte Euro-norm 4 for personbiler indfgrt. Det er forventningen, at Euro-norm 5 kant.

og 6 for personbiler, nar de treeder i kraft, vil gare det ngdvendigt at bruge partikelfiltre pa
dieselbiler. Det vil reducere partikelemissionen kraftigt. Der er i dag afgiftslempelse pa par-
tikelfiltre i Danmark. For tunge karetgjer i form af busser og lastbiler forventes en kommen-
de Euro-4 norm i 2012 at ggre brugen af partikelfiltre ngdvendig.

Problemet med udledningen af svovl er i dag stort set Igst. Det er bl.a. sket via en afgiftslet-
telse pa svovlfattigt breendstof. Ogsa for kulbrinte (HC) og kulilte (CO) kan der konstateres
en afkobling mellem trafikudviklingen og emissionsomfanget.

Der eksisterer fortsat en veesentlig udfordring i forhold til CO,. Det kan dog konstateres, at
CO»-udslippet ikke stiger i samme omfang som trafikudviklingen, hvilket kan henfgres til, at
bilerne Igbende er blevet mere energieffektive. Industrien producerer saledes biler, der ud-
nytter breendstoffet bedre. Der er i den forbindelse bl.a. indgaet en aftale mellem EU og bil-
industrien om, at nye benzinbiler fra 2008 i gennemsnit ma udlede 140 g CO; pr km, svaren-
de til 17, 1 km pr. liter for benzin og 19 km pr. liter for diesel.

1.4.2. Stoj

Der er i de senere ar kommet gget fokus pa trafikkens omkostninger i form af stagjgener. |
den seneste stgjkortleegning fra 2003 skannes det, at der er omkring 150.000 boliger der er
belastet med stgj over 65 dB, mens omkring 705.000 boliger er belastet med stgj over 55 dB.30

2 Trafikredegerelse 2004. Trafikministeriet. Figuren baserer sig pa en ldre fremskrivning af vejtrafikarbejdet ud-
arbejdet til brug for Trafikredeggrelse 2004. Fremskrivningen viser alle veje, hvor de til Infrastrukturkommissionen
udarbejdede fremskrivninger alene ser pa statsvejnettet, som har en hgjere vaekst end andre vejstraekninger. Der er
saledes ikke overensstemmelse mellem fremskrivningen af trafikarbejdet i figuren og de gennemfarte fremskriv-
ninger for Infrastrukturkommissionen. Det samlede billede af en afkobling mellem udviklingen i vejtrafikken og
udviklingen i emissionerne (ekskl. CO2) er dog uafhaengigt af den valgte fremskrivning.

3 Statusnotat for national kortleegning af vejtrafikstgj, Miljgstyrelsen 2003.
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Der har i en arraekke veeret tilrettelagt en malrettet indsats fra statens side med henblik pa at
nedbringe antallet af steerkt stgjbelastede boliger pa bade vej- og baneomradet. Ved steerkt
stajbelastede boliger forstas boliger, der er belastet med et stgjniveau pa mere end Lgen 68 dB
i dggngennemsnitsl,

Indsatser for forbedring af stgjmiljget er en del af planleegningen i forbindelse med alle stats-
lige anlagsprojekter pa transportomradet. Det geelder sdvel anlaeg af nye vejstraekninger som
projekter, der indebarer udvidelser af eksisterende vejstrekninger. | den forbindelse til-
streebes, at de vejledende graenseveardier for stgjbelastning i forbindelse med etablering af ny
bebyggelse pa Lqen 5 dB overholdes. Som eksempel kan naevnes, at der i forbindelse med den
igangveerende udvidelse af Motorring 3 i Kgbenhavn planleegges anvendt i stgrrelsesorde-
nen 200 mio. kr. pa stgjdeempende tiltag.

Regeringen fremlagde i 2003 en vejstgjstrategi med en rackke konkrete initiativer pd omra-
det, herunder bl.a. en reekke informationsindsatser i forhold til de lokale myndigheders ind-
sats og borgerne.

Som opfalgning pa strategien blev der i 2004 afsat en pulje pa ca. 100 mio. kr. til bekeempelse
af stgjgener langs allerede eksisterende statsvejstrakninger. Puljen har dels veeret anvendt til
forsgg med stgjsvage vejbelaegninger, dels til opsatning af stgjskeerme mv. langs en raekke
konkrete stgjbelastede statsvejstraeekninger, herunder f.eks. Ring 4 i hovedstadsomradet, mo-
torvejen ved Alborg og Randersvej i Arhus.

Banedanmark har over de seneste 20 ar opsat stgjskeerme langs de mest stgjbelastede jernba-
netreekninger og har givet tilskud til stgjisolering af boliger langs de pageeldende straeknin-
ger. Midlerne er bevilget gennem Banedanmarks stgjpulje.

I EU-regi arbejdes med fastseettelse af krav til karetgjers stgjudsendelse, ligesom der er ud-
arbejdet et direktiv om deekstgj. EU Kommissionen har endvidere udarbejdet en granbog om
fremtidens stgjpolitik, der er baseret pa tanken om et faelles ansvar mellem EU, nationale og
lokale myndigheder.

Flyvepladser og lufthavne skal miljggodkendes, inden de anlaegges eller udvides. Herved
seetter miljgmyndighederne vilkar for bl.a. stgjbelastningen af de omgivende boliger. | denne
sammenhang kan luftfartsmyndighederne fastleegge stgjbegreensende bestemmelser for
flyvningen til og fra den enkelte flyveplads og lufthavn.

Den teknologiske udvikling indebeerer, at der Igbende opstar nye muligheder for at begren-
se stgjgener. Dette gaelder sdvel i forhold til stgjkilden, dvs. stgjudsendelsen fra kgretgjerne,
som i forhold til dempning af stgjen — f.eks. gennem udvikling af bedre og mere stgjsvage
asfaltbelaegninger, nye typer af stgjskaerme, bedre metoder til lydisolering af facader og glas
mv., sa stgjen ogsa deempes, nar vinduerne star abne.

I lyset af de stigende trafikmangder vil det ogsa fremover vare en vaesentlig udfordring at
sikre en effektiv udnyttelse af disse muligheder, f.eks. gennem et fortsat malrettet arbejde i
EU-regi.

3t dB-skalaen bruges til at male stgjniveauet. Trafikstgj udtrykkes som middelveerdien af stgjens niveau over et helt
ar. Med stgjindikatoren Leen (day, evening, night) gives der sakaldte genetillaeg pa 5db for den stgj, der forekommer
i aftenperioden og 10 db i natperioden.
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Der har i Danmark i en lang arraekke kunnet konstateres en meget positiv udvikling pa tra-
fiksikkerhedsomradet. Bade antallet af draebte og antallet af tilskadekomne er pa trods af de
stadigt stigende trafikmangder faldet meget betydeligt siden 1970. | Figur 1.13 er vist udvik-
lingen i hhv. antallet af draebte og antallet af karte vognkilometer i efterkrigstiden.

Figur 1.13 Udviklingen i antallet af dreebte og kerte vognkm efter 2. verdenskrig32

Trafikarbejdets udvikling
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| 2006 blev 306 dreebt i trafikken. Man skal tilbage til perioden omkring 2. Verdenskrig for at
finde tilsvarende lave tal. Dengang var trafikmangderne vaesentligt lavere end i dag. Siden
1970 er det saledes lykkes at reducere antallet af draebte med knap 70 pct. trods en fordob-
ling af trafikken i samme periode. Det skyldes bl.a. indfgrelsen af generelle hastighedsgreen-
ser, obligatorisk selebrug, forbedret sikkerhed i kgretgjerne, mv. De forelgbige tal for 2007
tyder pa en vis stigning i ulykkestallene sammenlignet med 2006.

Indsatsen omfatter fortsat en reekke indsatser i forhold til bilisternes adfeerd, herunder skeer-
pede straffe, indfgrelsen af klippekortsordningen i 2005, mv. Derudover sker der en vaesentlig
indsats i forbindelse med indretningen af infrastrukturen. Arbejdet er i den forbindelse rettet
mod, at vejene i videst muligt omfang skal veere sakaldt ”selvforklarende” og tilgivende”.

Indsatsen i forhold til at ggre vejene ”selvforklarende” er rettet imod at indrette de enkelte
vejstraekninger, sa risikoen for ulykker reduceres mest muligt. Det kan f.eks. opnas ved at
sikre tilstreekkelig skiltning og gvrig afmarkning samt at indrette kurver, rundkersler, kryds
mv., sa risikoen for misforstaelser mindskes mest muligt.

Indsatsen i forhold til at ggre vejene "tilgivende” er rettet imod at indrette de enkelte vej-
streekninger, sa konsekvenserne af de ulykker, der alligevel matte finde sted, bliver sa sma
som muligt. Det kan f.eks. opnas ved at indrette vejene og deres udstyr og omgivelser, sa
konsekvenserne af eventuelle kollisioner begraenses mest muligt.

Der er forskel pa, hvor stor uheldsreduktionen har vaeret mellem de forskellige befolknings-
grupper og inden for de forskellige transportformer. Der har pa den baggrund i de senere ar

% Transport- og Energiministeriet. Baseret pa Danmark Statistiks opggrelser af trafikarbejdet pa danske veje efter trans-
portmiddel samt tilskadekomne og draebte i feerdselsuheld efter omrade, personskade, indblandede transportmidler.



bl.a. veeret stort fokus pa trafiksikkerheden i forhold til cyklister, jeevnfer bl.a. de sakaldte
hgjresvingsulykker.

Der er ogsa et trafiksikkerhedsspgrgsmal i relation til togtrafik og luft- og sefart. Der er
imidlertid pa disse omrader tale om ulykkestal af en helt anden og lavere starrelsesorden.
De relativt lave tal indebeerer, at det er vanskeligt at udlede sikre statistiske tendenser pa
omradet.

Den allerede eksisterende infrastruktur har stor vaerdi for bade den enkelte dansker og det
danske erhvervsliv. Samtidig repraesenterer det samlede trafiksystem en stor samfundsmaes-
sig investering, som er foretaget over en lang arrakke.

Hvis borgere, erhvervsliv og samfundet som helhed skal have det bedst mulige udbytte af
denne investering, er det ngdvendigt at sikre, at infrastrukturen har en passende vedlige-
holdelsesmaessig tilstand og lgbende fornyes, s bade fremkommeligheden og sikkerheden
opretholdes. Er infrastrukturen darligt vedligeholdt eller utidssvarende i forhold til de trafi-
kale forhold, kan det séledes betyde, at der opstar fremkommelighedsmaessige flaskehalse
eller problemer i forhold til trafiksikkerheden, der indebzarer lavere rejsehastigheder eller
darligere regularitet.

| veerste fald kan der vere tale om, at bergrte vej- eller banestreekninger i kortere eller leengere
perioder ma lukkes, eller at der sker ulykker i form af skinnebrud, sammenstyrtninger, mv.

En rettidig vedligeholdelsesindsats er samtidig vigtig, fordi erfaringerne viser, at genopret-
ning og reparationer i l&engden er betydeligt mere ressourcekraevende end rettidig alminde-
lig vedligeholdelse.

| det folgende redeggares for hhv. vej- og banenettets aktuelle tilstand. Der er redegjort neer-
mere for disse forhold i Bilag 2: Vedligeholdelse af statsvejnettet og Bilag 3: Jernbaneinfra-
strukturens tilstand.

Ansvaret for vedligeholdelsen af statsvejene ligger hos Vejdirektoratet, og bevillingerne til
vedligeholdelsesindsatsen fastlaegges gennem de arlige finanslove. Vejdirektoratets samlede
bevilling til drift og vedligeholdelse af statsvejene udgjorde frem til Kommunalreformens
ikrafttreedelse i stgrrelsesordenen 650 mio. kr. om aret. P& finansforslaget for 2008 foreslas
afsati alt 1,1 mia. kr. til drift og vedligeholdelse af det nye statsvejnet. Vejdirektoratet priori-
terer den samlede vedligeholdelsesindsats inden for denne ramme.

Indsatsen tilrettelaegges i prioriteret rekkefglge ud fra falgende overordnede hensyn:

. Trafiksikkerhed, herunder at vejene er i en tilstand, sa risikoen for uheld minimeres.

« Fremkommelighed, herunder at vejene er farbare.

- Kapitalbevarende vedligeholdelse, hvor indsatsen tilretteleegges, sé fordyrende nedbryd-
ning af infrastrukturen undgas.

Pa vejnettet opgares vedligeholdelsesbehovet gennem en opggrelse af det sdkaldte vedlige-
holdelsesmassige efterslaeb.

Eftersleebet opgares som en gkonomisk veerdisaetning af de arbejder, der vurderes ngdven-
dige for at bringe vejnettet i en ”normaltilstand”. Ved ”normaltilstand” forstas, at der er li-
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geveaegt mellem den almindelige nedbrydning, der forarsages af vejrlig og slitage, og den
fornyelse der sker i form af reparationer m.v.

Der er i perioden 2002-2005 samlet set sket en nedbringelse af eftersleebet med ca. 180 mio.
kr., jeevnfgr Tabel 1.11 nedenfor. Efterslaebet udgjorde dermed ca. 2 pct. af veerdien af det
davarende samlede statsvejnet i 2005.

Tabel 1.11 Udviklingen for vedligeholdelsesefterslabet pa det tidligere statsvejnetss

2002 2003 2004 2005
Efterslaeb (mio. kr. Igbende priser) 970 770 730 797
Eftersleeb som andel af statsvejnettets 2,4 pct. 1,9 pct. 1,8 pct. 2 pct.

samlede veerdi

Den nuvearende politiske aftale om vedligeholdelse af statsvejene vedrgrer det tidligere
statsvejnet. Vedligeholdelsesindsatsen pa det fra amterne overtagne vejnet sker pt. med ud-
gangspunkt i de midler, som i forbindelse med Kommunalreformens ikrafttraedelse er med-
fulgt fra amterne.

Vedligeholdelsesindsatsen pa banenettet varetages af Banedanmark, der ligesom Vejdirekto-
ratet far sine arlige bevillinger hertil pa finansloven. De samlede udgifter til vedligeholdelse
og fornyelse af skinnenettet har i de senere ar udgjort godt 1,5 mia. kr. arligt.

Den kvalitet af banenettet, som Banedanmark kan prastere over for operatgrerne, varierer
iseer med tilstanden af skinner og signaler mv. Kvaliteten af infrastrukturen slar saledes di-
rekte igennem pa praecisionen for passagererne, som dog ogsa maerker eventuelle fejl hos
operatgrerne, dvs. DSB og Arriva.

Figur 1.14 viser udviklingen i regulariteten pa fiernbanen og S-banen siden 2002.
Figur 1.14 Udvikling i regulariteten pa fiernbanen og S-banen 2002-200634
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Regulariteten har veeret faldende, hvilket bl.a. skal ses i lyset af, at der i en arraekke ikke i til-
streekkeligt omfang har veeret investeret i vedligeholdelse og fornyelse af jernbane-
infrastrukturen.

Med henblik pa bl.a. at forbedre regulariteten pa bade fijernbanen og S-banen blev det med
Trafikaftalen for 2007 mellem regeringen, Dansk Folkeparti og Det Radikale Venstre beslut-
tet at afsaette midler til en fuldsteendig afvikling af efterslaebet pa jernbanenettet. Aftalen in-
debeerer, at der afseettes yderligere 4,7 mia. kr. i perioden 2007-2014 til baneomréadet, sva-
rende til i starrelsesordenen 600 mio. kr. i gennemsnit pr. ar.

Der blev endvidere truffet en principbeslutning om at udskifte signalsystemerne pa fiernba-
nen og S-banen senest i 2020. Udskiftningen af signalsystemet vil yderligere gge regularite-
ten af togdriften.

Der er i de senere &r indgaet en raekke politiske aftaler om etablering af infrastruktur pa sa-
vel vej- som baneomradet. Disse aftaler, som er beskrevet nermere i Kapitel 14, omhandler
som hovedregel investeringsprojekter frem til 2012 og indeholder projekter indenfor fglgen-
de kategorier:

« lgangverende og besluttede anleegsprojekter, dvs. projekter som enten er vedtaget ved an-
leegslov og opfert pa finansloven, eller hvor der foreligger en politisk aftale om en gen-
nemfarelse.

« Projekter, hvor det er aftalt, at der skal udarbejdes beslutningsgrundlag i form af f.eks.
VVM-analyser med henblik pa en senere stillingtagen til projektet.

Der er endvidere indgéet politiske aftaler om realisering af visse andre meget store infra-
strukturinvesteringer, herunder etableringen af en Metrocityring i Kegbenhavn og en rege-
ringsaftale mellem Danmark og Tyskland om en fast forbindelse over Femern Beelt.

Der er igangverende og besluttede anleegsprojekter pa bade vej- og baneomradet.

Der er pa nuvaerende tidspunkt igangsat og besluttet en reekke anlaegsprojekter pa statsvej-
nettet med henblik pa at forbedre fremkommeligheden og tilgaengeligheden for borgere og
erhvervslivet.

| Tabel 1.12 er sammenfattet de anleegsprojekter pé det ny statsvejnet, som enten er i gang el-
ler politisk besluttet. Projekterne er inddelt geografisk.



Tabel 1.12 Igangverende og besluttede stgrre anlegsprojekter pa vejomradet 35

Hovedstadsomradet

Udbygning af Kege Bugt Motorvejen, Hundige — Greve Syd

Udbygning af Motorring 3

Udbygning af Holbaekmotorvejen, Flang — Roskilde vest (Rute 21/23)

Anleeg af Frederikssundmotorvejens 1. etape mellem motorring 3 og motorring 4
Udbygning af Kongevejen i Helsingar (E47)

@vrige Sjeelland og Lolland/Falster

Udbygning af motortrafikvejen @nslev — Sakskgbing til motorvej (E47)

Anleeg af motortrafikvej Tuse — Vig (Rute 21)

Anleeg af Garlgse Omfartsvej (Rute 6)

Anleeg af Slagelse Omfartsvej (Rute 22)

Fyn

Anleeg af motorvejen Odense — Svendborg (Rute 9) (Kvaerndrup - Svendborg)
Jylland

Anlaeg af ekstra sydgaende spor pa E45 mellem Bouet og Limfjordstunnelen

Anlaeg af motorvej Seften — Skadstrup ved Arhus

Anlaeg af motorvej Hagild-Brande og motortrafikvej Vardevej-Snejbjerg (Rute 15 o0 g18)

Anleeg af motorvejen Bording — Funder (Rute 15)

Anlaeg af motorvejen Funder — Lasby (Rute 15)

Anlaeg af motorvejen Brande — Riis (Rute 18) (inddelt i 2 etaper)
Anlaeg af motorvej Riis - @lholm — Vejle (Rute 18)

Anleeg af "Diagonalvejen” syd om Give

Anlaeg af Nors Omfartsvej 2. etape (Rute 26)

Anleeg af motorvejen Kliplev — Sgnderborg

Anlaeg af motortrafikvej Vandel — Bredsten (Rute 28)

Anleeg af Sunds Omfartsvej (Rute 34)

Infrastrukturkommissionen

Forventet
abningsar
2008

2010

2012

2012

2008

2007
2012
2009
2011

2009

2007
2008/2010
2008
2012
Ej fastlagt
2008/2012
2012
2007
Ej fastlagt
2012
2012
2010

Der er tale om projekter med et samlet budget i starrelsesordenen 15 mia. kr. En reekke af de
pageldende projekter vedrarer udbygninger af de centrale og mest trafikerede dele af det
store motorvejs-H og har saledes bl.a. til formal at begraense treengsels- og fremkommelig-
hedsproblemerne pa de bergrte straekninger. Det geelder bl.a. Kgge Bugt Motorvejen og Mo-

torvejen over Fyn.

35 Tabellen indeholder projekter, hvor der er truffet politisk beslutning om gennemfgrelsen samt anvist midler hertil
pa finansloven. De anfarte dbningsar er baseret pa finanslov 2007. Der foreligger en anleegslov for projektet Nors

Omfartsvej 2. etape, men der er ikke fastlagt en tidsplan for en gennemfarelse



En reekke af de gvrige projekter indgar i indsatsen for at koble Midt- og Vestjylland pa mo-
torvejsnettet. Det gaelder saledes de mange projekter pa Rute 18 og Rute 15, der udgar del-
etaper af de nye motorveje mellem Vejle og Herning og Arhus og Herning.

Andre projekter knytter sig til relativt mindre vejstreekninger og vedrgrer anleeg af omfartsve-
je i forbindelse med serligt trafikerede bygennemfarter — typisk med henblik pa forbedring af
fremkommeligheden og bymiljget pa de berarte lokaliteter. Der er her tale om projekter, som
er overtaget fra amterne i forbindelse med implementeringen af Kommunalreformen.

For motorvejen Kliplev-Sgnderborg, som anlaeegges som et offentlig-privat partnerskab
(OPP), hvor et privat selskab anlaegger vejen og driver den i en arraekke, geelder, at staten i
forbindelse med overtagelsen af projektet fra Sgnderjyllands Amt har valgt at fortseette ar-
bejdet frem mod et OPP-udbud af projektet.

Ud over store anlaegsprojekter gennemfares lgbende en reekke mindre anleegsforbedringer.
Det drejer sig typisk om projekter, der forbedrer trafiksikkerheden (f.eks. sorte pletter) og
fremkommelighed eller reducerer generne fra trafikken i form af stgjreducerende tiltag, tra-
fiksaneringer og anleeg af cykelstier m.v. Det bevillingsmassige grundlag herfor er dels Vej-
direktoratets radighedspulje til fremme af trafiksikkerhed, dels anlaegspuljen, som blev aftalt
af partierne bag trafikaftalen fra 2003. Radighedspuljen udmgntes i Vejdirektoratets arlige
indsatsplaner, og anleegspuljen udmentes arligt i forbindelse med finanslovsforhandlingerne
af forligspartierne bag trafikaftalen.

Der forberedes og gennemfgres i disse ar ligeledes en raekke investeringer, der skal bidrage
til at forbedre og aflaste togtrafikken i en reekke af de centrale korridorer, jeevnfer Tabel 1.13.

Tabel 1.13 Igangvarende og besluttede anlegsprojekter pa baneomradet3s

Projekt Abningsér, jeevnfer finanslov 2007
Havnebane i Arhus 2008
Ekstra S-togs hovedspor pa Kgbenhavn H-Dybbglsbro 2009
Ekstra spor ved Ringsted 2009
To spor Kebenhavns Hovedbanegard — Ny Ellebjerg 2011
Overhalingsspor ved Tommerup 2008

Anlaegspulje til mindre anleegsforbedringer -

Anleeg af Metrocityring i Kgbenhavn 2018

Med havnebaneprojektet i Arhus skabes en mere hensigtsmaessig forbindelse mellem den
nye store containerhavn i Arhus og jernbanenettet.

Der planlaegges anlagt et ekstra spor pa S-banen fra Kgbenhavn H til Dybbglsbro i perioden
2007-2009 for at afhjeelpe flaskehalsproblemer ved udkarsel fra Hovedbanegarden.

@st for Ringsted anlaegges et nyt spor beregnet til overhaling af godstog og generel fremme
af regulariteten omkring Ringsted til ibrugtagning 2009.

3 Projektet vedr. nye togradioer, der forventes feerdigt i 2014, kunne principielt indga i opgerelsen. Figuren inde-
holder projekter, hvor der er truffet politisk beslutning om gennemfarelsen samt anvist finansiering hertil.
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Etablering eller forbedring af eksisterende overhalingsstationer pa Vestfyn vil veere til gavn
for tilretteleeggelsen af transitgodstrafikken og for regulariteten i almindelighed. P4 den
baggrund er besluttet anlagt en overhalingsstation i Tommerup pa Vestfyn.

Der etableres to nye spor mellem Kgbenhavns Hovedbanegard og Ny Ellebjerg i det sydlige
Valby til ibrugtagning 2011. De to spor vil give en selvsteendig kapacitetsforbedring og sam-
tidigt udgere farste del af en ny bane mellem Kgbenhavn og Ringsted eller kunne indga i en
5. Sporslasning, jevnfar omtalen nedenfor.

Den sakaldte ”Anlagspulje” til mindre anlaegsforbedringer udmgntes pd baneomradet bl.a.
til kapacitetsfremmende tiltag, dvs. tiltag, der gger fremkommenligheden pa og til banenet-
tet, herunder mindre justeringer i skinneanlaegget og stationsmoderniseringer.

Metrocityringen er beskrevet neermere i afsnit 1.7

Som et led i trafikaftalerne er der indgaet aftale om udarbejdelse af beslutningsgrundlag
med henblik pa efterfglgende stillingtagen til evt. gennemfarelse af en raekke projekter. Be-
slutningsgrundlagene udarbejdes i form af sdkaldte VVM-redeggrelser, der bl.a. belyser de
gkonomiske og miljgmassige konsekvenser af projektet. Denne proces er beskrevet narmere
i Kapitel 2.

Endvidere foreligger pa vejomradet beslutningsgrundlag for en raeekke projekter, som er ud-
arbejdet i amtsligt regi.

| Tabel 1.14 er angivet anleegsprojekter pa vejomradet, hvor der foreligger eller er indgaet af-
tale om udarbejdelse af beslutningsgrundlag. | modsetning til projekterne i Tabel 1.12, hvor
der er afsat midler til den konkrete gennemfarelse, er der her tale om projekter, hvor der i de
kommende ar vil skulle ske en endelig politisk stillingtagen til en gennemfgrelse. Dette vil
ske efterhdnden som beslutningsgrundlagene i form af bl.a. analyser af den samfundsgko-
nomiske rentabilitet foreligger.



Tabel 1.14 Projekter hvor der foreligger eller er aftalt udarbejdet beslutningsgrundlag 37

Hovedstadsomradet Planlagt
feerdiggerelsesar for
beslutninggrundlag

Anleeg af hgjklasset vej i Frederikssundfingeren 2006
(2. etape af Frederikssundmotorvejen)

Udbygning af Motorring 4 2007
Udbygning af Helsinggrmotorvejen @vergd — Istergd 2008
Udbygning af Kgge Bugt Motorvejen mellem Greve S og Kgge 2009

@vrige Sjeelland og Lolland/Falster

Ny forbindelse ved Roskilde Fjord 2009
Nykgbing Falster Omfartsvej (amtsligt beslutningsgrundlag) 2006
Fyn

Udbygning af E20 Odense V-Middelfart®® 2007
Udbygning af E20 Odense S@-Odense V 2011
Jylland

Udbygning af Brande Omfartsvej til motorvej (Rute 18) 2008
Anlaeg af motorvejen Funder — L&sby (Rute 15 ved Silkeborg)® 2007
Udbygning af E45 Skaerup-Vejle Nord (motorvejen ved Vejle Fjord) 2007
Udbygning af E20 Fredericia — Kolding 2011
Anleeg af motortrafikvej ddsted — E45 ("Borgmestervejen” ved Vejle) 2005
(amtsligt beslutningsgrundlag)

Abild omfartsvej (Rute 11) (amtsligt beslutningsgrundlag) 2006
Anleeg af Ribe Omfartsvej (Rute 11) (amtsligt beslutningsgrundlag) 2000
Anleeg af motortrafikvej Sdr. Borup — Assentoft (Rute 16) 2001

(amtsligt beslutningsgrundlag)

Udbygning Albsek-Skagen (Rute 40) (amtsligt beslutningsgrundlag) 2002

Der er tale om en stigende andel af projekter rettet imod en udbygning af den eksisterende
infrastruktur. Det drejer sig bl.a. om projekter pd de mest trafikerede motorvejsstraekninger i
Hovedstadsomradet, pd Fyn og i Trekantsomradet, hvor der opleves begyndende treeng-
selsproblemer.

VVM-undersggelsen vedrgrende udbygning af Kege Bugt Motorvejen pa straekningen fra
Greve S til motorvejssammenfletningen ved Kgge ligger i direkte forlaengelse af det igang-
veerende udvidelsesprojekt mellem Hundige og Greve S.

De to farstnaevnte projekter i Jylland udger de sidste etaper i motorvejsprojekterne Vejle-
Herning og Arhus-Herning.

37 Tabellen indeholder projekter, hvor der er truffet politisk beslutning om at udarbejde beslutningsgrundlag og af-
sat midler til udarbejdelsen, men hvor der ikke foreligger en endelig afklaring af gennemfarelsen og finansiering af
selve projekterne. Odense V — Middelfart er, jeevnfar Trafikaftale 2003, besluttet gennemfert.

38 Projektet er aftalt gennemfert, og der er reserveret 1 mia. kr. til padbegyndelse af anleegsarbejderne.
39 Der er med trafikaftalen 2006 besluttet afsat midler til en igangsaetning af projektet.
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For en raekke projekter er anfart, at der er tale om amtslige beslutningsgrundlag. Der er her
tale om projekter, som staten har overtaget beslutningsgrundlagene for i forbindelse med
Kommunalreformen. Der er sdledes tale om projekter, som amterne har undersggt, men
hvor der ikke var afsat midler mv. til den faktiske gennemfgrelse ved reformens ikrafttree-
delse.

For disse projekter geelder, at der forud for en videre stillingtagen til projekterne i statsligt
regi er behov for at gennemfare en konsolidering af projekternes omfang, udformning og an-
legsgkonomi.

For visse andre projekter gaelder, at der i amtsligt regi er foregaet en indledende planleaeg-
ning, men at der ikke ved Kommunalreformens ikrafttreedelse forela et endeligt beslut-
ningsgrundlag. Det geelder bl.a. projektet vedr. anlaeg af en 3. Limfjordsforbindelse samt en
evt. ny forbindelse over Randers Fjord.

For enkelte gvrige projekter gaelder endelig, at projekterne ikke entydigt har kunnet henfg-
res til det vejnet, der er overgaet til staten. Det gelder bl.a. Neestved Omfartsvej, som er
planlagt i samarbejde mellem Storstrams Amt og Neestved Kommune.

| Tabel 1.15 er angivet anleegsprojekter pa baneomradet, hvor der er indgaet aftale om udar-
bejdelse af beslutningsgrundlag, men endnu ikke foreligger f.eks. beregninger af den sam-
fundsgkonomiske rentabilitet.

Tabel 1.15 Baneprojekter med aftale om udarbejdelse af beslutningsgrundlag4°

Projekt

Udbygning af Nordvestbanen med dobbeltspor 2007
Opgradering Ringsted— Nykgbing F. 2007
Modernisering af Ngrreport Station 2007
Jernbaneanlaeg Kgbenhavn - Ringsted 2009

Streekningen mellem Kgbenhavn og Ringsted er den vaesentligste flaskehals pa det danske
jernbanenet. Den satter en begraensning for udviklingen og tilretteleeggelsen af savel fiern-
trafikken mellem landsdelene, regional og lokal trafik pa Sjelland samt godstrafikken. En
kapacitetsudvidelse mellem Kgbenhavn og Ringsted vil give mulighed for at udvide og for-
bedre togbetjeningen til og fra Kgbenhavn og derved for at gge mobiliteten for isaer pendler-
trafikken.

Overvejelserne knytter sig aktuelt til to hovedmodeller. | den ene anlaegges en helt ny dob-
beltsporet jernbane mellem Kgbenhavn og Ringsted via Kage og i den anden udbygges den
bestaende straeekning med et ekstra spor mellem Kgbenhavn og Hgje Taastrup — det sékaldte
5. spor. Det blev i juni 2006 besluttet at gennemfgre en VVM analyse for savel en ny bane
som 5. sporet.

Sydbanen mellem Ringsted og Nykgbing F. har et betydeligt antal pendlere. En opgradering
af Sydbanen omfatter en forhgjelse af tophastigheden til 180 km/t pa de steder, hvor det gi-
ver stgrst effekt. En sddan opgradering er forelgbigt vurderet at kunne reducere rejsetiden

med ca. 4 minutter. En modernisering af streekningen vil blive gennemfgrt i forbindelse med

4 Tabellen omfatter projekter hvor det er aftalt at gennemfere undersggelser med henblik pa et beslutningsgrund-
lag, men uden at der foreligger afklaring om finansiering eller gennemfarelse af selve projekterne.

4 Tidsplanen afhanger af afklaringer hos kommunal samarbejdspartner.



den etablering af en fast forbindelse over Femern Belt, som der er indgdet regeringsaftale
om mellem Danmark og Tyskland.

Nagrreport Station er malt efter rejsetal den starste station i Danmark. Forholdene p4 statio-
nen skal forbedres bl.a. for at imgdekomme myndighedskrav vedrgrende luftkvalitets- og
stgjforhold samt brandsikring. Desuden indeholder projektet en mindre modernisering af de
passagervendte faciliteter. Der sigtes mod, at moderniseringen er gennemfgrt ved udgangen
af 20009.

Der er en betydelig togtrafik, iseer pendlertrafik pa banestreekningen Holbaek-Roskilde-
Kgbenhavn, som er en del af Nordvestbanen til Kalundborg. Delstreekningen mellem Lejre
og Vippergd er i dag kun enkeltsporet, hvilket indebarer kapacitetsmaessige problemer.
Med dobbeltspor hele vejen vil der kunne etableres 20 min. drift pa streekningen og opnas
kortere rejsetid.

Med henblik pa at forbedre den kollektive trafikbetjening i hovedstadsomradet har staten og
Kgbenhavns og Frederiksberg kommuner aftalt at udvide den nuveerende Metro i Kgben-
havn med en Cityring. Projekterings- og anlaegslov for projektet blev vedtaget i Folketinget i
juni 2007.

En Metrocityring kan tilbyde hurtig, sikker og palidelig transport med hyppige afgange i de
teettest bebyggede byomréder i hovedstaden, herunder omrader som ikke i dag er banebe-
tjent.

Cityringen skal ga i en tunnel under City, brokvartererne og Frederiksberg og far 17 under-
jordiske stationer af samme type, som kendes fra for eksempel Kongens Nytorv. | Figur 1.15
er vist linjefgring og stationsplaceringer for Metrocityringen.
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Figur 1.15 Cityringens liniefgring og stationsplaceringer42

Der er i juni 2007 indgaet aftale mellem den danske og tyske regering om at etablere en fast
forbindelse over Femern Baelt med forventet dbning i 2018. Aftalen skal efterfglgende ud-
mgntes i en egentlig traktat, som skal ratificeres i de to landes parlamenter.

Den faste forbindelse skal erstatte den eksisterende feergeforbindelse mellem Puttgarten og
Radbyhavn, der i dag transporterer ca. 2 mio. karetgjer arligt. Den faste forbindelse vil séle-
des udfylde det ”manglende led” i transportkorridoren Hamborg-Kgbenhavn.

Femern Beelt-forbindelsen forventes at omflytte en stor del af banegodstrafikken fra Store-
beeltsforbindelsen og vil dermed frigere kapacitet pa streekningen mellem Ringsted og Pad-
borg til andre formal.

Det fulde udbytte af Femern Balt-forbindelsen vil forudsatte en raekke supplerende investe-
ringer i landanlag pa bade vej- og baneomradet. | aftalen mellem de to regeringer indgar en
reekke konkrete forbedringer af de to landes landanleag jeevnfar nedenstdende Boks 1.1.

4 Forventet abningsar for Cityringen er p.t. 2018.



Boks 1.1 Aftalte landanlag i forbindelse med Femern Belt-forbindelsen

Aftalen mellem den danske og den tyske transportminister om etablering af en fast forbindelse over Femern
Beelt indebeerer, at der vil blive foretaget en raekke veesentlige udbygninger af landanlaeg i hhv. Danmark og
Tyskland. De starste investeringer vedrgrer forbedringer af jernbaneforbindelserne.

Hovedparten af initiativerne er aftalt gennemfart inden selve broforbindelsens abning i 2018.

Danmark:

Jernbanestraekningen Ringsted-Rgdbyhavn elektrificeres.

Jernbanestraekningerne Vordingborg-Storstramsbroen og Orehoved-Rgdbyhavn udbygges til dobbeltspor.
Jernbaneforbindelsen pa Storstrgmsbroen forbliver dog enkeltsporet.

Udbygning af E47 mellem Saksk@bing og Radbyhavn.

Udbygningen af de danske landanleeg i tilslutning til Femern Beelt-forbindelsen er anslaet til samlet set ca. 7
mia. kr.

Tyskland:

Vejforbindelsen mellem Puttgarden og Heiligenhaften (E47) udbygges til en firesporet motortrafikvej. Vej-
forbindelsen p& Femern Sund-broen forbliver dog tosporet.

Jernbanestraekningen Libeck-Puttgarden elektrificeres.

Tyskland skal sikre tilstraekkelig jernbanekapacitet pa den enkeltsporede jernbane mellem Bad Schwartau
og Puttgarden.

Jernbanestraekningen Bad Schwartau-Puttgarden udbygges til dobbeltspor senest 7 ar efter broforbindel-
sens abning. Jernbaneforbindelsen pd Femern Sund-broen forbliver enkeltsporet.

Den forelgbige pris for opgraderingen af de tyske landanleeg er anslaet til ca. 7 mia. kr.

Den faste forbindelse over Femern Beelt (kyst-til-kyst) skal betales af forbindelsens brugere.
Den danske regering har i regeringsaftalen forbeholdt sig ret til at lade de faste landanlaeg
finansiere af indteegterne pa kyst-til-kystforbindelsen. Taksterne, der er forudsat i de gko-
nomiske forudsetninger, svarer til de nuvaerende takster for feergetrafikken Rgdbyhavn-
Puttgarten.

Finansieringsmodellen for forbindelsen tager udgangspunkt i finansiering gennem statsga-
ranterede Ian. Femern Baelt-forbindelsen er et prioritetsprojekt i det transeuropéeiske trans-
portnet, TEN-T. Derfor kan EU finansiere op til 30 pct. af anleegsudgifterne til kyst til kyst-
forbindelsen. Den gkonomiske analyse af kyst-til-kyst forbindelsen har vist, at tilbagebeta-
lingsperioden for lanene vil vaere ca. 25 ar.
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Regeringens og Folketingets mulighed for at pavirke udviklingen af den fysiske infrastruk-
tur pa vejnettet, banenettet, havnene og i lufthavnene, samt trafikken pa de fire typer infra-
strukturer, haenger i sagens natur sammen med organisering og regulering af de fire omra-
der. Dette kapitel redeggr for organisering og regulering af den lgbende drift af Danmarks
transportinfrastruktur samt de tilsvarende forhold omkring planleegning og investering i
nye anleeg.

De mest betydningsfulde dele af transportinfrastrukturen udgeares af det offentlige vejnet,
jernbanenettet, sghavne og lufthavne.

Det offentlige vejnet fungerer pa near ganske fa streekninger ved, at staten og kommunerne
bygger vejnettet, holder vejene farbare og foretager vedligeholdelsen. Det offentlige vejnet
star derefter principielt set gratis til radighed for alle. Udover det offentlige vejnet findes der
private feellesveje og private veje.

Den overordnede arbejdsdeling er fastlagt med lov om offentlige veje (vejloven). Fra og med
1. januar 2007 er det offentlige vejnet fordelt pa to administrative niveauer — staten og de 98
danske kommunerne - som tilsammen barer ansvaret for og den gkonomiske byrde forbun-
det med driften af hver sin del af vejnettet.

Staten er via Vejdirektoratet "vejbestyrelse” for statsvejene, mens kommunerne er "vejbesty-
relse” for de kommunale veje. Med begrebet vejbestyrelse forstas den myndighed, under
hvis administration den pageaeldende vej eller sti henhgrer. Vejbestyrelsen har som udgangs-
punkt den fulde kompetence og det fulde ansvar med hensyn til at iveerksaette planleegning
og treeffe afggrelser om anlaeg og drift af de veje, som de bestyrer.

Undtagelserne er de faste forbindelser over Storebalt og Dresund, som har en szrlig lov-
givning i lov om Sund og Belt Holding A/S. Det statsejede selskab Sund og Belt A/S har
via datterselskaberne Storebalt A/S og Dresund A/S varetaget opfarelsen af henholdsvis
Storebeltsforbindelsen og de danske landanleg i tilknytning til @resundsforbindelsen. A/S
@resund har ligeledes sammen med et tilsvarende svensk selskab staet for etableringen af
kyst-til-kyst delen af @resundsforbindelsen.

Selskaberne har kunnet optage lan med statsgaranti til de to faste forbindelser. Lanene skal
Igbende tilbagebetales af brugerne pa de to forbindelser. Den kommende faste forbindelse
over Femern Balt ventes at blive organiseret efter en lignende model.

De enkelte vejbestyrelser er principielt ligestillede. Der findes dog en reekke neermere regler
om forhandling og samarbejde. | samarbejde mellem vejbestyrelserne udferdiges endvidere
de sakaldte vejregler, dvs. generelle normer og regler, som skaber sammenhang i vejnettet
og ensartethed i vejenes indretning og udstyr. Vejdirektoratet har en koordinerende sektor-
rolle.

Vejbestyrelserne er i henhold til vejloven forpligtet til at holde deres offentlige veje i den
stand, som trafikkens art og starrelse kraever. Der eksisterer ikke nogen nermere malestok
herfor. | praksis er bedgmmelsen af en given vejs tilstand saledes op til en politisk vurdering



hos den relevante myndighed, hvilket indeberer, at vejnettets tilstand, omfanget af anleegs-
aktiviteter mv. kan variere mellem myndighederne.

Privates adgang til at benytte vejnettet er principielt gratis og ubegraenset. Der er dog visse
steder afgift for parkering. Endvidere er der ogsd den undtagelse fra gratisprincippet, at
danske og udenlandske lastbiler betaler en afgift — Eurovignetten. Den giver en ret til inden
for et angivet tidsrum at benytte vejnettet i de lande, som er tilsluttet ordningen43.

Jernbanesektoren har historisk set veret praeget af et betydeligt statsligt engagement i for-
hold til svel togdrift som forvaltningen af skinnenettet.

Op gennem 1990’erne indledte Transport- og Energiministeriet dog i forleengelse af EU's mal-
seetninger om at revitalisere” jernbanerne en raekke store forandringer i jernbanesektoren.
Midlerne har bl.a. veeret at introducere mulighed for konkurrence i en sektor, der hidtil havde
veeret monopoliseret samt at pabegynde rendyrkningen af rolle- og ansvarsfordelingen i sek-
toren.

Pa den baggrund er ansvaret for forvaltningen af statens jernbanenet i dag delt mellem Tra-
fikstyrelsen og Banedanmark. Banedanmark er ansvarlig for den konkrete drift og vedlige-
holdelse af skinnenettet, mens Trafikstyrelsen er planleegnings- og sikkerhedsmyndighed.

Den anden del - operatarvirksomheden — bestdende af passagertog, ejerskab til samtlige
terminaler inklusiv en forhandlet kontrakt med staten om kgrsel af passagertrafik ligger i
DSB, som er en selvsteendig offentlig virksomhed under Transport- og Energiministeriet.
DSB er forpligtet til at stille stationer til radighed for alle interesserede operatagrer mod et

gebyr.

Hovedparten af jernbanenettet ejes af staten og forvaltes af den statsejede virksomhed Bane-
danmark. Alle udgifter til drift, vedligeholdelse og lgbende fornyelse af Banedanmarks net
styres over finansloven.

Den resterende del af nettet kaldes fra gammel tid ”privatbaner”. Ansvaret for privatbaner-
ne er med Kommunalreformen overgaet fra amterne til regionerne/trafikselskaberne. Regi-
onerne betaler alle udgifter for infrastrukturen, idet der dog ydes et generelt pensions-,
drifts- og investeringstilskud fra staten til regionerne.

Der har udviklet sig en praksis, hvorefter der forud for starre statslige jernbaneanlaeg farst
vedtages en projekteringslov med henblik pa projektering i Trafikstyrelsen. Hvis det politisk
vedtages at gennemfgre projektet, gennemfares anlaegget herefter pa baggrund af en anlaegs-
lov. Efter vedtagelsen af anlaegsloven overdrages udfgrelsen af projektet til Banedanmark.

For sa vidt angar privatbanerne er det i praksis regionerne, som har ansvaret for fornyelser
og reinvesteringer.

Metroen i Kgbenhavn er baseret pa sarlig lovgivning og er et interessentskab, som ejes af
staten i forening med Kgbenhavns og Frederiksberg kommuner. Driften af infrastrukturen er
sammen med selve togdriften udliciteret til den private virksomhed Metro Service A/S. An-
leegget af metroen er lanefinansieret og forudsaettes deekket af grundsalg i @restaden, tilba-
gefarsel af grundskyld samt nettoindtsegten fra driften, dvs. billetindteegterne.

43 Danmark, Sverige, Belgien, Holland og Luxemburg.
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Med loven om jernbanevirksomhed fra 1998 blev der abnet for fri konkurrence pa jernbane-
nettet - farst i 1999 for godstrafikken, dernast i 2000 for kommerciel passagertrafik og siden
fra 2003 for den statsligt indkgbte passagertrafik. Der er dermed i dag i princippet fri adgang
for alle togoperatgrer til at benytte statens jernbanenet. | praksis bruges denne ret dog kun af
passagertrafik pa kontrakt med staten samt godstrafik. Operatererne betaler en politisk fast-
sat afgift for at bruge banenettet.

Staten er ved lov tillagt en reekke myndighedsopgaver i forhold til de virksomheder, der ope-
rerer i jernbanesektoren. De to hovedlove p& omradet er lov om jernbanevirksomhed m.v. og
lov om jernbanesikkerhed m.v. P grundlag af disse love varetager Trafikstyrelsen en raeekke
myndighedsopgaver pa jernbaneomradet. Det geelder som navnt jernbanesikkerhed, rammer
for tildeling af infrastrukturkapacitet, fastseettelse af baneafgifter, og fastsattelse af neermere
regler for jernbanevirksomhedernes forretningsbetingelser, forsikringsforhold og regnskabs-
afleeggelse mv.

Det er ogsa Trafikstyrelsen, som varetager de konkrete opgaver med keb af offentlig service-
trafik, dvs. den statsligt indkgbte passagertrafik pa statens jernbanenet som fastlagt af Folke-
tinget.

Passagertogstrafikken indkgbes pa kontrakt som offentlig service dels ved indgaelse af for-
handlede kontrakter med DSB, dels ved udbud af kontrakter om udfarelse af offentlig ser-
vicetrafik. Den offentlige service trafik udferes pa grundlag af en kontrakt mellem DSB og
staten, der fastleegger de overordnede rammer for trafikkens udfgrelse samt den arlige stats-
lige betaling til DSB. Driftsomfanget pa de private baner fastsattes af regionerne gennem de
regionale trafikselskaber, som blev oprettet som en konsekvens af strukturreformen.

Trafikministeriet skrev i 2003 pa baggrund af et &bent udbud den farste kontrakt om offent-
lig servicetrafik pa jernbanen i Danmark. Kontrakten, der omfatter togtrafikken i Midt- og
Vestjylland blev vundet af Arriva, et internationalt tog- og busselskab. | 2007 vandt DSB
sammen med First, et skotsk tog- og busselskab, efter et dbent udbud kontrakten om trafik-
ken pa kystbanen og i Skane.

Godstrafik pa jernbane udfgres p& kommercielle vilkar af private operaterer. Godstrafikken
afvikles dermed for jernbanevirksomhedernes egen regning og risiko. Den stgrste operatar i
Danmark er Railion Denmark A/S. Railion er en del af den internationale Railion-koncern,
hvor de tyske baner, DB, er hovedaktionzr. Hertil kommer en begraenset, men dog stigende
godstrafik, der udfares af andre private operatgrer samt af privatbanerne.

Havnene har i reglen offentlige ejere, idet de relevante kommuner ofte indgar centralt i ejer-
kredsen. Der er i dag tre statshavne samt et antal private havne uden kommunalt ejerskab.
Etableringen af nye havne eller udbygning af eksisterende havne er som udgangspunkt ikke
et anliggende for staten. Statens rolle bestar farst og fremmest i at sikre, at konkurrencen
mellem havnene sker pa lige vilkar.

Rammebetingelser for havnenes funktion er hovedsageligt fastlagt i Havneloven, men ogsa
f.eks. skattelovgivningen spiller en rolle. Hovedprincippet er, at en havns erhvervsmulighe-
der afhaenger af den valgte organisationsform. Private havne ma generelt udfare flere aktivi-
teter end offentligt ejede havne44.

4 Transport- og Energiministeriet, Danske havne til fremtidens transportlgsninger, juni 2007



Flertallet af de danske erhvervshavne er styret af de kommuner, hvori de ligger. Havnenes
gkonomi er som oftest regnskabsmaessigt adskilt fra kommunernes, og kommunerne ma ik-
ke give kommunal statte til havnene.

Etableringen af nye havne eller udbygning af eksisterende havne er et anliggende for den
pagealdende kommune eller for de private investorer, der indgar i ejerkredsen. | princippet
er der fri adgang til at anleegge nye havne, men der stilles en reekke krav af f.eks. miljg- og
planleegningsmaessig karakter skal tages i betragtning ved udformningen.

Det viser sig ofte, at god infrastruktur i baglandet er en forudseetning for udvikling af hav-
nene og deres konkurrenceevne. Den bagvedliggende infrastruktur sdsom vej- og banespor
til havnen kan vere et anliggende, der bergrer kommunen eller staten som forvalter af den
pageldende infrastruktur. Infrastruktur pa selve havnen finansieres, ejes og vedligeholdes
generelt af havnen selv. Adgangsforhold til sgs i form af afmaerkning, isbrydning og sejlren-
der finansieres i et samspil mellem havnene, skibsfarten og staten.

Dansk skibsfartspolitik er baseret pa liberale principper om dbenhed og fri cirkulation pa
kommercielle vilkéar. Den internationale sgtransport sker i Danmark og i EU pa et konkur-
rencepraeget marked.

Mulighederne for at laste og losse gods i havnene verden over varierer. Generelt baseres
skibsfartsreguleringen p& multilaterale aftaler, i visse tilfeelde pa regionale aftaler (f.eks. EU)
og i sjzeldne tilfeelde pa bilaterale aftaler.

Adgang til at drive feergefart i Danmark har traditionelt veeret fri, forstaet pa den made, at
retten til at udgve feergedrift ikke har veeret betinget af Transport- og Energiministeriet eller
af en anden myndigheds serlige tilladelse.

Offentlige myndigheders muligheder for at yde stgtte til drift af feergeruter er reguleret i
Feergeloven. Loven indeberer, at offentlige myndigheder efter forudgdende udbud kan be-
tale private rederier og offentlige rederier i selskabsform for at drive faergeruter.

Loven giver ogséa under visse omstendigheder offentlige myndigheder mulighed for efter
forudgaende udbud at meddele eneret til at drive feergeruter mellem naermere angivne in-
denlandske anlgbssteder eller kyststreekninger. Indenrigs- og Sundhedsministeriet yder tra-
fikstgtte til kommuner med mindre ger. 27 mindre ger er omfattet heraf. Endelig indebarer
loven ogsa, at offentlige myndigheder selv kan drive fergeruter.

Transport- og energiministeren kan palaegge A/S Storebaltsforbindelsen at opretholde en
bilfeergerute mellem Sjeelland og Jylland og en bilfeergerute mellem Spodsbjerg og Tars. Sta-
ten har desuden til opgave at sikre feergebetjeningen af Bornholm samt faergeruterne Samsg-
Sjeelland og Bgjden-Fynshav.

Luftfartsektoren kan samlet set betragtes som markedsreguleret, og der er gennemfgrt bety-
delige liberaliseringer gennem de seneste artier.

Sektoren er underlagt myndighedsregulering, herunder f.eks. vedrgrende flyvesikkerhed.
En stor del af denne regulering er fastsat i multilaterale fora, herunder den internationale
luftfartsorganisation ICAO, og i stadig stigende grad gennem EU.

Myndighedsreguleringen i Danmark varetages primeert af Statens Luftfartsvaesen, som er en
styrelse under Transport- og Energiministeriet. Myndighedsreguleringen bidrager navnlig
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til at sikre, at lufttrafik udggr en meget sikker transportform. Det sker gennem et omfattende
tilsynsarbejde i forhold til alle dele af luftfarten.

Den danske stat ejer godt en tredjedel af aktierne i Kgbenhavns Lufthavne A/S. Staten ejer
endvidere lufthavnen i Renne pa Bornholm. Provinslufthavnene er i dag ejet af kommunale
parter.

Lufthavnene drives i vaesentligt omfang pa forretningsmaessig basis, og drift og investerin-
ger finansieres bl.a. via passager-, opholds- og startafgifter, som lufthavnene opkraever hos
luftfartsselskaberne. Seerligt lufthavnen i Kastrup har derudover betydelige indtegter fra
forretningscentret og parkeringsafgifter.

Den danske luftfartslovgivning er i hgj grad implementering af internationalt fastsatte be-
stemmelser. Der er tale om regulering, som sigter mod at skabe de rette rammer for gget
konkurrence pa markedet. Samtidig sigter reguleringen mod i forngdent omfang at tage
hensyn til bade sikkerheds- og miljgaspekter samt at tilgodese bade forbruger- og erhvervs-
interesser.

Luftfartstjenesterne leveres af flyvesikringstjenesten Naviair, der har ansvaret for at lede fly
sikkert og med mindst mulig forsinkelse gennem dansk luftrum. Naviair var oprindelig en
del af Statens Luftfartsvaesen, men blev etableret som selvstendig statsvirksomhed under
Transport- og Energiministeriet med virkning fra 1. januar 2001.

Danmarks Meteorologiske Institut (DMI) varetager den meteorologiske betjening af den civi-
le luftfart i Danmark. Endelig har Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane (Hava-
rikommissionen) blandt andet til opgave at undersgge flyvehavarier og alvorlige flyvehaen-
delser med henblik pa forebyggelse ved at klarleegge omsteendighederne og arsagerne.

Som udgangspunkt er det ejerne af den enkelte lufthavn, der ud fra kommercielle overvejel-
ser beslutter, hvilke investeringer der skal gennemfares i den pagaldende lufthavn. | Dan-
mark kan offentlige myndigheder dog i et vist omfang yde tilskud til opretholdelse af luft-
havne. Et sddant tilskud skal naturligvis vaere i overensstemmelse med reglerne pa omradet,
herunder EU's statsstgtte- og konkurrenceregler, samt den kommunale lovgivning.

En lang reekke luftfartsselskaber opererer med udgangspunkt i danske lufthavne. De stgrste
selskaber er SAS, Sterling, My Travel Airways og Cimber Air. Dertil kommer en reekke min-
dre luftfartsselskaber, taxiselskaber, luftfartsskoler og forskellige typer af underleverandgrer.

Traditionelt har dansk luftfart vaeret bygget op omkring det feelles skandinaviske selskab
SAS. Den danske stat ejer 14,3 procent af aktierne i SAS AB, der er holdingselskab for SAS.
De tre skandinaviske lande ejer tilsammen 50 pct af aktierne.

Danske/skandinaviske luftfartsselskaber tegner sig fortsat for en stor andel af flytrafikken til
og fra de danske lufthavne. Andelen af sakaldte lavprisselskaber har dog veeret stigende i de
senere ar.

Inden for luftfarten taler man om de sakaldt PSO-ruter (Public Service Obligation). Her giver
EU-medlemslandene gkonomisk statte til ruter, de anser for at have afggrende betydning for
udvalgte regioner, safremt de udbydes, séledes at alle interesserede flyselskaber har mulig-
hed for at byde pa driften af ruten. Danmark har ingen PSO-flyruter, men de er udbredte ek-
sempelvis i Norge.
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Beteenkning fra Infrastrukturkommissionen — kapitel 2

2.1.5. Hvem bestemmer udviklingen?

Statens pavirkningsmuligheder adskiller sig veesentligt mellem de forskellige transportfor-
mer — og der er forskel pa, i hvilken grad staten har mulighed for at drive udviklingen i en
bestemt retning.

I Figur 2.1 er det opsummeret, hvem der typisk foretager investeringer i anleeg mv. i forbin-
delse med hhv. veje, baner, havne og lufthavne. Det er endvidere angivet, hvorfra myndig-
hedsreguleringen af selve infrastrukturen finder sted. Endelig er det angivet, p& hvilken
made staten primaert er aktiv i forhold til at bestemme udviklingen pa omradet.

Ved havne og luft- Figur 2.1 Organiseringen af transportinfrastrukturomradet i Danmark#s
havne er statens
rolle knyttet til bl.a. Infrastruktur
rammeregulering. Hvem investerer i anleeg Hvem foretager regule- Hvad er statens primaere
ring af infrastrukturen? pavirkningsmulighed?
Vej Staten og kommuner Staten; Kommuner Infrastrukturforvalter
Bane Staten og regioner Staten Infrastrukturforvalter
Havne Kommuner og private Staten Infrastrukturforbindelser til
investorer vej- og jernbanenettet
Lufthavne Staten, kommuner og Staten Infrastrukturforbindelser til
private investorer vej- og jernbanenettet
Terminaler Staten, kommuner og Staten og kommuner Infrastrukturforbindelser til
ved veje og private investorer vej- og jernbanenettet
baner

Staten pavirker i hgj grad udviklingen af vej- og banenettet i kraft af sin position som pri-
meer infrastrukturforvalter. Hvad angar havne og lufthavne, er statens rolle i forhold til in-
frastrukturen primaert knyttet til dels den generelle rammeregulering, dels tilstadende vej-
og jernbaneforbindelser, der forbinder havne og lufthavne til den gvrige infrastruktur.

| Figur 2.2 er organiseringen pa persontransportomradet sammenfattet.

45 Statens anlagsinvesteringer foregar i nogle tilfeelde i selskabsform f.eks. Storebeeltsforbindelsen. Herigennem har
staten endvidere ejerskab til enkelte feergehavne.
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Figur 2.2 Organiseringen af persontransportomradet i Danmark
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Statens primaere muligheder for at pavirke vej- og lufttrafikken er gennem myndighedsud-
gvelse. For sa vidt angar den personrelaterede jernbane- og feergetrafik sker pavirkningen
hovedsageligt gennem statens kgb af offentlig servicetrafik hhv. pa jernbanenettet og gen-

nem opretholdelsen af trafik pa bestemte feergeruter. | Figur 2.3 er endelig vist organiserin-
gen pa godstransportomradet.

Figur 2.3 Organiseringen af godstransportomradet i Danmark

Gods
Hvem investerer i Hvem kgber Hvem foretager Hvad er statens
materiel til trans- offentlig service- regulering af primeere
port af gods? trafik? godstrafikken? pavirkningsmulighed?
Vejtrafik Private investorer Ingen EU; Staten Infrastrukturforvalter
Trafik pa Private investorer Ingen EU; Staten Infrastrukturforvalter
jernbane
Sofart Private investorer Ingen FN (IMO); EU; Forbindelser til vej- og
staten jernbanenettet
Luftfart Private investorer Ingen FN (ICAO); EU; Regulering / Forbindel-
Staten ser til vej- og jern-

banenettet

Godstrafikken sker for alle transportformerne pa markedsvilkar. Investeringerne i det mate-
riel mv., som kan transportere godset, er udelukkende en opgave for private investorer pa
markedsvilkar. Det betragtes dermed ikke som en offentlig opgave at sikre, at der eksisterer
tiloud om godsbefordring pa eksempelvis bane til og fra bestemte omrader af landet. Tilsva-
rende gar sig geldende for de gvrige tre infrastrukturer.



Statens primaere pavirkningsflader i forhold til godstransporten er sdledes gennem sektoran-
svaret for vej- og banenettet. | forhold til havne og lufthavne geelder endvidere som pa per-
sontransportomradet, at der i mange tilfeelde er muligheder for at pavirke udviklingen gen-
nem udvikling af forbindelserne fra terminalerne til vej- og banenettet.

Hvad angar reguleringen, er der via Danmarks deltagelse i en reekke internationale samar-
bejdsfora og indgaelse af internationale aftaler lagt en raekke begraensninger pd, hvordan sta-
ten kan udgve myndighed overfor godstransporterhvervet.

| ”Investeringsplan — de naste 10 ars offentlige investeringer” fra 2003 fastlagde regeringen
de samlede gkonomiske rammer for de offentlige investeringer frem til 2012.

Pa det statslige omrade blev der fastlagt en samlet ramme for anlaegsinvesteringer for perio-
den 2003-2012 pa i alt 65 mia. kr. (2003-priser) svarende til 6,5 mia. kr. om aret. Transportsek-
torens andel af den statslige investeringsramme blev fastlagt til omkring 40 pct., dvs. ca. 26
mia. kr. i 2003-priser, svarende til ca. 2,6 mia. kr. om aret.

Det trafikale investeringsraderum er efterfglgende i forbindelse med implementeringen af
Kommunalreformen fra og med 2007 blevet opskrevet 265 mio. kr. arligt frem til 2012 til
deekning af statens anleegsforpligtelser pa det fra amterne overtagne vejnet.

Den samlede ramme til statslige investeringer i transportinfrastrukturen i perioden 2003-
2012 kan saledes opggres til i starrelsesordenen 30 mia. kr i 2007-priser.

En vaesentlig andel, svarende til ca. 90 pct., af det trafikale investeringsrdderum er blevet
udmgntet gennem tre politiske aftaler, som er indgaet i forbindelse med de arlige aftaler om
Finansloven4s. Det neermere indhold af disse aftaler er gennemgaet i Kapitel 14.

Rammerne for de statslige trafikinvesteringer efter 2012 er ikke fastlagt.

Det samfundsgkonomiske afkast indgar som et vaesentligt kriterium i prioriteringen af de
foreslaede trafikanleegsprojekter. Den samfundsgkonomiske forrentning af et givet anleegs-
projekt afdeekkes normalt pa et overordnet niveau som led i den indledende, generelle plan-
leegning og pa et mere detaljeret, konkret niveau ved udarbejdelse af et egentligt beslut-
ningsgrundlag for projektet — typisk i forbindelse med de sadkaldte VVM-undersggelser,
jeevnfar afsnit 2.3.

De konkrete metoder til beregning af samfundsgkonomi pa transportomradet er behandlet
naermere i Kapitel 8. Forrentningen afggres typisk af anlegsinvesteringernes starrelse og de
rejsetidsmaessige gevinster forbundet med et givet projekt, séledes at store besparelser i rej-
setid alt andet lige bidrager til en hgjere forrentning. Trafiksikkerhed, hensyn til miljg mv.
teeller ogsd med i beregningerne.

Foruden det samfundsgkonomiske afkast er der i historisk perspektiv i forbindelse med in-
vesteringsbeslutningerne bl.a. lagt veegt pa at investeringerne bidrager til at opretholde en

vis regional balance, samt at der er en vis balance mellem investeringerne i individuelle og
kollektive transportformer, jeevnfgr Kapitel 14.

4 Raderummet er bl.a. opgjort i forbindelse med Transport- og Energiministerens besvarelse af spgrgsmal 58 fra
Folketingets Trafikudvalg den 30. november 2006.
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Forud for den konkrete planleegning af infrastrukturprojekter foregar en generel planlaeg-
ningsaktivitet, som har til formal pa grundlag af vurdering af tilstande og udviklingsper-
spektiver at afdeekke overordnede strategiske alternativer og behov for forbedringer i infra-
strukturen. Denne planleegningsindsats danner udgangspunkt for en evt. efterfglgende kon-
kret projektplanleegning og udarbejdelse af egentlige projektbeslutningsgrundlag.

| forbindelse med udarbejdelsen af Transport- og Energiministeriets "Grundlag for investe-
ringsplan pa Trafikministeriets omrade” og Trafikaftale 2003 blev der fastlagt en overordnet
beslutningsprocedure knyttet til stgrre infrastrukturanleeg. Formalet er at sikre en klarhed
med hensyn til beslutningsgrundlagets kvalitet samt at sikre en sammenhang mellem
grundlagets kvalitet og beslutningernes reekkevidde.

Sterre infrastrukturprojekter gennemlgber typisk 5 faser, som vist i nedenstdende Figur 2.4.
Pa vejomradet er Vejdirektoratet ansvarlig for gennemfgrelsen af hele anlaegsforlgbet. Pa
baneomradet gennemfares fase 1 og 2 af Trafikstyrelsen og fase 3 til 5 af Banedanmark,
jeevnfgr afsnit 2.1.2.

Figur 2.4 Faseopdeling af et anlegsprojekt

Fase 1 Fase 2

Niveau 1 Forundersggelser VVM-undersggelser

Fase 3 Fase 4 Fase 5

Niveau 2 Detailprojektering Udbud Anleeg og ibrugtagn.

Politisk beslutning

Beslutningsprocessen om et givet infrastrukturprojekt treeffes til dels efter afslutningen af fa-
se 1, hvor der pa baggrund af en forelgbig undersggelse traeffes beslutning om, hvorvidt der
skal udarbejdes et egentligt beslutningsgrundlag — som hovedregel i form af en VVM-
undersggelse. En beslutning om udarbejdelse af et egentligt beslutningsgrundlag betegnes
som en beslutning pa Niveau 1.

Efter afslutningen af fase 2 treeffes herefter beslutning pa niveau 2. Dette indebzerer, at der
traeeffes formel beslutning om etablering af et vej- eller baneprojekt — som regel i form af ved-
tagelse af en anlaegslov i Folketinget.

Den konkrete bevilling til et givet statsligt anleegsprojekt har udgangspunkt i det udgifts-
overslag, der udarbejdes i forbindelse med fase 2-undersggelsen af projektet. De gennemfgr-
te VVM-undersggelser, herunder den anslaede anlaegssum, danner tillagt evt. projektaen-
dringer i forbindelse med den politiske drgftelse af projektet udgangspunkt for anleegsloven
for det pagaeldende projekt.

Anlzgsloven indeholder saledes — udover en teknisk beskrivelse af det omhandlede anlaeg -
en beskrivelse af projektets gkonomiske konsekvenser, herunder en ansldet anleegsudgift.
Projektet optages herefter med bevilling pa finansloven i de ar, hvor det faktiske anlegsar-
bejde skal udfares. Projektet bevilliges med den forventede samlede anleegsudgift og med
det forventede aflgb hen over finansaret og de fglgende tre ar.



Anlaegsloven handterer ikke spgrgsmalet om bevillinger til den efterfglgende drift og vedli-
geholdelse af det padgaeldende anleg. Udgifterne til drift og vedligeholdelse efter ibrugtag-
ningen af det pageeldende anlaeg afholdes saledes fra de respektive myndigheders alminde-
lige driftsbevillinger.

Safremt der i anlaegsfasen opstar egentlige merbevillingsbehov for allerede besluttede an-
legsprojekter, kan dette enten hjemles i en ny finanslov eller ved at fremseette et aktstykke
for Finansudvalget. Foreleeggelsesgransen pr. projekt er som udgangspunkt 10 mio. kr. For
projekteendringer geelder dog, at disse forelaegges, hvis totaludgiften eksempelvis gges med
10 pct. eller 10 mio. kr.

Beslutningsproceduren sikrer séledes, at der sker en politisk stillingtagen, dels i forbindelse
med igangsaettelsen af et projekt, dels safremt der opstar merbevillingsbehov af en vis star-
relse.

Nar anleegsprojektet star feerdigt, overgar det til driftsfasen og indgar i den almindelige
driftsportefglje, herunder den almindelige prioritering af drifts- og vedligeholdelsesarbejder.

Transportministeren orienterer halvarligt Folketinget om udviklingen i de bevillingsstyrede
store anlaegsprojekter.

Der blev i oktober 2006 indfgrt nye budgetteringsprincipper pa Transport- og Energiministe-
riets anleegsomrade.

Baggrunden var et gnske om at sikre bedre overensstemmelse mellem de budgetterede an-
leegsudgifter pa tidspunktet for igangsaetning af projektet og de endeligt realiserede ud-
gifter. Reformen bygger bl.a. pd udenlandske erfaringer og professor Bent Flyvbjergs studier
vedrgrende feerdiggerelse af anleegsprojekter. 47

Med de nye budgetteringsprincipper suppleres det hidtidige system med nye instrumenter
til forbedret budgettering, herunder falgende:

1. Ekstern kvalitetssikring
2. Erfaringsbaserede korrektionstilleeg
3. Starre transparens i budgetteringen

Den eksterne kvalitetssikring skal bidrage til at kvalificere og konsolidere projektgrundlaget,
far der treeffes beslutning, og de erfaringsbaserede korrektionstilleeg skal sikre en stagrre grad
af sikkerhed i budgetteringen og et bedre grundlag for prioritering.

Den eksterne kvalitetssikring indebeerer, at der foretages en uafhaengig vurdering af an-
leegsmyndighedens projektgrundlag og anleegsoverslag. | den forbindelse vurderes bl.a., om
det gkonomiske overslag, den trafikale og tekniske lgsningsmodel, projektets organisering
samt den samfundsgkonomiske rentabilitet har en tilfredsstillende kvalitet.

De eksterne kvalitetssikringer anvendes bade i farste og anden beslutningsfase for stgrre an-
leegsprojekter med en forventet totaludgift over 250 mio. kr. Det naermere indhold af kvali-
tetssikringen vil blive fastlagt i forbindelse med gennemfarelse af et antal pilotprojekter i lg-
bet af 2007.

47 Professor Bent Flyvbjergs doktorafhandling med titlen ”Megaprojekters politik og planlegning: Problemer, arsa-
ger, lgsninger”, 2007, afdaekker problemer med vurdering af projekters omkostninger, fordele og risici, budgetover-
skridelser, manglende indtaegter m.v.
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Reformen indeberer, at usikkerhedstilleeg pa anleegsprojekterne fremover tilleegges som ge-
nerelle erfaringsbaserede korrektioner til anleegsoverslagene. Hensigten er at gge preacisio-
nen af anlaeegsoverslagene og skabe starre gennemsigtighed, séledes at der opnas et mere
retvisende grundlag for prioriteringen af, hvilke projekter, der skal arbejdes videre med.

Pa niveau 1 tilleegges et korrektionstillaeg pa 50 pct. af det kvalitetssikrede anleegsoverslag.
Pa niveau 2 tilleegges et korrektionstilleeg pa 30 pct. af det kvalitetssikrede anlaegsoverslag.
Anlaegsoverslaget inkl. korrektionstilleegget danner herefter grundlag for eventuel anlegs-
lov eller lignende samt bevillingsloven.

Korrektionstilleegget pa 30 pct. udger en bevilget reserve. Reserven fordeles med en tredje-
del til anlaegsmyndigheden og to tredjedele i en central reserve under Transport- og Energi-
ministeriets departement. Der stilles skaerpede dokumentationskrav til udmgntningen af
den del af reserven, som er placeret hos anleegsmyndigheden, mens udmgntning af reserven
under Transport- og Energiministeriet falger de almindelige forelzeggelsesregler i forbindel-
se med merbevillingsbehov i anleegsfasen.

De ny budgetteringsprincipper geelder for alle nye projekter fra og med finansloven for 2007.
Der er saledes et antal "gamle” projekter, som ikke er omfattet af de nye principper.

Det er anleegsmyndigheden, der er ansvarlig for at tilretteleegge og gennemfgre de forskelli-
ge faser i et anleegsprojekt.

Pa vejomradet er de forskellige aktiviteter i anleegsprocessen udliciteret. Det drejer sig om
radgivningsydelser i forbindelse med planleegning, projektering og tilsyn samt selve entre-
prengrarbejdet. Omkring 10 pct. af totaludgiften gar til bygherrefunktionen samt de deraf af-
ledte driftsudgifter sdisom husleje, karsel, mgder mv. Tilsvarende procedure ger sig gaelden-
de pa baneomradet, hvor stgrre anlaegsarbejder ogsa bringes i udbud.

De respektive anleegsmyndigheder tilretteleegger selvstaendigt gkonomistyringen af anlegs-
projekterne inden for de rammer, der udstikkes i bevillingsregler, regnskabsbekendtgg-
relser, vejledningsmateriale mv. samt anbefalinger fra Rigsrevisionen om tilretteleeggelse af
gkonomistyringen.

Med de ny budgetteringsprincipper stilles der fra 2007 skaerpede krav om sporbarhed og
transparens i styringen af anleegsprojekterne. Anleegsmyndighederne skal tilrettelzegge de-
res gkonomistyring pa en sadan made, at det bliver muligt af fglge udviklingen i anlaegs-
overslaget gennem hele projektforlgbet samt baggrunden for afvigelserne.

Planleegningen af anleegsprojekter sker under hensyntagen til en omfattende rammeregule-
ring, som er vedtaget pd EU-niveau eller i dansk lovgivning med henblik pa at beskytte
mennesker, miljg, kulturarv mv. | den forbindelse er VVM-direktivet og planlovskomplekset
centrale elementer.



EU’s VVM-direktiv fra 198548 om vurdering af visse offentlige og private projekters indvirk-
ning pa miljget og Radets direktiver4 om a&ndringer i ovennavnte direktiv danner grundlag
for VVM-reglerne i Danmark.

Pa transportomradet betragtes alle starre anleegsprojekter i praksis som VVM-pligtige. Det
gaelder saledes ogsa i vid udstreekning ombygninger af eksisterende infrastruktur, safremt
ombygningen kan have miljgmeessige effekter.

VVM-direktivet er udformet som et proceduredirektiv. Det har til formal at sikre, at de
kompetente myndigheder i de enkelte lande er fuldt informerede om projektets sandsynlige
vaesentlige virkninger pa miljget, inden der treeffes beslutning om et givet projekt. Disse ef-
fekter beskrives i en sdkaldt VVM-redeggrelse.

VVM-redeggrelsen skal pa en passende made pavise, beskrive og vurdere det pagaldende
anlaegs direkte og indirekte virkninger pa fglgende faktorer: Mennesker, fauna, flora, jord-
bund, vand, luft, klima og landskab, materielle goder og kulturarv samt samspillet mellem
disse faktorer.

VVM-undersggelsen tager udgangspunkt i de omradeudpegninger for blandt andet beskyt-
telsesveerdige landskaber og kulturmiljger, grundvandsindvindingsomrader mv. med tilhg-
rende mal og restriktioner for omradets beskyttelse, som fremgar af de gaeldende kommu-
neplaner, landsplandirektiver mv., men ogsa i specifikke kortleegninger og undersggelser af
forekomst af dyr og planter i det pageldende omrade. Derudover refereres der til de regler,
der skal sikre beskyttelsen af de pageeldende omgivelser; det vaere sig naturbeskyttelseslov-
givningen, bygningsfrednings- og bevaringsloven, EF-fuglebeskyttelsesdirektivet og EF-
habitatdirektivet.

Deter et krav, at der i VVM-redeggrelsen beskrives, hvilke foranstaltninger der teenkes an-
vendt med henblik pa at undga, nedbringe eller om muligt neutralisere de skadelige virk-
ninger pa miljget.

Ifglge VVM-direktivet og de danske VVM-regler er vejprojekter, der vedtages ved anlagslo-
ve, teknisk set undtaget fra VVM-bestemmelserne. Undtagelsesbestemmelsen er dog indfart
med den forudseetning, at der i lovprocessen er sikret en tilsvarende miljgvurdering. Dette
hanger sammen med, at der i Danmark er tradition for, at offentlige anleegsprojekter som
motorveje, broprojekter og jernbaner vedtages ved serlig lov i Folketingets°.

Som optakt til VVM-undersggelsen gennemfgres en indledende offentlighedsfase, hvor der
indkaldes ideer og forslag til VVM-undersggelsen, herunder forslag til linjefaringer og evt.
sarlige forhold, som bgr indgd i VVM-undersggelsen.

Som et resultat af VVM-undersggelsen fremlaegges i Danmark typisk et eller flere hovedfor-
slag og mulige alternative linjefgringer, som danner udgangspunktet for den offentlige og
politiske debat omkring projektet.

48 85/337/EDF.

4 97/11/EF og 2003/35/EF.

5 Regeringen har preaciseret, at forudsaetningen for at et projekt ikke er omfattet af VVM-direktivet er, at anlagslo-
ven ”...indeholder en sddan konkretisering af projektet, at man herved har skabt grundlag for, at den nationale lov-
givningsprocedure kan sikre en offentlig debat om de miljgmaessige virkninger af det pdgaldende projekt.”
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Nar VVM-undersggelsen er gennemfert, sendes den efter offentliggarelsen i hgring. Harin-
gen annonceres i dagspressen, og VVM-undersggelsen, hgringssvarene og eventuelle gvrige
tilbagemeldinger danner grundlag for udarbejdelse af en indstilling med forslag til det pro-
jekt, som anleegsmyndigheden vurderer, bgr danne grundlag for et forslag til en anlaegslov.

Der legges i Danmark stor vaegt pa VVM-undersggelsen, som indtager en meget central
plads i beslutningsprocedurens. Bl.a. sker en omfattende inddragelse af offentligheden, og
der undersgges typisk mange lgsningsalternativer pa et hgjt detaljeringsniveau.

Samtidig afdeekkes projektets forventede gkonomiske konsekvenser som neevnt i forbindelse
med VVM-undersggelsen, og der har generelt i de senere ar veret en tendens til, at stadig
flere aspekter inddrages, herunder som tidligere naevnt ogsa samfundsgkonomiske bereg-
ninger.

VVM-undersggelsen er dermed en meget omfattende proces — typisk tager arbejdet 1-3 ar.
Omkostningerne til en VVM-undersggelse varierer alt efter projektets starrelse og anleeggets
kompleksitet, samt hvorvidt der er tale om vej- eller baneprojekter. Der kan saledes konsta-
teres en tendens til, at omkostningsniveauet for baneprojekter er hgjere end for vejprojekter,
hvilket bl.a. kan henfares til, at baneprojekter typisk er mere komplicerede og belyses pa et
mere detaljeret niveau i VVM-fasen.

Planloven skal sikre, at den overordnede planleegning forener de samfundsmaessige interes-
ser i anvendelsen af arealer og medvirker til at veerne om landets natur og miljg. Formalet er
at bidrage til, at samfundsudviklingen kan ske pa et baeredygtigt grundlag i respekt for
menneskets livsvilkar og for bevarelsen af dyre- og plantelivet.

Den til enhver tid siddende regering udformer en vision for den fysiske udvikling i Dan-
mark via en landsplanredeggrelse, der afgives til Folketinget efter hvert nyvalg. Seneste
landsplanredeggrelse blev fremlagt i 2006.

Miljgministeren udgiver desuden — i samarbejde med de gvrige ministerier — en oversigt
over de statslige interesser i kommuneplanlagningen, herunder de interesser, der er fastlagt
efter planloven og anden lovgivning. Miljgministeren har endvidere mulighed for i et lands-
plandirektiv at fastseette bindende regler for indholdet af kommunernes planlaegning.
Kommuneplaner ma saledes ikke stride mod de overordnede rammer.

Implementeringen af Kommunalreformen medfgrer, at kommunernes kompetencer pa
planomradet gges, bl.a. ved at kommunerne overtager ansvaret for planlaegning i det dbne
land. De tidligere regionplanretningslinier har imidlertid retsvirkning som landsplandirek-
tiv, indtil kommunerne har gennemfgrt en planlaegning for disse nye emner. Kommuneplan-
lzegningen sker under iagttagelse af de overordnede statslige sektorinteresser og regionra-
dets visioner. Kommuneplanerne vil fremover vere det eneste plandokument, der samler
tradene og indeholder rammer for indholdet af lokalplaner og retningslinjer for arealanven-
delsen af konkrete arealer.

Med den &ndrede planlov har miljgministeren pligt til — pa statens vegne — at nedlaegge veto
mod kommuneplaner, der strider mod overordnede interesser.

Sammenhangen mellem transportomradet og den fysiske planlaegning, herunder Lands-
planredeggarelse 2006, behandles naermere i Kapitel 13.

51 COWI: ”International sammenligning af niveauet for miljgbeskyttelse i forbindelse med anlaegsprojekter pa trans-
portomradet”, juni 2006.



Antallet af greenseflader pa transportomradet er med Kommunalreformen begranset veaesent-
ligt, iseer pa vejomradet, idet det samlede antal af vejmyndigheder er reduceret fra ca. 300 til
100, ligesom antallet af myndighedsniveauer med amternes nedleeggelse er reduceret fra tre
til to.

Der kan dog i visse tilfeelde opsta spgrgsmal om, hvem der baerer ansvaret for investeringer i
ny infrastruktur.

Hovedprincippet er, at det er den myndighed (stat eller kommune), hvis infrastruktur gn-
sket om ny infrastruktur primeert knytter sig til, der baerer ansvaret for tilvejebringelsen.

Der kan imidlertid veere tilfeelde, hvor gnsket om et nyt stykke infrastruktur ikke knytter sig
entydigt til enten statens eller en bestemt kommunes vejnet. | sddanne situationer kan der
opsta usikkerhed om, hvorvidt det er staten eller den pagaeldende kommune, der beaerer an-
svaret for dels for at sikre projektets fremdrift, dels for at afholde anleegsomkostningerne.

| disse tilfeelde vil afklaringen af ansvarsfordelingen bero pa en konkret analyse af det pa-
geeldende projekt og forhandling mellem de involverede myndigheder. F.eks. har det veeret
tilfeeldet ved den sdkaldte ”Borgmestervej” ved Vejle, som var planlagt af det tidligere Vejle
Amt og har til formal at skabe en bedre forbindelse til Billund Lufthavn.

Endvidere er der et hensyn til at sikre et effektivt samspil mellem den overordnede og den
lokale infrastruktur. Der kan saledes i forbindelse med statslige projekter i tilknytning til den
overordnede infrastruktur vaere spgrgsmal om, at den tilstedende lokale infrastruktur kan
handtere den afledte trafik fra den overordnede infrastruktur.

Principielt set kan kapacitetsproblemer pa det lokale vejnet udggre en begraensning i forhold
til det hensigtsmaessige i at udvide det overordnede vejnet.

Endelig kan der opsta grenseflader i forhold til ansvaret i forbindelse med initiativer med
henblik pa at optimere samspillet mellem hhv. individuelle og kollektive transportformer i
f.eks. trafikale knudepunkter.

Eksempler i den forbindelse kan veere anlaeg af Parkér og Rejs-faciliteter, skiltning vedr. kol-
lektiv trafik langs de overordnede veje, anlaeg af buslommer til busbetjening af motorveje og
lign. Ogsd i disse tilfeelde vil der ofte veere tale om, at de konkrete udfordringer lgses gen-
nem en forhandling mellem de involverede myndigheder mv., herunder regioner, kommu-
ner, trafikselskaber og private virksomheder.
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Et vigtigt, overordnet hensyn for den fremtidige transportinfrastruktur er, at den samlede
kapacitet pa vej, bane, sg og i lufthavne udnyttes i et effektivt og omkosteffektivt samspil.
For fortsat at sikre mobiliteten er det vigtigt at de enkelte transportformer udnyttes, der hvor
de har deres fordele og styrker. Det handler om at udnytte den eksisterende kapacitet i
transportsystemet som helhed.

Det handler f.eks. om, at det er nemt at skifte mellem bilen og den kollektive trafik pa sta-
tionen, eller at godset kan omlade mellem landtransport og sgtransport i havnene.

Der er en reekke gevinster ved at styrke samspillet mellem transportformerne. Et bedre sam-
spil effektiviserer transporten og giver mindre treengsel og pavirkning af natur, miljg og
klima. Et bedre samspil vil medfare starre fleksibilitet og en starre grad af forsyningssikker-
hed i transportsystemet.

En vigtig forudseetning for, at transportinfrastrukturen for den enkelte bruger og virksom-
hed fremstar som en samlet helhed og ikke adskilte systemer er, at der er mulighed for at
skifte og omlade mellem transportformerne. Erfaringer og undersggelser viser, at der pri-
meert fokuseres pa den samlede dar-til-der transport og ikke pa selve transportformen.

Den enkelte bruger eller virksomhed skal sdledes kunne se en fordel i at kombinere forskel-
lige transportformer pa den enkelte rejse eller transport. Det skal veere hurtigere, billigere,
mere palideligt eller mere bekvemt. Lokaliseringen, kvaliteten af samt adgangen til infra-
strukturens knudepunkter, hvor de forskellige transportformer mgdes, er der derfor afgg-
rende vigtig. Da omstigninger og omladninger som oftest foregar i knudepunkterne, sa er
netop knudepunkter en vigtig faktor nar man taler om samspil mellem transportformerne.

Infrastrukturen og transporten i Danmark kan optimeres ved at udnytte knudepunkterne og
teenke i netveerks2. Det betyder at infrastrukturen inklusive knudepunkter organiseres, séle-
des at der er et reelt alternativ enten mellem forskellige ruter eller mellem forskellige trans-
portalternativer frem til den samme destination.

Det handler ikke om at prioritere den ene transportform frem for den anden, men om at sik-
re den rigtige kombination af indsatser. Transportinfrastrukturen skal samlet set udnyttes
bedst muligt og der skal teenkes i helheder. Der vil veere behov for alle transportformer i
handtering af fremtidens trafikale udfordringer. For bade person- og godstransport handler
det helt grundlaeggende om effektivitet i det samlede transportsystem.

Der er imidlertid en raekke forskelle mellem persontransport og godstransport. Personer kan
flytte sig selv, og dermed er det alt andet lige lettere og hurtigere at @&ndre pa transportva-
ner, ndr mulighederne a@ndrer sig53. For gods, der ofte er indlejret i starre systemer, standar-
der og produktionsplaner, er forholdene og dermed ogsa Igsningerne mere komplekse. Ofte
benytter gods og persontransport den samme infrastruktur, hvilket giver et pres pa kapacite-
ten.

52 Dette betyder, at infrastrukturen inklusive knudepunkter er organiseret som et netveerk, saledes at der er et reelt
alternativ enten mellem forskellige ruter eller mellem forskellige transport alternativer frem til den samme destina-
tion. Netveaerkstilgangen kendes bl .a. fra Holland.

s3 Der er en raekke barrierer, som f.eks. udeekkede informationsbehov, der har indflydelse pa hvor hurtigt trans-
portvanerne &ndrer sig.



Der kan derfor veere behov for forskellige virkemidler til at sikre stgrre kapacitet inden for
henholdsvis person- og godstransporten. Disse forskellige virkemidler fordrer separate stra-
tegier for persontransport og for godstransport.

Pa personsiden har den individuelle biltransport pa vejnettet sin styrke i fleksibilitet. Den
kollektive transport pa banenettet har sin styrke i stor transportkapacitet i teette byomrader,
hvor mange mennesker skal transporteres indenfor et afgreenset opland eller mellem byer af
en vis starrelse. Kollektiv transport har flere gevinster i forhold til miljget. | forhold til vej-
transport forbruger banetransport normalt mindre areal pr. transporteret passager. Alt andet
lige vil gget benyttelse af kollektiv trafik betyde @get kapacitet og mindre treengsel pa vejene.

Pa godssiden er lastbilen en fleksibel lgsning for mange korte og mellemlange godstranspor-
ter. Sg- og bane har primaert sine styrker ved store mangder gods pa leengere afstande. Luft-
farten har en afgegrende styrke, hvor hgjveerdivarer skal transporteres effektivt og hurtigt
over leengere afstande.

Det er disse styrker som skal kombineres mellem transportformerne, fordi det vil bidrage til
at gge den samlede effektivitet i udnyttelsen af transportinfrastrukturen. Lgsning af proble-
mer med transportkvaliteten skal derfor ikke kun sgges indenfor den enkelte transportform,
men ogsa indenfor den samlede transportinfrastruktur.

Det er vigtigt, at der, uanset om der er tale om person- eller godstransport, skabes gode
rammer, der ggr det muligt, nemt og fleksibelt at kombinere forskellige transportformer pa
den enkeltes rejse eller for den enkelte godstransport.

Kvaliteten af og adgangen til terminaler og transportknudepunkter er et vigtigt element i et
effektivt og sammenhangende transportsystem. Det geelder f.eks. adgangen til tog- og bus-
stationer, havne, lufthavne, transportcentre og godsknudepunkter pa banen. Transport-
knudepunkter skal ikke opfattes som et mal i sig selv, men skal opfattes som en facilitator
der kan optimere samspillet.

Samtidig er der mange andre faktorer udover infrastrukturpolitikken der pavirker mulighe-
derne for bedre samspil mellem transportformerne. Det veere sig tekniske, gkonomiske eller
organisatoriske faktorer.

For bade godstransport og persontransport gaelder, at man gnsker at transportere sig hurtigt
og effektivt mellem punkt A og B. For mange er tidstabet den vigtigste faktor nar de vaelger
transportformHyvis det opleves som besveerligt og ufleksibelt for den enkelte at kombinere
transportformerne valges der ofte kun én transportform, f.eks. bilen.

Det er derfor et vigtigt indsatsomrade at udvikle dynamiske rammer for samspillet mellem
transportformerne.>* | den sammenhang kan isgr tidstabet i forbindelse med omstigninger
mellem transportformerne vere en vasentlig barriere. Det er derfor vigtigt, at omstigning
mellem f.eks. tog og bil pa velbetjente kollektive trafikterminaler kan ske hurtigt og effekt.
Endvidere kan manglende viden om alternative transportmuligheder med f.eks. kollektiv
trafik ogsa virke som barrierer.

Forbedring af stationer med henblik pa at effektivisere samspillet og sikre en hurtig og
smidig omstigning mellem tog, bus, cykel og bil vil bl.a. ofte bidrage til at styrke den kollek-
tive trafiks attraktivitet. Der kan veere tale om etablering af yderligere parkeringspladser for

54 Der anvendes begrebet intermodalitet for bade gods- og persontransport. EU anvender falgende definition: ”’Pas-
senger intermodality is a policy and planning principle that aims to provide a passenger using different modes of
transport in a combined trip chain with a seamless journey”, DG TREN, Towards passenger intermodality in the EU
2004
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cykler og biler ved stationerne, mere direkte adgangsveje, elevatorer og andre tiltag til
fremme af tilgaengeligheden.

Brug af informationsteknologi kan medvirke til at gge samspillet mellem transportformerne.
Det kan f.eks. veere brug af sms tjenester, der via telefonen oplyser om forsinkelser i den
kollektive trafik eller om kgdannelse pa vejnettet, brug af "Rejseplanen” til planlaegning af
sin rejse eller informationssystemer via tavler, der viser antal ledige parkeringspladser ved
en station.

Det kan vere relevant for den enkelte at tage toget pa arbejde, hvis der i gvrigt er gode for-
bindelser og korte ventetider. Omvendt kan det veere mest hensigtsmaessigt at benytte bil,
nar bgrnene skal keres til forskellige aktiviteter, eller mange forskellige rejsemal skal nas pa
kort tid. Nogle af de enkelte transportformers styrker i forhold til den individuelle transport
er opsummeret i Tabel 3.1.

Tabel 3.1 Transportformernes styrker i forbindelse med persontransport

Transportform: Styrker

Cykel/gang Korte afstande. Meget fleksibel. Giver motion.

Bil Korte og mellemlange afstande. Meget fleksibel og bekvem.

Bus Korte og mellemlange afstande. Relativ fleksibel liniefaring og giver god

mulighed for at komme tzet pd gnsket destination.

Tog Korte, mellem- og lange afstande, hvor der er store passagermaengder, her-
under pendlere, og dermed videst mulige samfundsgkonomiske fordele Be-
kvem transportform.

Fly Lange afstande. Meget hurtig.

Feerge Lange afstande og sammenhaeng mellem landsdele og lande over vand.

Der findes en raekke forskellige virkemidler, der kan bidrage til at styrke samspillet mellem
transportformerne eller forskyde transportmgnstrene. Et enkelt virkemiddel kan ikke ngd-
vendigvis sta alene, men kraever en kombination af forskellige virkemidler. Boks 3.1 viser en
reekke eksempler pa virkemidler indenfor persontransport.

Boks 3.1 Eksempler pa virkemidler indenfor persontransport

« Gode stationsfaciliteter — herunder nemme omstigningsforhold og sikker cykelparkering.
« Parkér og rejs faciliteter ved stationer.
- Effektiv, hgjfrekvent og palidelig kollektiv transport i teet befolkede omrader og mellem de starre byer.

« Anvendelse af informations teknologi til bl.a. information om parkeringsmuligheder, rejsetider, alternative
rejsemuligheder med kollektiv transport.

* Anvendelse af rejsekortet.

Terminaler og stationer er det sted, hvor tog og busser mgdes og hvor de mgder de andre
transportmidler s som cykel og bil, men i visse tilfeelde ogsa fly og feerger. Her mades rej-
sende og skifter fra en transportform til en anden. Velfungerende stationer er derfor afge-
rende for et godt samspil mellem de forskellige transportformer.

I hovedstadsomradet arbejder kommunerne, DSB, Banestyrelsen og trafikselskabet Movia
sammen om at forbedre forholdene herunder skifteforholdene pa stationer.



Parkér og Rejs er en af de mader, hvorpa samspillet mellem transportformerne i den indivi-
duelle transport er sggt forbedret. Parker og Rejs indeberer, at der etableres mulighed for at
stille bilen ved en terminal - f.eks. ved en togstation - med henblik pa at rejse videre med tog
eller bus.

Parkér og Rejs er séledes en rejseform, hvor bil og kollektiv trafik kombineres. Idéen er, at
man bruger bilen pa den del af rejsen, hvor bilen er mest hensigtsmaessig, for derefter at
skifte til kollektiv trafik pa et passende sted oftest i forbindelse med en starre indfaldsvej
uden for byen. Hvis man f.eks. bor i Osted pa Midtsjeelland kan man tage bilen til Lejre sta-
tion og tage toget derfra videre til Kgbenhavn frem for at tage bilen hele vejen langs den
trafikerede Holbaekmotorvej i myldretiden.

For den enkelte indebeerer Igsningen, at man pa den ene side kan undga bilkeer eller parker-
ingsproblemer i de centrale bydele. P4 den anden side kan lgsningen indebzrer et tab af
fleksibilitet. For samfundet opnas, at miljg- og treengselsproblemer inde i byomraderne af-
hjeelpes, og at der sker en fleksibel udnyttelse af det eksisterende transportnet.

| hovedstadsomradet findes der i dag ca. 8.250 parkeringspladser ved stationerne og ca.
5.000 biler parkeres pa hverdagene primaert som led i pendleres transport mellem hjem og
arbejde i Kgbenhavns centrum. Beleegningsgraden er ulige fordelt mellem de forskellige
parkeringsanlaeg. Nogle anlaeg er dagligt fuldt benyttet, mens der er ledige pladser pa andre.
Uden for hovedstadsomradet findes der ca. 5.000 parkeringspladser i tilknytning til station-
erne, som benyttes til parkér og rejs. Til forskel fra benyttelsen i hovedstadsomradet er der
ofte tale om parkér og rejs i tilknytning til lange rejser — f.eks. rejser til de stgrre byer som
Kgbenhavn, Arhus og Odense. 5

Udbygningen af én transportform kan potentielt influere pa en anden transportform. Et ef-
fektivt og palideligt kollektivt transportsystem kan saledes — iseer i teet bebyggede omrader
og mellem de store byer — fungere som et effektivt og attraktivt alternativ til biltrafikken.
Etableringen af den kabenhavnske metro er et eksempel pa, at der som fglge af en malrettet
investering i én transportform er opnaet en forskydning mellem transportmidlerne. Metroen
er primert beliggende i den tatte by, hvor passagergrundlaget er stort, og udger derfor et
attraktivt alternativ til bilen.

Danmarks TransportForskning har malt de trafikale effekter af Metroen pa Frederiksberg.
Undersggelsen viste, at der er sket en overflytning af bade korte og lange bilture til kollekti-
ve ture. De korte bilture er overflyttet til rene metroture, mens de leengere bilture er overflyt-
tet til en kombination af metro og S-togsture.

IT-teknologien er i rivende udvikling og indebaerer bl.a. betydelige potentielle gevinster pa
transportomradet, herunder med henblik pa at forbedre samspillet mellem transportformer-
ne, jeevnfar kapitel 11

Udviklingen af nye systemer, der giver information om parkeringsmuligheder, rejsetider, al-
ternative rejsemuligheder med kollektiv transport mv. er eksempler pa dette.

Inden for persontransportomradet ma det forventes, at bl.a. den fortsatte teknologiske ud-
vikling i de kommende ar vil skabe nye muligheder for et gget og mere effektivt samspil
mellem de forskellige transportformer.

5 Vejdirektoratet
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Der vil formentlig bl.a. Izbende blive udviklet nye systemer, der baserer sig pa anvendelse af
ny informationsteknologier, herunder systemer der gar det muligt mere preacist og fleksibelt
at planleegge rejser, der omfatter mere end en transportform.

Som en del af informationsteknologien arbejdes der pa at introducere et sakaldt rejsekort,
som er et feelles betalingsmiddel der kan anvendes i alle kollektive transportmidler. Det er
tanken at rejsekortet skal anvendes som en slags kreditkort der registrerer nar man stiger pa
og af et kollektivt transportmiddel. Rejsekortet vil ggre det lettere og mere fleksibelt at skifte
mellem de forskellige kollektive transportmidler.

Boks 3.2 Nogle perspektiver for brugen af ITS

Forbedret fremkommelighed
Forbedret trafiksikkerhed
Forbedret miljg

Bedre godshandtering

Godstransporterne til, fra og igennem Danmark forventes at stige betydeligt i fremtiden,
jeevnfar Kapitel 2. En konsekvens heraf vil alt andet lige veere gget pres pa kapaciteten i for-
skellige dele af transportsystemet. Det gaelder iseer pa vejene, men ogsa i havne, lufthavne og
pa banenettet.

Det er pa den baggrund ogsa pa godsomradet vasentligt at udvikle de enkelte transport-
former og forbedre rammerne for samspillet mellem dem. Der tale om en meget kompleks
problemstilling. Samspillet kan p& godsomradet styrkes gennem en reduktion af de tekniske
og gkonomiske barrierer som f.eks. hgje omlastningsomkostninger, tidstab, forsinkelser mv.
ligesom en velfungerende infrastruktur til, fra og mellem transportknudepunkter spiller en
vigtig rolle.

Pa godsomradet har de enkelte transportformer, ligesom i persontransporten, forskellige
styrker. Det geelder i forhold til transportafstande og varetyper, men ogsa i forhold til
veerdien af godset.

Samspillet mellem transportformerne méa tage udgangspunkt i de respektive styrker og det
forhold, at det i nogle tilfeelde kan vaere den mest effektive lgsning at benytte flere transport-
former.

Nogle eksempler pa transportformernes respektive styrker pa godsomradet er skitseret i
Tabel 3.2
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Beteenkning fra Infrastrukturkommissionen — kapitel 3

Forudseetningen for
effektivt samspil er
effektive knude-
punkter.

Et transportknude-
punkt kan eks. veere
en havn, et trans-
portcenter eller en
lufthavn.
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Tabel 3.2 Eksempler pa transportformernes styrker pa godsomradet56

Transportform: Styrker

Lastbil Kortere og mellemlange afstande. Meget fleksibel.
Fly Lange afstande. Meget hurtig og relativ fleksibel.
Skib Kan fragte meget store maengder. Billig.

Feerge Korte afstande. Kan spare tid.

Tog Mellem og lange afstande. Forholdsvis billig.

3.2.2. Virkemidler der styrker samspillet indenfor godstransporten

Der findes en raekke forskellige virkemidler, der kan bidrage til at styrke samspillet mellem
transportformerne eller forskyde transportmgnstrene. Ofte kan et enkelt virkemiddel ikke
std alene, men kraever en kombination af forskellige virkemidler Boks 3.3 viser en raekke ek-
sempler pa virkemidler indenfor godstransport.

Boks 3.3 Virkemidler - godstransport

* Etablering af effektive godstransportknudepunkter der bl.a. kan besta af:
Havne
Landtransportcentre
Kombiterminaler
Lufthavne
* Forsgg med modulvogntog til havne, kombiterminaler og andre transportcentre

* Bedre viden om sammenhaenge og barrierer i transportsystemet — herunder generel forskning og
statistik

* Hensigtsmeessig lokalisering, optimering og prioritering af infrastruktur til godstransportknudepunk-
terne

* Styrket dialog mellem erhvervet og de offentlige myndigheder.
® Etablering af "Rejseplan” for gods

Godstransportknudepunkter

En vigtig forudsetning for et velfungerende samspil mellem transportformerne er effektive
transportknudepunkter, da omlastningen af godset er gkonomisk og tidsmaessigt afggrende.
Safremt knudepunkterne ikke er tilstreekkelige effektive, kan de saledes komme til at virke
som en barriere i forhold til anvendelse af flere forskellige transportformer, nar godset skal
transporteres fra producent til forbruger.

Et transportknudepunkt kan opfattes som en fysisk enhed, hvor der foregar en raekke trans-
portaktiviteter, og hvor der sker en omlastning af gods mellem en eller flere transportformer.
Et transportknudepunkt kan veere en kombiterminal®7, en havn, et landtransportcenter eller
en lufthavn. Ofte er det organiseret sdledes, at selve knudepunktet fungerer som infrastruk-
turforvalter, f.eks. en havn, mens operatgrdelen varetages af private aktarer f.eks. shipping-
og stevedorevirksomheder.

% Transport- og Energiministeriet ”Bedre samspil mellem transportformerne”, 2006
57 | en kombiterminal sker der en omlastning af gods fra en transportform til en anden typisk mellem bane og vej.




Infrastrukturkommissionen

Et transportknudepunkt kan sdledes opfattes som et samlende begreb for en lang raekke og
grundleggende forskellige fysiske anlaeg. Det der samler de forskellige anlaeg er sledes ik-
ke fysikken men derimod hvilke typer aktiviter der foregar det pagaeldende sted.

Alle havne har adgang til bade sg- og vejtransport. En del af de stgrste havne har ogsa jern-
bane. Enkelte landterminaler har en kombination af jernbane og vej, deraf navnet kombiter-
minaler. De danske lufthavne har pa godsomradet adgang til en kombination af fly- og vej-
transport.

Volumen af gods der handteres spiller ogsa en rolle for, hvornar noget er et betydningsfuldt
knudepunkt eller ej.

Der er stor forskel i niveau mellem de forskellige knudepunkter. | den forbindelse kan det
overvejes, hvilke kriterier der skal leegges til grund for de statslige prioriteringer af infra-
strukturen som f.eks. antallet af transportformer, magngden af gods eller andre kriterier.

| det falgende beskrives de forskellige knudepunkters seerlige karakteristika.

Havne er et naturligt bindeled i samspillet mellem sgtransport og andre transportformer,
herunder iszr vej og bane.

Boks 3.4 Eksempel pa samspil - Eshjerg Havns8

En meget stor del af den danske eksport til England gar gennem Esbjerg Havn. Her er der op til to daglige
afgange til England med sakaldte ro-ro-faerger. Ro-ro — forkortelse af roll-on, roll-off — betyder at seerlige
traktorer traekker Igstrailere, dvs. uden forankerende lastbil, ombord pa faergerne. En typisk feerge rummer
ca. 200 trailere og skal losses og lastes inden for 6 timer. Det svarer til, at der skal flyttes i alt 400 trailere
hvilket er mere end én trailer i minuttet uafbrudt. Det kreever bade hgj effektivitet, at der er plads pa havnen
til at stille trailerne, og at baglandets infrastruktur kan lede trafikken til og fra havnen.

Der stilles derfor sarlige krav til havnene med henblik pa at foretage effektiv omlastning fra
skib til vej eller bane. Investeringer i moderne lgftekraner, arealer til henstilling af ventende
gods, samt udvikling af faciliteter og logistik er betingelser for at hdndtere denne transport-
made.

Danmarks geografi betyder, at antallet af havne er stgrre end i andre — og starre - europzi-
ske lande. Dette giver en stor fleksibilitet, men indebaerer ogsa en risiko for at fa for spredte
aktiviteter. For at kunne udnytte stordriftsfordelene har mange af de danske havne valgt at
specialisere sig i bestemte transportformer og godstyper. Det har medfert, at eksempelvis
Arhus Havn i praksis er anerkendt som det afggrende internationale container-knudepunkt i
Danmark, mens Kgbenhavn-Malmg Havn i dag er @resundsregionens feederhavnse.

De starre havne med tilstraekkelige godsmangder har som udgangspunkt bedre forudseet-
ninger for at leve op til de stigende krav til f.eks. samspilsmulighederne.

Havnens sammenhaeng med den omkringliggende infrastruktur er ligeledes vigtig, da det
har betydning, hvor nemt og hurtigt det er at komme til og fra havneomradet. Eksempelvis
vil der blive bygget et nyt og mere tidssvarende jernbanespor til betjening af containertermi-
nalen i Arhus Havn.

Statens primere rolle i denne sammenhang er at udforme de lovgivningsmaessige rammer
for havnenes virksomhed samt, for s& vidt angar infrastrukturen, sarligt at sikre forbindel-

% Danske Havne
% En feederhavn er typisk en mindre containerhavn, hvor containerne sejles til de store oversgiske havne som f.eks.
Hamborg



ser pa det statslige vej- og banenet, der understgtter sammenhangen mellem havnen som
knudepunkt og det bagland, hvor langt det meste af godset har destination.

Ved kombiterminaler forstads knudepunkter i transportsystemet, hvor der foretages omlast-
ning af gods fra en transportform til en anden — typisk mellem bane og vej.

De to starste kombiterminaler i Danmark er beliggende i Taulov og Hgje Taastrup. Taulov
har hovedsagligt en international betydning med direkte togforbindelser til udlandet. Hgje
Taastrup har desuden national betydning med vasentlige forbindelser til Arhus og Frederi-
cia.

Det forhold at der er at der er bade bane- og vejadgang til til en reekke havne indeberer at
tre transportformer kan kombineres.

Boks 3.5 Eksempel pd samspil — Fredericia Havn6o

Fredericia Havn har gennem flere ar arbejdet pa at udnytte sin infrastrukturelle rolle som jern-
baneknudepunkt til at f& mere gods pa jernbane. En del gods kommer til havnen med jernbane og skal
videre med skib - eller lastbil til neeromradet. Problemet har veeret at finde anvendelse for de tomme vogne,
der ellers skulle ga ulastede tilbage, hvilket ville fordyre transporten betragteligt. Via et teet samarbejde
mellem havn, jernbaneoperater og shippingfirma er det lykkedes at f& en anden type gods til havnen med
skib og sende det videre med de jernbanevogne, der fer var tomme. | 2001 handterede havnen ca. 1.000
jernbanevogne om aret. | 2006 var tallet vokset til over 5.000. | gennemsnit transporteres der pr. vogn ca.
50 tons, s& det svarer til en reduktion pa ca. 8.000 lastbiler om &ret.

Der er to hovedproblemstillinger knyttet til at sikre et bedre samspil mellem bane og vej i
forbindelse med kombiterminalerne. Den ene vedrgrer det forhold, at der kan veere barrierer
for markedsadgangen til godstransporten pa skinner. Den anden vedrgrer spgrgsmalet om
tilstreekkelig kapacitet i de centrale terminaler.Transportministeren er i gang med at se
naermere pa den fremtidige organisering af kombiterminalerne.

Luftfragten er seerligt afhaengig af et effektivt samspil med de gvrige transportformer — iseer
lastbiltransporten, da hgjverdivarerne skal transporteres effektivt og hurtigt videre. Dette
kraever bl.a. at der er gode vejforbindelser til lufthavnene.

Et godt eksempel pa et sddant samspil er anleegget af den faste forbindelse over @resund
samt etableringen af Jresundsmotorvejen, der indebar, at Kgbenhavns Lufthavn blev koblet
op pa det overordnede motorvejsnet.

Kgbenhavns Lufthavn har de senere ar investeret med henblik pa at videreudvikle lufthav-
nen som internationalt center for fragttransport, hvor fragt af alle typer kan samles og sen-
des videre.

6 Danske Havne
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Boks 3.6 Eksempel pa samspil — Kghenhavns Lufthavné?

| forbindelse med byggeriet af den faste forbindelse over @resund kgbte Kgbenhavns Lufthavne A/S et stort
inddeemmet areal gst for lufthavnen ud mod @resund, hvor lufthavnen udvikler et internationalt cargo-
center, og skaber en sakaldt Airport Business Park. Det nye omradet henvender sig primaert til virksom™
heder, der beskeaeftiger sig med fragt og logistik. Det er hensigten, at Airport Business Park pé sigt skal ud-
vikles til et internationalt center for al fragttransport, hvor fragt kan samles og sendes videre med lastbil,

tog, fly og skib.

Erfaringer har vist, at opmarksomhed omkring de lovgivningsmassige rammebetingelser
for samspil mellem transportformerne pa godsomradet ikke i sig selv er ensbetydende med,
at transportformer udnyttes optimalt.

En forudszetning for at sikre et effektivt samspil mellem transportformerne er sledes, at der
bade er effektive terminaler i de vigtigste transportknudepunkter, og at der er den ngdven-
dige infrastruktur til betjening af knudepunkterne.

Transport- og Energiministeriet har etableret ”Godstransportens Teenketank”, hvor en raekke
centrale emner inden for godstransport bliver behandlet og hvor alle godstransportformer er
repraesenteret. Det kan overvejes at videreudvikle arbejdet i teenketanken yderligere. Men
det er ikke kun pa centralt niveau, at det er vigtigt at der er en dialog mellem de forskellige
aktarer. Det samme ggr sig geldende pa regionalt og lokalt niveau, hvor etablering af dia-
logfora, vurderes at kunne gge et effektivt samspil mellem transportformerne.

Endvidere er det vaesentligt at der tages stilling til, hvilke centrale knudepunkter staten vil
understgtte, herunder gennem etablering af adgangsveje til de centrale transportkorridorer —
bade internt i Danmark men ogsa i forhold til den internationale godstransport. Derved kan
staten understgtte og udvikle samspillet mellem transportformerne via et net af havne, luft-
havne, bane og vejtransportterminaler.

Modulvogntog er en type af starre lastbiler, hvoraf to kan rumme den samme mangde gods
som tre normale lastbiler. Anvendelse af modulvogntog kan saledes bidrage til at effektivi-
sere den vejbarne godstransport og indebarer samtidig en raekke miljgfordele, idet den sam-
lede lastbilkarsel begreenses.

Samtidig kan kgrsel med modulvogntog pa samme made som traditionel lastbilstransport
kombineres med sg-, fly- og banetransport. Da vogntogene kun kan kare pa de mest over-
ordnede veje, stilles der dog ggede krav til kapaciteten i godsknudepunkter, kombitermina-
ler mv. med henblik pd muligheder for at omlaste godset. Samspilselementet er saledes cen-
tralt, hvis potentialet i karsel med modulvogntog skal udnyttes fuldt ud.

| forbindelse med trafikaftalen i 2006 blev der afsat midler til et landsdekkende forsgg med
modulvogntog pa det overordnede vejnet. Forsgget tager udgangspunkt i det eksisterende
sammenhangende motorvejsnet. Forsggsstraekninger mv. er vist i nedenstdende Figur 3.1.

&1 Transport- og Energiministeriet, Dansk Luftfart 2015 - muligheder og udfordringer
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Figur 3.1 Forsgg med modulvogntog jevnfer trafikaftalen fra 2006
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Transportministeriet er ved at undersgge konsekvenserne af en udvidelse af forsggsordnin-
gen, herunder gennem inddragelse af flere havne.

3.2.4. Intermodal ’rejseplan” for gods

Den forventede vaekst i godsmeengderne pa 75 pct. frem mod 2025 vil veere ujeevnt fordelt
mellem godstyper. Saledes vil mangderne af det gods i intermodale enheder, som containe-
re og lastbiltrailere, forventeligt vokse vaesentligt mere. Det skyldes, at der kan opnas en
langt hgjere effektivitet - og dermed besparelser - ved handtering af disse standardiserede
enheder.

Danmark har oplevet en steerk standardisering i form af lastbilenheder herunder haengere,
Igstrailere og seettevogne. Imidlertid er Danmark farst i faerd med at opleve den voldsomme
containerisering, som er sket internationalt og ogsa i mange af vore nabolande.
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Boks 3.7 Eksempel p& samspil - Belgien©2

Der er vokset flere containerterminaler frem langs de indre vandveje i Belgien inden for de sidste ti ar. En af
disse er Water Container Terminal (WCT) i Meerhout - en lille by med ca. 9000 indbyggere ca. 60 km gst
for Antwerpen. Byen har for sin stgrrelse et omfattende erhvervsliv, bl.a. Nikes europaeiske logistikcenter.
Containerterminalen blev oprettet i 1997 og havde i 2006 en omszetning pa ca. 180.000 TEU (mal for en
container pa 20 fods leengde). Det svarer til, at der arligt kere over 100.000 lastbiler feerre pa vejene om-
kring Antwerpen. Til sammenligning ville WCT, hvis den 1& i Danmark, veere den naeststgrste container-
havn.

WCT er et privat firma, der har integreret sig i flere dele af transport-kaeden. Det vil sige, at firmaet bade
kontrollerer pramme, tog og lastbiler savel som selve container-terminalen, og dermed kan de levere en
service, der bestdr af dar-til-oceanhavn eller omvendt.

At containeriseringen slar steerkt igennem i Danmark i disse ar kan ses pa antallet af handte-
rede containere i danske havne, der er fordoblet de seneste 10 ar. En tilsvarende udvikling
ma forventes fremover, sa perspektivet frem til 2030 er en voldsom vaekst i det intermodale
gods.

Intermodalt gods lader sig ikke transportere i starre omfang, hvis ikke der pa forhand er
sikkerhed for via omladningerne at kunne komme frem til destinationen inden for en given
tids- og prisramme. For at intermodale transporter af gods kan fungere, er det derfor afgg-
rende, at der er ruter og frekvens.

En mulighed for at promovere udbudssiden — uden direkte at skabe nyt udbud — er en stgrre
gennemsigtighed i markedet dvs. en form for ”rejseplan” ligesom inden for persontransport.
Der har veret decentrale initiativer til at skabe noget sddant, men en egentlig "rejseplan for
gods” vil formentlig kreeve et centralt initiativ.

62 Danske Havne
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Der redegares i dette kapitel nsermere for de afholdte udgifter pa infrastrukturomradet i de
senere ar, og for beskatningen af transportsektoren og indteaegter for de offentlige selskaber i
sektoren.

| det folgende gives en oversigt over udviklingen i hhv. statens, amternes og kommunernes
udgifter til og investeringer i vej- og banenettet i perioden 1996-2005.54 Belgb er opgivet i
2005-prisniveau eksklusiv moms med mindre andet er anfgrt.

Det bemeerkes, at implementeringen af Kommunalreformen har haft vaesentlig betydning
for organiseringen af udgifterne pa navnlig vejomradet, idet det amtslige vejbestyrelsesni-
veau er nedlagt. Fra og med 2007 afholdes séledes alene udgifter til vejomradet i stat og
kommuner. De amtslige udgifter er som led i reformen fordelt mellem stat og kommuner ef-
ter en nermere aftalt fordelingsnggle.

De offentlige udgifter pa vejomradet- dvs. udgifter til nyanlaeg, fornyelse og almindelig ved-
ligeholdelse — udgar i dag i stgrrelsesordenen 12,5 mia. kr. om aret. Herudover afholdes ud-
gifter pd i starrelsesordenen 2,5 mia. kr. til planlaegning, projektering og administration mv.

Udgiftsniveauet pa de forskellige myndighedsniveauer skal bl.a. ses i lyset af den overord-
nede arbejdsdeling pa vejomradet, herunder udstrekningen af de enkelte myndigheders
vejnet samt vejnettets karakter og trafikale funktion. | Tabel 4.1 er foretaget en beregning af
udgifterne pa de enkelte myndighedsniveauer i 2005 i forhold til det administrerede vejnets
udstraekning.

Siden 2000 er de arlige udgifter til det offentlige vejnet steget fra omkring 10 mia. kr. til det
nuvarende niveau pa 12,5 mia. kr. Stigningen kan overvejende henfares til stigende anlaegs-
udgifter i kommunerne. Statens udgifter til vejomradet, herunder anleegsudgifterne, er siden
1998 steget fra ca. 1,7 mia. kr. til ca. 2 mia. kr. arligt, bl.a. som fglge af en raekke politiske afta-
ler om nye anleegsinvesteringer. De amtslige investeringer har veeret nogenlunde konstante.

Af de offentlige udgifter til anleegsinvesteringer og drift pa ca. 12,5 mia. kr. i 2005 blev ca. 8,5
mia. kr. afholdt i kommuner, mens stat og amter tegnede sig for hver ca. 2 mia. kr.

& Der er ogsa foretaget betydelige investeringer pa havne- og lufthavnsomradet. Da staten kun afholder begreense-
de udgifter pd havneomrédet og investeringerne pa luftfartsomradet sker i privatretligt regi, behandles disse
investeringer ikke nermere.

64 Staten har i perioden ydet et bidrag til amter og kommuners opgavevaretagelse via bloktilskudsordningen.
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Tabel 4.1 Udgiftsniveau (ekskl. planlegning mv.) hos stat, amter og kommuner i 2005

Myndighed Vejnet i km Samlede | Trafikarbejde Udgift pr. Udgift
udgifter (mio. km) km vej pr. kert km

(mio. kr.) & (mio. kr.) (kr.)

Stat 1.619 2.037 14.074 1,26 0,15
Amter 9.702 1.977 16.023 0,20 0,12
Kommuner 60.894 8.587 13.774% 0,14 0,62
| alt 72.215 12.601 43.871 0,17 0,29

Statens udgifter pr. km vej er hgje i sammenligning med de amtslige og kommunale veje.
Nar der ses pa udgifterne pr. kart km har udgifterne veeret hgjest pa det kommunale vejnet,
som det s ud far arsskiftet 2006/2007.

Tendensen er blandt andet et resultat af, at staten — og tidligere amterne — har administreret
de mest overordnede veje med langt de hgjeste trafikmangder. P4 grund af flere vejspor,
starre vejbredde og den starre slitage, som fglger af den starre trafikbelastning, er disse veje
dyrere at vedligeholde pr. km. De stgrste enkeltstdende anlaegsinvesteringer pa vejomradet,
herunder anlaeg af nye motorveje mv., foretages typisk af staten.

Tendensen til, at staten har de stgrste udgifter pr. km vej ger sig ogsa gaeldende efter im-
plementeringen af Kommunalreformen, idet amternes vejnet blev fordelt sdledes, at de ster-
ste og mest trafikerede amtsveje er overfart til staten, mens kommunerne har overtaget de
lokalt orienterede veje.

De offentlige vejudgifter var i 2005 fordelt nogenlunde ligeligt mellem udgifter til anlaegsin-
vesteringer og driftsudgifter. Det arlige udgiftsniveau ligger sdledes pa hhv. ca. 7 og ca. 6
mia. kr., jevnfar Figur 4.1 og Figur 4.2.

65 Kilde til data vedr. trafikomfang er Vejdirektorat, danske motorkgretgjers karsel i Danmark. Tallene er ekskl.
Sund & Beelt. Data er fra 2005

6 Kgrsel pa private veje, inkl. private feellesveje men ekskl. Sund & Belt, indgar i opgarelsen af karsel pa kommu-
neveje.
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Figur 4.1 Vejanlagsinvesteringer ekskl. planlegning mv. (mio. kr. 2005-priser), 1996-200567
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De mest markante stigninger i vejudgifterne har fundet sted pa anleegsomradet, hvor de
samlede offentlige anleegsinvesteringer i lgbet af perioden er steget fra ca. 4 mia. kr. til ca. 7
mia. kr. De kommunale og statslige udgifter har veeret stigende, mens de amtslige udgifter
har ligget pa et ensartet niveau.

Stigningen i de kommunale udgifter kan ifalge Kommunernes Landsforening henfgres til en
gget anlegsaktivitet i forbindelse med etablering af nye byomrader i en raekke storbyer samt
byfornyelsesprojekter. Endvidere har vejanleegsomradet haft stor fokus i en periode, da en
reekke investeringer af forskellige arsager er blevet udskudt.

De statslige anlaegsinvesteringer i perioden har vedrgrt bl.a. feerdiggarelse af de nordjyske
motorveje samt de farste etaper af motorvejene mellem Arhus og Herning samt Odense og
Svendborg. P& finanslovsforslaget for 2008 er statens udgifter til vejanlaeegsinvesteringer
budgetteret til i alt 1,9 mia. kr.

Figur 4.2 Driftsudgifter ekskl. planlegning mv. (mio. kr 2005-priser) i perioden 1996-200568
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67 \Vejdirektoratets hjiemmeside under tal og statistik/infrastruktur/vejudgifter. For s& vidt angéar det kommunale
udgiftsniveau i 2002 tages forbehold for, at det lave niveau kan skyldes konteringsmessige forhold. Grundet en
markant omlaegning af det offentlige vejnet pr. 1. januar 1998 opggres udgifterne pd myndighedsniveau alene fra
1998 og frem.

8 \/ejdirektoratets hjemmeside under tal og statistik infrastruktur/vejudgifter.



Danmarks transportinfrastruktur 2030

Beteenkning fra Infrastrukturkommissionen — kapitel 4

Vedligeholdelses-

udgifterne er siden
1997 steget med 20
pct.

De samlede udgif-
ter til jernbanenet-
tet udger 3,5 mia.
om aret.

Side 84 af 312

Pa vedligeholdelsesomradet er udgifterne — efter et fald midt i 1990’erne — siden 1997 steget
med knap 20 pct., og ligger i 2005 pa et niveau pa ca. 6 mia. kr. om aret. Stigningerne har
fundet sted hos kommunerne og staten. Amternes udgifter har i de senere ar vaeret svagt
faldende. Pa finanslovsforslaget for 2008 er statens udgifter til vejvedligeholdelse budgette-
ret til i alt 1,1 mia. kr. inklusiv administration mv.

4.1.2. Udgifter til det offentlige jernbanenet

De samlede offentlige udgifter til jernbanenettet, dvs. Banedanmarks net, Metroen og privat-
banerne har i de seneste 10 ar i gennemsnit udgjort i stgrrelsesordenen 3,5 mia. kr. om aret.

Tabel 4.2 indeholder en oversigt over udgifterne til hhv. Banedanmarks net, Metroen og pri-
vatbanerne. Tabellen omfatter kun udgifter til infrastruktur og ikke investeringer i tog, stati-
onsbygninger og andet udstyr.

Tabel 4.2 Udgifter til faste anleeg pa jernbaneomréadet 1996-2006 (mio. kr. 2005-priser)69

1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005

Banedanmarks net 1.878 | 1.230 | 2.350 | 1.840 | 2.329 | 2.416 | 2.389 | 2.377 | 2.623 | 2.085

Metroen 476 | 1.041 | 1.671 | 2.074 | 2.415 | 2.075 | 2.043 836 662 517
Privatbaner 190 162 28 46 110 58 37 138 51 44
Banenettet i alt 2.544 | 2433 | 4.049 | 3.960 | 4.854 | 4549 | 4.469 | 3.351 | 3.336 | 2.646

De samlede udgifter varierer ganske betydeligt ar for ar, hvilket bl.a. skal ses i lyset af, at der
er tale om udgifter til svel anlaegsinvesteringer som fornyelse og vedligehold af infrastruk-
turen. Med fornyelse og vedligeholdelse er det hensigten at holde det eksisterende niveau
intakt, mens der ikke skabes egentlige forbedringer i funktionaliteten. Faldet i de samlede
udgifter siden 2002 skal ses i lyset af bl.a. feerdiggerelsen af investeringer i metroens fgrste
etaper. Figur 4.3 viser fordelingen af Banedanmarks udgifter til dels anleegsinvesteringer,
dels fornyelse og vedligehold af jernbanenettet.

6 Danmarks statistik og Banedanmarks regnskaber. Udgifterne for Banedanmarks inkluderer vedligeholdelse og
fornyelse, hvilket ikke er tilfeeldet for metro og privatbane. Data vedr. investeringer pa baneomrédet findes pa stati-
stikbanken.dk under transport/ infrastruktur/ jernbanenettet (menuen bane 42)
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Figur 4.3 Fordeling af Banedanmarks udgifter (mio. kr. 2005-priser)70
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Der har i de senere ar vaeret en tendens til stigende fornyelses- og vedligeholdelsesudgifter
og faldende udgifter til anleegsinvesteringer pa Banedanmarks net. Tendensen til fald i ud-
gifterne til nyanlaeg fortseetter i opgarelsen for 2006 og i den forelgbige opggrelse for 2007. |
2007 forventes séledes en udgift til nyanlaeg pa 290 mio. kr. i 2005-priser. Til gengeeld ventes
udgifterne i 2007 til fornyelse og vedligehold at stige til 2.089 mio. kr.i 2005-priser.

Anlagsinvesteringerne i perioden har bl.a. vedrert Ringbaneprojektet i Kgbenhavn, det sa-
kaldte LOKO-projekt vedr. gget kapacitet mellem Kgbenhavns Hovedbanegard og @sterport,
udbygning af Frederikssundsbanen samt opgradering af banen mellem Odense og Svendborg.

Der er i de senere ar foretaget betydelige investeringer i de faste forbindelser over henholds-
vis Storebeelt og Dresund. De to faste forbindelser har i 2005 prisniveau i alt kostet hhv. ca.
31 mia. kr. og ca. 27 mia. kr., inkl. landanlaeg’®. Udgifter i Storebeltsforbindelsens sidste an-
leegsar, 2006, udger ca. 6 mia. kr. Danmarks udgifter til @resundsforbindelsen, der blev delt
mellem Sverige og Danmark, udgjorde ca. 14 mia. kr.

Der vil i de kommende ar blive tale om stigende udgifter til vedligehold mv. af forbindelser-
ne. Selskaberne handterer selv disse udgifter, som finansieres gennem brugerbetalinger pa
de to forbindelser.

| Figur 4.4 er sammenfattet de seneste 10 ars samlede udgifter til statsvejnettet, Banedan-
marks jernbanenet, Metroen og de faste forbindelser over Storebzlt og resund — dvs. de
projekter mv. pa drifts- og anleegsomrédet, hvori staten har deltaget i veesentligt omfang.

70 Danmarks Statistik og Banedanmarks regnskaber. Data vedr. investeringer pa baneomradet findes pé statistik-
banken.dk under transport/ infrastruktur/ jernbanenettet
1 Sund og Belt Holding A/S
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Figur 4.4 Samlede udgifter i perioden 1996-2005 til infrastruktur med vasentligt statsligt engage-
ment (mio. kr. 2005-priser) 72
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De samlede udgifter udgar i perioden 1996 til 2005 godt 70 mia. kr., svarende til et arligt ud-
giftsniveau i stgrrelsesordenen 7 mia. kr.

Udgifterne til Banedanmarks net udggr set over hele perioden godt 20 mia. kr, mens de sam-
lede udgifter til det tidligere statsvejnet har veeret i starrelsesordenen 17 mia. kr. ekskl. plan-
leegning.

Ca. halvdelen af de samlede udgifter i 10-ars-perioden vedrgrer anleegget af de faste forbin-
delser over Storebealt og Dresund samt anleegget af metroen i Kgbenhavn. For sidstneevnte
indgar ogsd kommunale investeringer i opggrelsen?s.

Disse projekter er finansieret via brugerbetaling, samt for sidstnaevntes vedkommende ogsa
indtaegter fra salg af grunde. Statens udgifter udgares saledes af indskud af arealer, mindre
kapitaltilskud, samt en garantiforpligtelse, sdfremt brugerbetalingen ikke er tilstreekkelig til
at deekke tilbagebetalingen af de 1an, der er optaget i forbindelse med anlaegsarbejderne.

Statens engagement bestar sdledes primeert i indskud af arealer og en statsgaranti til de ngd-
vendige lan. Veerdien af en sddan garanti stillet af staten, kan i princippet ud fra risikobe-
regninger opggares til et pengebelgb. Der har ikke hidtil veeret udlgst udgifter i forbindelse
med statsgarantierne til Storebeeltsforbindelsen, @resundsforbindelsen og metroen.

| forbindelse med anlaegget af metroen deltager staten sammen med Kgbenhavns og Frede-
riksberg kommune i et interessentskab, der med solidarisk haftelse garanterer for lanene.

I Figur 4.5 er vist den regionale fordeling af statens anleegsinvesteringer, finansieret via fi-
nansloven, dvs. nyinvesteringer p4 motor- og hovedlandeveje samt stgrre nyinvesteringer
pa jernbanenettet.

72 Der er for statsvejnettet, skgnnet et udgiftsniveau i 1996 og 1997 svarende til niveauet i 1998.
73 For de tre projekter under anden finansiering indgdr alene udgifter, som er afholdt indenfor perioden 1996-2005



Figur 4.5 Den regionale fordeling af de statslige anlegsinvesteringer finansieret via finansloven
(1995-2004)74

Knap 60 pct. af investeringerne pa finansloven har fundet sted i Jylland, mens ca. 30 pct. har Knap 60 pct. af in-
fundet sted i Hovedstadsomradet (HUR-omradet). De resterende godt 10 pct. har fundet vesteringerne har

sted p& Fyn og de gvrige ger. fundet sted i Jyl-
land, og godt 30
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Hertil kommer de anlaegsprojekter, der i perioden er besluttet af Folketinget og afholdt uden omradet

for finansloven. Det drejer sig om udgifterne til metroen og de faste forbindelser over Store-
beelt og Dresund.

I nedenstdende Tabel 4.3 er vist en oversigt over offentlige udgifter til transportomradet i
2005. Opggarelsen omfatter ikke alle offentlige udgifter i forbindelse med transportens effekter,
herunder f.eks. sundheds- og miljgudgifter, statslige omkostninger i form af indskud af stats-
lige ejendomme i metroen og den fulde verdi af statsgarantier i de faste forbindelser mv.

Tabel 4.3 Offentlige udgifter i 2005 vedrgrende infrastruktur (ekskl. moms)

Udgifter i 2005 Mia kr.
Samlede udgifter til det offentlige vejnet 15,2
Samlede baneudgifter (ekskl. metro og privatbaner) 2,1

Hertil kommer samlede udgifter til den brugerfinansierede infrastruktur inkl. metroen pa
0,5 mia. kr. i 2005.

4.2. Beskatningen af transportsektoren

Transport er en vaesentlig skattemaessig indtaegtskilde for staten. | 2005 udgjorde skattepro-
venuet af transport saledes 5,5 pct. af det samlede skatte- og afgiftsprovenu, svarende til
godt 43 mia. kr. Hertil kommer dieselafgiften pa 5-6 mia. kr. Den samlede transportbeskat-
ning anslas derfor at udgare ca. 49. mia. kr.

4 Transport- og Energiministeriet: Opggrelse til Folketingets Trafikudvalg den 7. september 2005.
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Transportsektoren beskattes ikke alene ud fra provenumaessige hensyn, men ogsa med et
vist adfeerdsregulerende motiv for gje. Det adfeerdsmaessige perspektiv skyldes, at transport
har afledte effekter pa bl.a. miljgomradet i form af eksempelvis CO,-udledning, luftforure-
ning og stgj.

Der eksisterer endvidere fradrag i den skattemaessige indkomst i forbindelse med omkost-
ninger til pendlernes transport til og fra arbejde — befordringsfradraget. Det er en fradragsret
for udgifter til erhvervelse af indkomst. |1 2005 udgjorde dette fradrag 10,3 mia. kr., hvilket
svarer til en udgift for staten pa 3,6 mia. kr7s.

4.2.1. Udviklingen i det samlede beskatningsprovenu

Beskatningen af transport gav i 2005 et provenu pa 43,4 mia. kr. ekskl. moms. Beskatningen
er i denne opggrelse afgraenset som fiskale afgifter til statskassen uden direkte modydelse.
Selskabs- eller personbeskatning af transportsektoren er ikke indeholdt’®. Figur 4.6 viser ud-
viklingen i transportbeskatningens andel af hhv. det samle skatte- og afgiftsprovenu og BNP
i efterkrigstiden.

Figur 4.6 Beskatning af transport — statens samlede afgifts- og beskatningsprovenu
- andel af samlede skatter og afgifter (averst) og andel af BNP (nederst)??
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Transportbeskatningens andel af det samlede skatteprovenu (den fuldt optrukne graf) er
faldet siden 1970 i takt med de generelle stigninger i de samlede skatter og afgifter. Trans-
portsektorens andel af bruttonationalproduktet (den stiplede graf) har veeret stort set kon-
stant i hele perioden.

| Tabel 4.4 er det samlede skatteprovenu opdelt pé de forskellige beskatningsformer.

5 @konomi- og Erhvervsministeriet ved opslag i Lovmodellen.

76 Beskatning referer til statens samlede afgifts- og beskatningsprovenu

7 Danmarks Statistik samt beregninger fra @konomi- og Erhvervsministeriet. Provenuet fra afgifter af diesel (her-
under CO2), der anvendes som motor braendstof, indgér ikke i provenuet, da der ikke er udarbejdet en konsistent
tidsserie herfor. Provenuet fra afgifter af diesel, er en del af transportbeskatningen og anslas i sterrelsesordenen 5-6
mia. kr., svarende til 0,6 pct. af det samlede skatte- og afgiftsprovenu.
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Tabel 4.4 Samlede afgifter af motorkaretgjer, benzin og fly (mia. kr.)78

Den samlede beskatning af transport 2002 2003 2004 2005 Pct. i

2005
Registreringsafgift af motorkaretgjer 15 13 17 21 49
Afgift af benzin 10 10 10 9 22
Veegtafgift 8 8 8 9 20
@vrige 3 3 4 4 9
| alt afgifter af motorkaretgjer, benzin og fly™ 36 35 40 43 100

Provenuet fra registreringsafgiften udgjorde i 2005 knap halvdelen af provenuet fra beskat-
ning af transport, mens afgifterne pa benzin og vaegtafgiften repreesenterede hver godt 20
pct. af provenuet. Samlet repraesenterede registreringsafgiften og benzin- og veaegtafgiften sa-
ledes 91 pct. af provenuet i 2005.

De ca. 9 pct. af skatteprovenuet i 2005, der er kategoriseret som ”@vrige” stammer fra vejbe-
nyttelsesafgiften (vignetteordningen), miljgbidrag, indtegter ved salg af nummerplader, af-
gift af deek samt afgift af ansvarsforsikringer for motorkgretgjer.

Provenuet fra afgifter af diesel (herunder CO;), der anvendes som motor braendstof, indgar
ikke i provenuet, da der ikke er udarbejdet en konsistent tidsserie herfor. Provenuet fra afgif-
ter af diesel, er en del af transportbeskatningen og anslas i sterrelsesordenen 5-6 mia. kr.,
svarende til 0,6 pct. af det samlede skatte- og afgiftsprovenu.

| det fglgende redeggares for en reekke af de vaesentligste skatter og afgifter pa transportom-
radet. En raekke gvrige skatter og afgifter er beskrevet i Bilag 4: Skatter og afgifter pa trans-
portomradet.

Registreringsafgiften blev indfgrt i 1924, og udger den stagrste del af beskatningsprovenuet
fra transport. Afgiften opkraves, nar et kgretgj farste gang registreres og udgeres for per-
sonbiler af to satser. Der betales en afgift pa 105 pct. af de fgrste 74.000 kr.80 af bilens veerdi
inkl. moms og en sats pa 180 pct. af det resterende afgiftspligtige belgh8l. Der betales ogsa
registreringsafgift af motorcykler og varevogne. Skatteprovenuet fra registreringsafgiften
udgar i perioden 1970-2005 omkring 0,8 til 1,8 pct. af BNP og udviser betydelige konjunk-
turmaessige udsving, jeevnfgr Figur 4.7.

8 Danmarks Statistik samt beregninger fra @konomi- og Erhvervsministeriet. Afgifter af fly deekker over passager-
og charterafgift.

9 Afgifter af fly deekker over passager- og charterafgift.

8 Geeldende fra ikrafttreedelsen af omlagningen af afgiften i foraret 2007.

81 Belgbsgreensen reguleres arligt som fglge af prisudviklingen, saledes at registreringsafgiftssatsen reguleres nedad,
hvis de gennemsnitlige stigninger i bilpriserne overstiger inflationstakten Reguleringsinitiativet medfgrte i sidste
del af 2004 og i ferste del af 2005 en nedseettelse af registreringsafgiften pé ca. 2 pct. point. Reguleringsinitiativet har
siden februar 2006 ikke givet anledning til nedseettelse af registreringsafgiftssatsen.
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Figur 4.7 Skatteprovenu fra registreringsafgiften i pct. af BNP82
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Udviklingen i provenuet fra registreringsafgiften er hovedsageligt et resultat af, hvor mange
nye personbiler, der selges. Det afspejles dermed i skatteprovenuet, at bilsalget er konjunk-
turfglsomt. | perioder med hgjkonjunkturer udggr bilsalget typisk en vaesentlig del af vaek-
sten i det private forbrug. Alene i 2005 stod bilsalget for en tredjedel af veeksten i privatfor-
bruget.

Der er i flere omgange gennemfgrt politiske initiativer vedr. registreringsafgiften med hen-
blik pa at fremme hhv. begraense anvendelse af bestemte kagretgjstyper eller udstyr. Der gi-
ves f.eks. nedslag i registreringsafgiften, hvis man erhverver sig en bil med et lavt partikel-
udslip eller en bil med udstyr, der fremmer trafiksikkerheden.

Senest er der i foraret 2007 gennemfgrt en reform af afgiften med det formal yderligere at
fremme kgb af karetgjer med gode sikkerheds- og miljgmaessige egenskaber. Reformen har
folgende hovedelementer:

- Omlaegning af varebilbeskatningen, séledes at lettere typer bliver billigere og tungere ty-
per dyrere.

« Omlaegning og styrkelse af fradragene for forbedret sikkerhed i bilerne.

« Indfgrelse af et fradrag/tilleeg i registreringsafgiften afhaengigt af keretgjernes breend-
stofforbrug for bade person og varebiler.

- En forhgijelse af skalaknakket for personbiler og motorcykler, saledes at der beregnes la-
vere afgift (105 pct.) af et stgrre grundbelgb.

« Stramning af reglerne for autocampere.

Tiltaget skannes samlet set at reducere CO,-udslippet fra varebiler og personbiler med ca.
175.000 tons arligt, svarende til 2 pct. Forslaget lemper endvidere samlet set afgifterne for bi-
ler pa hvide plader, mens afgifterne for biler pa gule plader samlet set strammes.

82 Kilde: Danmarks Statistik samt beregninger fra @konomi- og Erhvervsministeriet
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Afgiften af benzin opkraeves som en afgift pr. liter benzin. Der eksisterer to forskellige af-
giftssatser, idet afgiften er hgjere for mere blyholdige benzintyper. Afgiften for en liter blyfri
benzin er i dag 3,8583. Tankstationer med et sakaldt dampretur far en reduktion i afgiften pa
3 gred4, Endvidere gives der frem til 1. januar 2009 et nedslag pa 4 gre pr. liter for svovilfri
benzin.

Afgiften har over en laengere arraeekke vaeret stabil. 1 2005 blev en del af afgiften dog omlagt,
sdledes at 22 gre pr. liter benzin nu udggres af en afgift pa bezinens indhold af CO, Samtidig
blev energiafgiften p& benzin seenket med et tilsvarende belgb.

Provenuet fra afgiften af benzin haenger teet sammen med afgiftssatserne. Udviklingen i
provenuet heenger dog ogsd sammen med konjunkturudviklingen og greensehandlen. |
Figur 4.8 er vist udviklingen i provenuet som andel af BNP.

Figur 4.8 Skatteprovenu fra afgift af benzin i pct. af BNP85
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Ogsa gas- og dieselolie, anvendt som motorbraendstof, er afgiftspligtig. Afgiften bestar her af
en energiafgift og en CO; afgift. Provenuet er ikke inkluderet i denne opggrelse, men vurde-
res at belgbe sig til 5-6 mia. kr. 86

Veegtafgiften opkraeves af alle registreringspligtige karetgjer. De geeldende satser afhaenger af
keretgjets type og veegt. Veagtafgiften for en gennemsnitlig personbil er 1.420 kr. pr. halvar.

For almindelige personbiler, der er registreret senere end den 1. juli 1997, er veegtafgiften er-
stattet af en grgn ejerafgift. Ejerafgiftens starrelse afhaenger af bilens breendstofforbrug, sale-
des at afgiften falder, jo mere breendstofgkonomisk bilen er.

| Figur 4.9. ses veegtafgiftsprovenuet, inklusiv den grgnne ejerafgift, som andel af BNP op-
delt pa karetgjer anvendt i husholdninger og i produktion.

8 Benzin eller benzinblandinger med mindre en 0,013 gram pr. liter defineres som blyfri.

8 En dampretur er en indretning, der sgrger for at suge dampen til sig, ndr man tanker benzin pa en tankstation.
8 Danmarks Statistik samt beregninger fra @konomi- og Erhvervsministeriet.

8 Det @konomiske Rad, Dansk @konomi Forar 2006, s. 241.
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Figur 4.9 Afgiftsprovenu fra veegtafgift/gren ejerafgift i pct. af BNP87

Pct. af BNP
0.7

0.6
0.5
0.4
0.3
0.2
0.1
0.0

1970
1972
1974
1976
1978
1980
1982
1984
1986
1988
1990
1992
1994
1996
1998
2000
2002
2004

F— \/zegtafgift anvendt af husholdninger Veegtafgift anvendt i produktionen

Vejbenyttelsesafgift (Mautordningen)

Danske og udenlandske lastbiler, som benytter det danske vejnet, opkraeves en vejbenyttel-
sesafgift. Den arlige afgift udger mellem 5.591 og 11.555 kr. arligt for lastbiler med en tilladt
totalvaegt over 12 tons. Udenlandske lastbiler kan ogsa vaelge at kabe tilladelse til at benytte
det danske vejnet for en kortere periode. Afgiftens starrelse er afheengig af lastbilernes star-
relse og udstgdningsklassen. Vejbenyttelsesafgiften medfarte et skatteprovenu pa 456 mio.
kr. i 2005.

| Tabel 4.5 er anfgrt indtaegter fra beskatning af transport i 2005. Opggrelser af denne art er
behaeftet med en vis usikkerhed.

Tabel 4.5 Offentlige indteegter i 2005 vedrgrende beskatning af transport

Indtaegter i 2005 | Miakn.

Indtaegter fra beskatning af transporten mv.® ‘ 43,4

4.2.3. Indteegter fra brugerne af infrastrukturen

| den kollektive transport, herunder den statsligt drevne togtrafik, samt pa de faste forbin-
delser opkraeves brugerafgifter i form af billetter, broafgifter mv. Der er sdledes for en raekke
af disse indtegters vedkommende tale om privat betaling for en vare svarende til bilisternes
betaling for bilreparationer eller lign. Betalingerne tilfalder ikke staten, men indgar i mange
tilfeelde i indteegtsgrundlaget hos statsligt ejede selskaber. Statsligt ejede broselskaber mod-
tager ogséa betaling direkte fra Banedanmark, som er en statslig styrelse.

8 Danmarks Statistik samt beregninger fra @konomi- og Erhvervsministeriet.
8 Provenuet fra afgifter af diesel indgar ikke. Provenuet fra afgifter af diesel, er en del af transportbeskatningen og
anslas i stgrrelsesordenen 5-6 mia. kr.
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Indteegterne fra salg af kort og billetter til togpassagerer pa statens jernbanenet var i 2006 ca.
4.4 mia. kr.

Indtaegterne tilfalder DSB for at udfgre trafikbetjeningen pa S-banen og fijern- og regionalba-
ner over det meste af landet, samt Arriva for trafikbetjeningen pa regionalbanerne i Midt- og
Vestjylland. De to operatgrer varetager trafikbetjeningen pa en nettokontraktbasis, og ind-
teegterne indgar saledes som en del af betalingen for de udferte ydelser.

Indteegterne afhaenger af antallet af passagerer samt takstniveauet. Takstniveauet for de rej-
ser, som overskrider de tidligere amtsgraenser fastsettes af DSB/Arriva, og gvrige af trafik-
selskaberne. DSB’s takster kan i gennemsnit ikke stige mere end udviklingen i nettoprisin-
dekset.

Et takststigningsloft forventes at treede i kraft med virkning for takstfastseettelsen i 2008.
Takststigningsloftet vil geelde for bade trafikselskaberne og jernbaneoperatarerne. Loftet ta-
ger hensyn til omkostningsstrukturen i sektoren og er baseret pa den forventede udvikling i
nettoprisindekset, indeks for braendstoffer, lgnindeks for den private sektor samt eendringen
i den gennemsnitlige obligationsrente.

I Figur 4.10 er vist udviklingen i billetindteegterne i de senere ar og skal i gvrigt ses i sam-
menhaeng med mangden af brugere i den kollektive trafik.

Figur 4.10 Udviklingen i de arlige indtaegter pa statens jernbanenet i perioden 1997 til 2006 (mia. kr
2006-priser)s®
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Godstogene betaler afgift pa i alt knap 20 mio. kr. om aret for at kgre pa statens banenet i
form af en kilometerafgift og en kapacitetsafgift. Provenuet af afgiften anvendes til at finan-
siere et miljgtilskud til banegodstrafikken. Samlet set er provenuet af afgifter og tilskud
dermed gkonomisk neutralt for staten.

Godstransporten betaler desuden en serlig broafgift, som godstogene betaler til Banedan-
mark for at benytte Storebaltsforbindelsen og den danske del af @resundsforbindelsen. Pro-
venuet heraf er ca. 70 mio. kr. pa arsplan. Banedanmarks betaling for brugsretten til de faste

# | indteegterne indgar desuden betaling fra social-, forsvars- og undervisningsministerium i sterrelsesordenen 0,2
mia. kr. i 2006
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forbindelser er uafhengig af trafikomfanget, og afgiften betales af banegodstrafikken, som
fungerer pa ren kommerciel basis.

Trafikindteegter pa de faste forbindelser

De samlede driftsindtaegter pa den faste forbindelse over Storebelt udgjorde i 2006 godt 2,8
mia. kr. Heraf udgjorde indteegterne fra vejtrafikken godt 2,1 mia. kr., mens banetrafikken
tegnede sig for knap 0,7 mia. kr. Udviklingen i driftsindtaegter pa Storebaltsforbindelsen si-
den dbningen i 1997 (jernbaneforbindelsen) hhv. 1998 (vejforbindelsen) fremgar af Tabel 4.6
og skal i gvrigt ses i sammenhang med det stigende antal brugere, der benytter broen.

Tabel 4.6 Driftsindtzgter pa Storebeltsforbindelsen (mio. kr.)%

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Vej 0 769 1517 1.772 1.858 1.994 2.061 2.197 2.132 2.141
Bane 84 132 552 565 577 591 605 615 619 696
| alt 84 901 2.069 2.337 2.435 2.585 2.666 2.812 2.751 2.837

Taksterne pa Storebaeltsforbindelsen er fastlagt politisk. I henhold til den politiske aftale om
Storebeaeltstakster mv. af 26. maj 2005 blev der i lyset af den fortsat gunstige udvikling i for-
bindelsens gkonomi fundet grundlag for at nedszette taksterne pa vejdelen og for en reekke
forbedringer i jernbanens gkonomiske vilkar for benyttelsen. Ifglge aftalen vil der derefter
ske en arlig regulering af taksterne i takt med den almindelige prisudvikling. P& vejforbin-
delsen over Storebzlt er den arlige takstregulering baseret pa udviklingen i forbrugerprisin-
dekset.

Banedanmark betaler et fast arligt belgb til A/S Storebeltsforbindelsen for brug af jernbane-
forbindelsen over Storebzlt. Belgbet reguleres en gang om aret i forhold til udviklingen i
priser og lgnninger.

De samlede driftsindtaegter pa den faste forbindelse over @resund udgjorde i 2006 godt 1,3
mia. kr. Indteegterne fra vejtrafikken belgb sig til godt 0,9 mia. kr., mens indtaegterne fra ba-
netrafikken udgjorde godt 0,4 mia. kr. Udviklingen i driftsindtegter pd @resundsforbindel-
sen siden abningen i 2000 fremgar af Tabel 4.7 Driftsindtegter pa Dresundsforbindelsen
(mio. kr.)og skal i gvrigt ses i sammenhang med det stigende antal brugere, der benytter
broen.

Tabel 4.7 Driftsindtzgter pa @resundsforbindelsen (mio. kr.)92

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Vej 315 503 556 598 668 729 820
Bane 187 384 393 403 408 412 421
| alt 502 887 949 1.001 1.076 1.141 1.241

De danske landanleg i tilslutning til den faste forbindelse over @resund ejes af A/S Ore-
sund, der ogsa ejer den danske halvpart i kyst-til-kyst forbindelsen over @resund. A/S @re-
sund modtager som ejer vederlag fra Banedanmark for brugen af jernbanen pa forbindelsens
landanlaeg, dvs. baneforbindelsen mellem Kgbenhavn H og Kastrup.

% Kilde: Sund & Bealt Holding A/S’ &rsregnskaber
ot Kilde: @resundsbro Konsortiets arsregnskaber
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| 2006 var vederlaget fra Banedanmark til AZ/S @resund for brugen af jernbanelandanleg i
tilslutning til @resundsforbindelsen ca. 90 mio. kr.

Taksterne pa @resundsforbindelsen er fastlagt i den dansk-svenske regeringsaftale fra 1991.
Pa vejforbindelsen fastseettes taksterne af @resundsbro Konsortiet under hensyntagen til at
afvikle geaelden i kyst til kyst-forbindelsen hurtigst muligt. Det fremgar af bemarkningerne
til lov om anlag af fast forbindelse over @resund fra 1991, at jernbaneinfrastrukturforvalter-
ne i Danmark og Sverige betaler et fast arligt belgb pa 300 mio.kr. (1991-priser) fordelt lige-
ligt mellem den danske og den svenske jernbaneinfrastrukturforvalter. Belgbet reguleres en
gang om aret i forhold til udviklingen i priser og lgnninger.
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Transportsektoren er i stigende grad international, og Danmarks infrastruktur indgar i et
samspil med de omkringliggende landes infrastruktur.

Trafikkens internationale karakter indebarer bl.a., at der i en reekke internationale fora, her-
under ikke mindst i EU-sammenhang, arbejdes med infrastrukturspargsmal. Dette indebae-
rer, at ca. 20 pct. af beslutningerne i EU vedrgrer transportomradet. Transport fylder dermed
meget i EU-samarbejdet.

| neerveerende kapitel redeggres for en reekke internationale sammenligninger af kvaliteten
af infrastrukturen. Dernaest redeggres for de overordnede tendenser i en raekke transportre-
laterede nggletal pa tveers af EU-landene. Endelig redeggres kort for de overordnede linjer i
EU’s transportpolitik, herunder Danmarks interesser.

En reekke forskellige internationale fora udarbejder med mellemrum opggrelser over for-
skellige landes konkurrenceevne, herunder ogsa kvaliteten af infrastrukturen. Danmarks in-
frastruktur vurderes generelt positivt i disse opgarelser.

| World Economic Forums ”Global Competitiveness Index” (GCI), der har til formal at sam-
menligne de enkelte landes konkurrenceevne og vekstpotentiale, placeres Danmark i 2006 i
top ti blandt 125 lande med hensyn til kvaliteten af bade jernbane, havne, luftfart og veje. Pa
vejomradet ligger vi bedst placeret med en femteplads, mens luftfartsomradet ligger dar-
ligst” placeret med en niende plads. Den preecise placering fremgar af Tabel 5.1.

Tabel 5.1 De 10 bedst placerede lande vedr. transport i GCI 2006-0792

Jernbane Havne Luftfart Veje

1. Schweiz 1. Singapore 1. Singapore 1. Singapore
2. Japan 2. Holland 2. Tyskland 2. Frankrig
3. Frankrig 3. Hong Kong 3. Hong Kong 3. Schweiz
4. Tyskland 4. Tyskland 4. Holland 4. Tyskland
5. Hong Kong 5. Belgien 5. Frankrig 5. Danmark
6. Holland 6. Danmark 6. UK 6. Hong Kong
7. Belgien 7. Finland 7. F. Arabiske Emir. 7. USA

8. Danmark 8. Japan 8. Japan 8. Japan

9. Singapore 9. F. Arabiske Emir. 9. Danmark 9. Jstrig

10. Finland 10. Frankrig 10. Finland 10. Belgien

Opggrelsen er baseret pa spgrgeskemaundersggelser blandt internationalt orienterede er-
hvervsledere.

92 ”The Global Competitiveness Report 2006-2007”’, World Economic Forum (2006)
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Ogsa den schweiziske managementskole IMD har i en arreekke gennemfgrt internationale
sammenligninger af landenes styrker og svagheder i relation i forhold til deres evne til at
fastholde og udvikle et konkurrencedygtigt erhvervsliv. IMD offentliggjorde i juni 2006
”World Competitiveness Yearbook” (WCY) med sammenligninger af 61 lande og udvalgte
regioner pa mere end 300 indikatorer. Samlet set opndr Danmark en femteplads blandt de 61
lande og regioner.

Undersggelsen indeholder en raekke indikatorer for transport og infrastruktur. | Tabel 5.2 vi-
ses Danmarks placering pa de enkelte indikatorer. De anvendte indikatorer er baseret pa
spgrgeskemaundersggelser blandt internationalt orienterede virksomhedsledere.

Tabel 5.2 De 10 bedst placerede lande vedr. transport i WCY 200693

Infrastrukturens Kvaliteten af luftfart Havne og kanaler
distributionsevne

1. Hong Kong 1. Singapore 1. Hong Kong
2. Danmark 2. Bayern 2. Danmark
3. Dstrig 3. Hong Kong 3. Singapore
4. Singapore 4. Tyskland 4. Tyskland
5. Tyskland 5. Danmark 5. Holland

6. Schweiz 6. Finland 6. Finland

7. Bayern 7. Australien 7. Island

8. Island 8. Dstrig 8. Sverige

9. USA 9. Island 9. Norge

10. Finland 10. Holland 10. Estland

Hovedparten af de rene transportindikatorer vedrgrer de enkelte transportformer hver for
sig. Indikatoren “infrastrukturens distributionsevne”, er dog bredere og knytter sig ikke til
specifikke transportformer. Danmark opnar en andenplads pa denne indikator.

De ngjagtige placeringer pa de enkelte indekser skal tolkes med varsomhed. Overordnet er
resultaterne af de forskellige undersggelser dog forholdsvis entydige for Danmarks ved-
kommende. Danmark er i dagens situation relativt hgjt placeret pa de overordnede indekser
for infrastruktur.

5.2. Nggletal pa transportomradet i Europa

Europakommissionen indsamler Igbende data vedrgrende transportomfang mv. i EU-
landene. Pa baggrund af disse statistikker er det muligt pa et overordnet niveau at foretage
sammenligninger af trafikale nggletal pa tveers af EU-landene.

Opggrelserne méa tolkes med den forsigtighed, der falger af, at opggrelsesmetoder mv. kan
variere blandt landene.

93 Kilde: World Competitiveness Yearbook, IMD, 2006.
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5.2.1. Transport af personer

Figur 5.1 viser det gennemsnitlige transportomfang i hhv. de 25 EU-lande samlet, i Danmark  Danskerne trans-
samt en reekke af de lande, som vi i Danmark normalt sammenligner os med. Figuren viser porterer sig i dag
det antal kilometer, som hver indbygger i gennemsnit transporterer sig i lgbet af et ar. mere end andre
Transportomfanget er opgjort i hhv. 1995 og i 2005. EU-lande.

Det bemeerkes, at opggrelsen omfatter bade indenrigs- og udenrigsrejser, hvilket bl.a. inde-
beerer, at tallene ikke direkte udggr et sammenligningsgrundlag for belastningen af den in-
denlandske infrastruktur mellem de enkelte lande.

Figur 5.1 Transportomfang malt som persontransportarbejde pr. indb. i EU-25, Danmark og udvalgte
europaiske lande%
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Der kan i alle lande konstateres en stigning i transportomfanget. Hver dansker tilbagelagde i ~ Pa 10 ar er trans-
gennemsnit knapt 15.000 km i 1995 — et tal der i 2005 var steget til knapt 16.000 km, svarende  portomfanget ste-
til en stigning péa ca. 7 pct. Danskerne transporterer sig ifalge opgerelsen mere end bade get 1000 km pr.
gennemsnittet for de 25 EU-lande og fire af de lande, som Danmark ofte sammenlignes med ~ cansker.
(Tyskland, Holland, Sverige og England).

Figur 5.2 a og 5.2 b viser hvilke transportformer, der bliver benyttet i hhv. Danmark og de 25
EU-lande, pa rejser pa en kilometer eller derover.

% Europa kommissionen “European Energy and Transport. Trends to 2030-update 2005, 2006. Opgerelserne er fra
Eurostat, EU's officielle statistiske kontor og er som fglge af metodevalget ikke fuldt sammenlignelige med de rent
danske opggrelser om transportomfanget, som presenteres i bl.a. beteenkningen kapitel 1. Bl.a. pavirker inddragel-
sen af internationale flyvninger fra Kgbenhavns Lufthavn og feergeruter til ikke-danske destinationer opgerelsen af
det samlede transportomfang.
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Figur 5.2 a) og b): Persontransportarbejdet fordelt pa transportformer i Danmark og EU-25 landene i
2005%
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Danskernes brug af ~ Figuren viser, at bilen i gennemsnit er relativt mere dominerende som transportform i de 25

bil liggerunder EU EU-lande end i Danmark, mens den kollektive trafik er hgjere i Danmark.

gennemsnittet og

bustransportligger  p3 trods af en mindre dansk andel af biltransport, betyder det forholdsvise hgje samlede

over. danske persontransportarbejde, at den absolutte gennemsnitlige biltransport er hgjere i
Danmark sammenlignet med gennemsnittet for de 25 EU-lande.

Samtidig fylder bustransport vaesentligt mere i Danmark end i de gvrige EU-lande, hvilket
indeberer, at vejtrafikkens andel af det samlede transportomfang i Danmark samlet set er
omtrent det samme som i EU-landene.

Den kollektive Jernbanens andel af det samlede transportomfang i Danmark svarer nogenlunde til andelen i
transport og skibs- de gvrige EU-lande. Sammenholdt med den hgjere bustransport kan det dermed konstate-

transportstarsteer-  res, at den kollektive transport samlet str relativt steerkere i Danmark end i EU som helhed.
kerei DKendiEU

som helhed. Endelig kan det bemarkes, at skibstransporten fylder relativt mere i Danmark end i de gvri-

ge EU-lande.

Set i et historisk perspektiv kan det konstateres, at fordelingen af persontransporten mellem
transportmidler de sidste 10 ar har veeret nogenlunde konstant. Mest markant kan for bade
EU-landene som helhed og Danmark konstateres et fald i bussernes andel af persontranspor-
ten og en stigning i flytrafikken.

Transport har en raekke afledte effekter i form af bl.a. uheld, der indebzarer personskade og
dadsfald. Figur 5.3 viser antallet af draebte pr. milliard passagerkilometer i 2005 i EU-25 og
Danmark og i udvalgte europeiske lande.

% Europa kommissionen “European Energy and Transport. Trends to 2030-update 2005” fra 2006.
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Figur 5.3 Antal drabte pa vejene pr. milliard passagerkilometer%i 2005 i EU-25, Danmark samt ud-
valgte europaiske lande??

EU-25 Danmark Tyskland Holland Sverige England
W 2005

1

Antal dreebte
OFRP NWMNMOUIUTO NOWOWOO

| forhold til EU-landene som helhed er sikkerheden god i Danmark. Som det fremgar ligger Antallet af trafik-
antallet af draebte sdledes veaesentligt under gennemsnittet for de 25 EU-lande, men pa ni- dreebte ligger un-
veau med eller over i forhold til de gvrige udvalgte lande. Antallet af draebte er séledes lave- ~ der EU gennemsnit-
re i bade Holland, Sverige og England. tetmen over NL, S

0og UK.
5.2.2. Transport af gods
Det er vanskeligt at sammenligne statistik for godstransport pa tvaers af de europaiske lan- Sammenligning af
de. Som det ogsa gor sig geeldende for persontransporten, er den klare tendens dog, at statistik for gods-
transporten af gods i Europa er domineret af vejtransporten. transport er vanske-
lig.

Figur 5.4 viser, hvor meget gods der i gennemsnit er transporteret for hver 1.000 kr. national
indkomst i form af BNP, der er skabt i de europaiske lande i arene 1995 og 2005.

Figur 5.4 Godstransport pr. indkomstkrone i de europziske lande i arene 1995 og 2005 (tonkm pr.
1.000 kr BNIP).%8
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For hver gang der i EU-25 landene tjenes 1.000 kr. transporteres i gennemsnit 1 ton gods
over en straekning pa 32 kilometer.

% Passagerkilometer omfatter karsel med bil og motorcykler, og er baseret pa 2004 tal, mens drabstallet er fra 2005.
97 Europa Kommissionen ”Panorama of Transport” 2007.
9 Europa Kommissionen ”European Energy and Transport. Trends to 2030-update 2005, 2006.
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Danmark ligger med 20 tonkm pr. 1.000 kr i national indkomst en del under det europzaiske
gennemsnit, og en del under lande som Holland og Sverige. Dette indebzrer, at tilvejebrin-
gelsen af velstand i Danmark er forbundet med relativt mindre godstransport i forhold til
udviklingen i en reekke andre europaiske lande. Fra 1995 til 2005 er der endvidere i Dan-
marks sket et fald i godstransportomfanget pr. 1000 tjente kr. pa knapt 10 pct. Der er saledes
i Danmark - modsat f.eks. Tyskland og Holland - sket en vis afkobling mellem BNP og gods-
transportomfanget.

Hollands ganske hgje godstransport heenger sammen med landets geografiske position som
et europeisk godsknudepunkt.

Transport er et baerende element i globaliseringsprocessen og den stigende samhandel og
ggede velstand har i en arraeekke medfart et gget nationalt og internationalt transportbehov.

Ogsa inden for EU er det internationale transportbehov inden for alle transportformer vok-

set kraftigt de senere ar, blandt andet som fglge af steerkt gget samhandel. Den internationa-
le transport finder sted inden for alle transportformer og stort set alle transportformer over-
skrider i dag landegranser.

Derfor er EU og EU-reguleringen meget vigtig i relation til transport og faktisk er transport-
omradet i dag genstand for op mod 20 pct. af EU-reguleringen transport. Transportsektoren
bidrager endvidere vaesentligt til den europaeiske gkonomi og vurderes at sta for omkring 7
pct. af det europaeiske BNP.

Den feelles EU-transportpolitik er i store traek blevet til gennem de seneste 20 ar. Udviklin-
gen er farst og fremmest initieret af den politiske beslutning i slutningen af 1980 erne om at
etablere et indre marked for arbejdskraft, varer og serviceydelser.

Transport spiller en vasentlig rolle i etableringen af et indre marked, hvor mennesker og va-
rer gives mulighed for uhindret at krydse mellem medlemslandene. Varer kan uhindret
transporteres hurtigere i EU og i stgrre mangder og rigere udvalg end for.

Den overordnede strategi for etablering af det indre transportmarked er formuleret i Kom-
missionens hvidbgger fra 1992 og 2001. Sidstnaevnte hvidbog blev midtvejsevalueret og ju-
steret via en meddelelse fra Kommissionen i 2006.

Blandt hovedelementerne i hvidbogen fra 2001 kan navnes:

« Bedre balance mellem transportformerne og fremme af intermodale transporter.

- Fjernelse af flaskehalse, der begraenser mobiliteten, herunder pa tveers af graenser.

- Kontrol med globaliseringen pa transportomradet, herunder i forhold til miljg, forsy-
ningssikkerhed og arbejdsmarkeds- og sociale aspekter.

« Brugeren, herunder brugerettigheder, skal placeres i centrum i transportpolitikken.

Af midtvejsevalueringen fra 2006 fremgar bl.a., at:

« Hvidbogen fra 2001 stadig vil vere basis for en europeeisk politik for baeredygtig mobili-
tet baseret pa en bredere vifte af politiske redskaber.

« Hver enkelt transportform skal optimeres.

« Alle former skal ggres mere miljgvenlige, sikre og energieffektive.

- Samordnet modalitet, dvs. effektiv anvendelse af forskellige transportformer hver for sig
og i kombinationer, vil medfgre optimal og beeredygtig udnyttelse af ressourcerne.
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Mens hvidbogen fra 2001 var fokuseret pa det indre marked, har midtvejsevalueringen et
steerkt fokus pa optimering inden for hver enkelt transportform og en steerk vaegt pa det
globale aspekt.

Pa EU-topmgdet i Lissabon i 2000 vedtog EU’s stats- og regeringschefer et feelles mal om at
gere Europa til den mest konkurrencedygtige vidensbaserede gkonomi i verden. Det skal
ske gennem en raekke reformer for at gge vaeksten, produktiviteten og beskeeftigelsen i med-
lemslandene. Det blev starten pa det, der i daglig tale kaldes Lissabon-strategien.

Et vaesentligt element i Lissabon-strategien er de transeuropaeiske transport netverk, de sa-
kaldte TEN-T. Etablering og udbygning af TEN-T medvirker til at ggre transport pa nettene
hurtigere og mere preecis. De vasentligste midler er at fjerne flaskehalse, forbinde nationale
netveerk med hinanden og sikre grundlaget for det ngdvendige samspil i netveerkene, her-
under f.eks. godstransporten pa jernbaneomradet.

TEN-projekter kan stgttes af EU. | retningslinjerne for TEN-T er der udpeget 30 prioriterede
projekter, jeevnfar Figur 5.5.

Dette afspejler, at det ikke alene er transportsystemet i Danmark, men ogsa i resten af Euro-
pa, der har betydning for den enkelte dansker og danske virksomheder. Samtidig betyder de
politiske endringer i steuropa og udvidelsen af EU, at Danmark i dag er placeret geogra-
fisk mere centralt i EU.
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Figur 5.5 Den overordnede infrastruktur i EU og prioriterede TEN-T-projekter9®
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Et af disse er projektet vedragrende etablering af en fast forbindelse over Femern Belt, der er
et nggleelement i den nord-sydgéaende transportakse, der forbinder Centraleuropa med de
nordiske lande. Projektet er ét af i alt fire store TEN-prioritetsprojekter, som er kendetegnet
ved, at de er graenseoverskridende, nedbryder en barriere, lukker et 'hul' i de transeuro-
paiske transport net samt styrker jernbanetransporten.

Blandt andre transportelementer i Lissabon-strategien kan naevnes: Det Falles Europaiske
luftrum, Galileo-satellitnavigationsprogrammet og jernbanepakke Il og Ill. Det Fzlles Euro-
paiske Luftrum betyder bl.a. kortere og mere direkte luftruter, Galileo bidrager bl.a. til ud-

9% EU Kommissionen
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videt adgang til logistik-styring med flader og gods, og jernbanepakkerne giver bl.a. gget
markedsadgang, interoperabilitet og gget konkurrence.

| EU-sammenhang deles transportomradet typisk op i 4 hovedkomponenter:

« Landtransport (vej, jernbane og indre vandveje)

« Lufttransport

« Maritim transport

- Horisontal transport, dvs. transporter mv. hvor flere transportformer indgar - f.eks. ra-
diosatellitnavigation, transeuropaiske netveerk etc.

Lufttransportmarkedet og den maritime transport er i dag fuldt ud liberaliserede, og vej-
transportmarkedet er naesten liberaliseret. Jernbanesektoren er midt i en liberaliseringsproces.

Blandt de vasentligste elementer i EU’s transportpolitik er sdledes, at der er dbnet markeds-
adgangen til de tidligere nationale relativt lukkede markeder for vej- og lufttransport, og i et
vist omfang ogsa for jernbanetransport.

EU’s strategi pa vejtransportomradet har i de senere ar veeret at prioritere arbejdet med den
sociale harmonisering og regulering af erhvervskgrsel. Det drejer sig farst og fremmest om
en revision af EU’s bestemmelser om kare- og hviletid, herunder regler for kgretid, pauser
og hviletid for fgrere, der udfagrer godstransport og passagerbefordring ad vej. Formalet er at
harmonisere vilkarene for konkurrencen mellem de forskellige former for landtransport,
navnlig vejtransporten, og at forbedre arbejdsvilkarene og ferdselssikkerheden.

Gennem det sdkaldte Eurovignette-direktiv er endvidere etableret en felles ramme i tilknyt-
ning til afgiftssystemer for tunge karetgjers brug af betalingsveje m.m., dvs. pa det overord-
nede vejnet og broer mv., hvor medlemslandene selv gnsker, at der opkreeves afgifter.

Desuden er faerdselssikkerheden generelt hgijt prioriteret, og der arbejdes med fglgende ho-
vedtemaer:

« Harmonisering af trafiksikkerhedsregler

- Fremme af samarbejde mellem medlemslandene pa trafiksikkerhedsomradet
- Handhavelse og bedste praksis

« Karetgjers sikkerhed

- Forbedring af sikkerheden pa Europas veje, herunder ensartede kampagner
- Finansiering og udvikling af trafiksikkerhedsindsatsen

. Livslang lering pa feerdselssikkerhedsomradet

Der foregar samtidig et betydeligt arbejde fra EU’s side med henblik pa begraensning af vej-
trafikkens miljg- og klimaeffekter gennem bl.a. fastsaettelser af normer for kgretgjernes emis-
sioner af bl.a. de sdkaldte NOy’er, partikler og CO,. Status for arbejdet pd CO-omradet er be-
skrevet neermere i Kapitel 9.

EU har endvidere fastlagt en raekke regler for miljgvurdering af stgrre anleegsprojekter i
form af VVM-direktivet, jeevnfgr Kapitel 2, og regler om strategisk miljgvurdering. Endelig
har man udarbejdet et direktiv om stgjforurening, som bl.a. fastlaegger regler og metoder for
kortleegning af stgj og udarbejdet regler omkring daekstgj.



Luftfarten er gennem tre "luftfartspakker” fra hhv. 1987, 1990 og 1992 blevet helt liberaliseret i
EU. Det betyder blandt andet fri flyvning med fri prisfastsattelse for luftfartsselskaber i EU.

Lufttransport er den transportform, der har registreret den kraftigste veekst med gennem-
snitlige arlige veekstrater pa omkring 7-8 pct. og med en femdobling af trafikken i EU’s luft-
havne siden 1970. Det anslas, at mellem 85 og 90 pct. af flypassagererne i EU rejser pa lavpris
eller rabatbilletter. Kommissionen forudser pa den baggrund, at den forventede veekst i luft-
trafikken (passagertransport) vil fordobles over perioden fra 2000 til 2019100,

Denne vakst skaber starre treengsel i bade luftrum og i lufthavne. De vasentligste initiativer
som er pabegyndt eller taenkes pdbegyndt med henblik pa at reducere omfanget af disse
traengselsproblemer er:

- Oprettelsen af et Feelles Europaisk Luftrum (Single European Sky). Formalet er at forbedre
de nuveerende sikkerhedsstandarder og effektiviteten generelt for den almene lufttrafik i
Europa. Et af hovedelementerne er fleksibel brug af luftrummet af dets brugere, dvs. civil
flyvning og militaer flyvning. Nar Det Faelles Europeiske Luftrum er etableret kan der — i
meget hgjere grad end i dag - flyves direkte mellem to eller flere punkter. Det giver kor-
tere flyvetider, breendstofbesparelser og mindre miljgbelastning.

«  SESAR-projektet udger det teknologiske element af Det Feelles Europeaeiske Luftrum. Med
SESAR-projektet skal der udvikles et nyt europeisk lufttrafikstyringssystem. SESAR-
programmet vil mindske luftfartens miljgbelastning og gge sikkerheden, bidrage til be-
skaeftigelse og dbne nye eksportmarkeder for europaeisk luftfartsteknologi. Under projek-
tet skal der bl.a. gennemfgres en radikal forbedring af lufttrafikstyringen, hvilket vil ggre
det muligt at imgdega problemerne med begraenset luftrum og steerk mangel pa luft-
havnskapacitet.

Radet vedtog i 1993 en forordning om tildeling af ankomst- og afgangstidspunkter (slots) i
overbelastede lufthavne i EU - den sdkaldte “slots-forordning”. Hovedelementet i regelset-
tet er, at tildeling af slots bgr vaere baseret pa neutrale og gennemsigtige regler, der ikke in-
debeerer forskelsbehandling.

Reglerne tager hensyn til heevdvundne rettigheder samtidig med, at der gives muligheder
for nytilkomne luftfartsselskaber. Regelsettet finder anvendelse, nar en lufthavn er over-
fyldt, dvs. at de reelt geelder for EU’s stgrre lufthavne. En bedre slotsforvaltning vil kunne
forbedre kapacitetsudnyttelsen, men det &endrer ikke ved af manglende kapacitet i visse
lufthave er en grundlaeggende trafikal udfordring for luftfarten.

Slots er en meget vaesentlig konkurrencefaktor og handles mellem luftfartsselskaber, i visse
tilfeelde til meget store belgb. Kommissionen har leenge naeret gnske om, at regler om handel
med slots indgar i de faelles regler, men har dog endnu ikke fremlagt et forslag herom.

Fra bl.a. luftfartsselskabernes side har der veeret peget pa, at bedre regler for tildeling af slots
ikke i sig selv Igser grundleeggende problemer med manglende kapacitet i lufthavnene.

EU-Kommissionen har i januar 2007 fremsat forslag til direktiv vedr. fastseettelse af luft-
havnstaksterne i starre europeiske lufthavne. Hovedformaélet med forslaget er at sikre gget

100 |fglge EU Kommissionens vurdering i midtvejsevalueringen er lufttransport uden sammenligning den passager-
transportform, der oplever de mest markante veakstrater. Mens luftfart passagertransport i EU forventes fordoblet
fra 2000 til 2019, kan der "kun” forventes en vaekst pa 35 pct. pa vej og mindre pa de andre transportformer.
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dialog mellem lufthavne og luftfartsselskaber, gget gennemsigtighed samt ligebehandling i
fastseettelsen af taksterne. Forslaget drgftes fortsat i Radet.

EU-reguleringen pa luftfartsomradet har desuden veret praeget af ganske mange security-
regler siden 11. september 2001.

1 1990’erne opstod en ny type bilaterale luftfartsaftaler - de sakaldte open skies aftaler. Der er
tale om mellemnationale aftaler, der indebeerer fri prissaetning, valgfrihed mht. hvilke byer,
man flyver mellem og frihed til at flyve sa tit og med sd mange operatgrer man vil10%, Disse
elementer har tidligere veeret steerkt reguleret i de enkelte lande.

En dom ved EF-Domstolen fra 2002 fastleegger, at medlemslandene ikke ma forhandle bila-
terale luftfartsaftaler uden om Faellesskabet. | 2003 blev der dog vedtaget nye EU-regler om
bemyndigelse af Kommissionen til at indlede forhandlinger om at lade en EU-aftale trede i
stedet for aftaler, som de enkelte medlemsstater har indgaet. En tilsvarende bemyndigelse
blev vedtaget i relation til USA. Systemet med frie aftaler er i dag noget udbredt, iseer i Eu-
ropa og i Nordamerika.

Det indre luftfartsmarked i EU er i dag mere frit end i nogen anden starre international regi-
on i verden.

Jernbanetransporten i EU er endnu ikke liberaliseret i samme grad som vej- og lufttransport-
omradet. Det skyldes dels, at der i udgangspunkt har veret store forskelle mellem medlems-
landenes valg af tekniske standarder, dels forskellige grader af modstand blandt medlems-
landene mod fuld liberalisering.

Jernbanernes markedsandel i persontrafik og godstrafikken i EU er siden 1970’erne faldet. |
absolutte tal har der dog veeret tale om stigende jernbanetransport.

Pa hovedbanenettet forekommer bl.a. ved graenserne i dag en reekke flaskehalse, som laegger
begrensninger for vaekstmulighederne. Det er en af grundene til, at greenseoverskridende
infrastrukturprojekter pa jernbaneomradet har hgj prioritet i TEN-T.

Grundstammen i Feellesskabets jernbanepolitik udggres af et jernbanedirektiv fra 1991 samt
tre jernbanepakker, hvoraf de to fgrste er vedtaget, og sterstedelen af den 3. pakke er pa vej
til at blive vedtaget. Malet er at revitalisere jernbanerne og opruste dem til at tage konkur-
rencen op med andre transportformer i EU.

Kommissionens 3 jernbanepakker sigter pa gget liberalisering og forbedret konkurrenceevne
i jernbanesektoren. Overordnet skal dette ske gennem gget markedsadgang, gget interope-
rabilitet, fiernelse af flaskehalse, felles sikkerhedsstandarder og ved at fa de overvejende na-
tionale net til at indga i et starre sammenhangende europaisk net. Hovedelementerne i 3.
pakke er:

- Direktivforslag om certificering af lokomotivfagrere, dvs. et certificeringssystem som letter
trafikken og ger lokomotivfarere mere mobile i et integreret europeeisk jernbanesystem.

« Forslag til direktiv om liberalisering af markedet for personbefordring med jernbane. Der
er tale om en model med en gradvis dbning af markedet.

101 Aftalerne omfatter ikke den sékaldte cabotage-flyvning, hvorved forstés flyvning med passageroptagelse mellem
to eller flere punkter pa samme fremmede territorium.
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Udnyttelsen af ledig
kapacitet pa vandet
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- Forslag til forordning om internationale jernbanepassagerers rettigheder og forpligtelser,
dvs. en beskyttelse af passagererne gennem bedre information om deres rettigheder og
klagemuligheder.

Dertil kommer bl.a. at jernbaneinfrastrukturen har hgj prioritet i EU’s TEN-T program. Det
er én af arsagerne til at EU statter en fast forbindelse over Femern Belt, som bl.a. forventes
at styrke godstransport pa jernbane i Europa.

Sgfart og havne

Nerskibsfart (short sea shipping) tegner sig inden for EU godstransport for 41 pct. af gods-
transporten. Markedet er, ligesom pé vej- og luftfartsomradet, abnet for konkurrence fra
operatgrer fra andre medlemslande.

I modseetning til vej- og lufttransport, hvor der er stigende traengsels, navnlig i det centrale
Europa, er bade naerskibsfart inden for EU og transport ad indre vandveje forholdsvis un-
derudnyttede transportformer. En udnyttelse af den ledige kapacitet pd vandet skal dog ses i
lyset af effektiviteten i havne, administrative procedurer og evt. flaskehalse i den videre
transport pa land — her taenkes der isaer pé flaskehalse mellem havne og deres bagland.

| forbindelse med arbejdet med TEN-programmet har Kommissionen introduceret begrebet:
”motorways of the sea” (ssmotorveje). Hensigten med at fremme disse sgmotorveje er, at de
pa sigt ved hyppige frekvenser og stor regularitet m.v. kan overflytte godstransport fra land
til sg." Det er dog vigtigt, at der fortsat er fokus pa udvikling af alle former for neerskibsfart.

Pa havneomradet er der pa baggrund af truslen om sikringsrelaterede heendelser indfgrt
regler om bedre havnesikring i EU-regi.

Kommissionen vedtog endvidere i 2001 en meddelelse om bedre tjenesteydelseskvalitet i sg-
havne. Hovedelementet i denne meddelelse var et forslag om liberalisering og gget mar-
kedsadgang for havnetjenester, dvs. lodsning, bugsering og fortgjningstjenester, alle former
for godshandtering og passagerservice. Europa-Parlamentet forkastede dog forslaget, der
derved faldt.

I 2004 fremsatte Kommissionen forslag, der var nasten identisk med det tidligere forhand-
lingsforslag. Heller ikke dette forslag kunne opna Europa-Parlamentets stgtte. Kommissio-
nen trak derfor i marts maned 2006 forslaget tilbage.

Den 10. oktober 2007 fremlagde Kommissionen en meddelelse om udvikling af en samlet
maritim politik for EU — Maritime Blue Paper. Spgrgsmalet om den maritime politik har vee-
ret i hgring siden 2006.

Kommissionen fremlagde den 18. oktober 2007 en meddelelse om EU’s havnepolitik, hvori
bl.a. annonceres en vejledning for anvendelsen af EU miljgreguleringen i relation til havne-
udvikling og statsstatteretningslinier for havne i 2008, og gennemfgrelse af gennemsigtighed
i havneregnskaber

5.2.5. Traditionelle danske synspunkter

P& transportomradet er der i EU pa en lang raeekke omrader opbygget regler for fair konkur-
rence, miljgregler og andre regler, der tilgodeser de mange behov, der skal imgdekommes
fra bade borgernes, brugernes og erhvervets side.
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Processen er preeget af en reekke modsatrettede interesser fra medlemslandenes side. Samti-
dig er et effektivt net af transportinfrastrukturer — uden flaskehalse eller huller — en forud-
s@tning for at nd malet om et velfungerende indre marked, ikke mindst set i lyset af EU’s
seneste udvidelser til 27 medlemslande primo 2007. Kommissionen anfgrer, at der iseer bar
saettes fokus pd infrastrukturen til greenseoverskridende transporter.

Transport- og Energiministeriet har i 2007 udgivet rapporten Transport- og Energiministeri-
ets EU-politik, der redegar for de danske interesser og synspunkter pa i forhold til EU-
samarbejdet pa transportomradet.

Som et lille land med en relativ stor udenrigshandel har Danmark en naturlig interesse i, at
internationale transportspgrgsmal handteres i internationale fora. Det gaelder ikke mindst
indenfor landtransporten, hvor Danmark har en betydelig interesse i feelles EU-regulering
og dbne granser. Det er i sidste ende en fordel for de danske forbrugere og virksomheder,
hvis Danmark har adgang til attraktive transportsystemer i Europa.

Luftfart og sgfart er i hgjere grad verdensomspandende transportformer. Af den grund fore-
treekker Danmark, at regeringens udgangspunkt er globalt. EU-bestemmelser vil kunne stille
EU-operatgrer urimeligt i den globale konkurrence mod tredjelandsoperatgrer, der ikke er
underlagt samme krav.

Den vasentligste andel af Danmarks internationale samhandel sker med andre EU-med-
lemslande. Det indeberer en betydelig greenseoverskridende transport og betyder sammen
med Danmarks geografiske placering, at Danmark har en stor interesse i, at feelles regler
skaber gode vilkar for transporterhvervene.

Danmark arbejder gennem EU samtidig for at stramme kravene til emissioner fra kgretgijer,
herunder partikler og CO,. Med hensyn til CO,-udslippet fra biler sgges dette opnaet gen-
nem standarder for energiforbrug og fremme af alternative drivmidler. Danmark arbejder
bl.a. for at kravene til CO..udslippet fra nye kgretgjer skal strammes til 100 g/km i 2020, sva-
rende til en benzingkonomi pa 25 km/I.

De danske strategiske interesser i EU-arbejdet kan sammenfattes pa fglgende made:

- @get liberalisering af EU-transportmarkedet og fair internationale konkurrencevilkar.

« Reduktion af flaskehalse og andre elementer, der skaber forsinkelser i EU-netvarkene.

- Sikre et effektivt samspil mellem transportformer — ikke mindst hvad angar graenseover-
skridende transporter i EU.

« Feelles og relevante EU-sikkerheds- og sikringsregler i rimelig balance med omkostninger
knyttet til reglerne.

« God service til brugerne.

« Felles tekniske standarder f.eks. i relation til transportens energieffektivitet og
miljgbelastning.

Danmark statter generelt liberaliseringen pa vejtransportomradet. Et grundleeggende dansk
synspunkt er, at regler skal udformes, sa der sikres lige konkurrencevilkéar pd markedet for
vejtransporter i EU.

Danmark statter principielt, at nationale restriktioner for de fleste tunge karetgjer fjernes
helt, men da en reekke EU-medlemslande har - og gnsker at fastholde - bestemmelser om re-
striktioner for tunge karetgjer, gnsker Danmark, at der sker en harmonisering af restriktio-
nerne og deres tidsrum. En sddan harmonisering vil lette planleegning af kereruter gennem
Europa. Fra dansk side har man f.eks. opfordret Kommissionen til at foranstalte undersagel-



ser af hensigtsmaessigheden af at tillade modulvogntog generelt pd overordnede vejstrak-
ninger i EU.

Pa luftfartsomradet stgtter Danmark arbejdet med etablering af et feelles luftrum over Euro-
pa - Single European Sky, bl.a. pa grund af de positive miljgeffekter, der vil fglge af, at der
opnas kortere og mere direkte flyvninger med mindre braendstofforbrug.

Danmark stgtter endvidere generelt forslag, der forbedrer sikkerheden. P& flyvesikringsom-
radet stgtter Danmark ensartede tekniske krav og administrative procedurer, der sikrer fly-
vesikkerheden i det indre marked.

Den danske politik pa slots-omradet er, at reglerne skal sikre en passende balance mellem
forbrugerens, flyselskabers og lufthavnes interesser.

Pa jernbaneomradet er den danske holdning generel stgtte til arbejdet med jernbanepakker-

ne, herunder gget liberalisering og en bedre udnyttelse af jernbaneinfrastrukturen. Fra dansk
side stgtter man videre 3. jernbanepakke, dvs. en fortsat markedsdbning, licenser til togfare-

re og passagerrettigheder.

Pa havneomradet er Danmark tilhanger af reel liberalisering pa havnetjenesteomradet, dvs.
lodsning, bugsering, trossefaring, godshandtering og passagerbetjening. For sa vidt angar
havnesikkerhed er den danske holdning, at regler kun skal omfatte havnenare omrader, li-
gesom der skal vaeere mulighed for at undtage havne, der ikke vurderes at have behov for
sikkerhedsforanstaltninger. Der skal efter dansk opfattelse ikke veere barrierer i relation til
adgang til og fra havnene.

For sa vidt angar de EU’s tveergadende programmer stgtter Danmark TEN-programet. End-
videre stgttes fra dansk side Fallesskabets arbejde med radiosatellitnavigationssystemet Ga-
lileo. Systemet vil potentielt kunne skabe europeiske arbejdspladser og europaisk know
how pa et hgjteknologisk veekstomrade.

Med hensyn til Marco Polo-programmet, der giver stgtte til overflytning af godstransport til
miljgvenlige transportformer foretreekker Danmark, at der primaert gives stgtte til infra-
struktur og miljg, dvs. statte til brede projekter frem for individuelle operatgrer inden for
f.eks. sgfarten.

EU’s betydning ma forventes at fortseette med at vokse i de kommende ar. Det ggede samar-
bejde skaber i den forbindelse en enestdende mulighed for at integrere EU's transportsyste-
mer og udnytte feelles potentiale, men det stiller ogsa krav til den danske indsats. Det er sa-
ledes vigtigt, at indsatsen koncentreres pa de omrader, hvor Danmark har serlige interesser.

Markedsdabning og teknisk harmonisering vil uden tvivl fortsat veere nogle af de vaesentlig-
ste omrader, hvor EU vil spille en central rolle i fremtiden. Det gaelder formentlig seerligt pa
omrader, som endnu ikke har vaeret igennem samme liberaliseringsproces, som f.eks. luft-
fartsomradet — det vil bl.a. sige jernbaneomradet.

For Danmark vil det i den forbindelse veere vigtigt, at der findes en fornuftig balance mellem
hvad EU skal regulere, og hvad der bedst handteres nationalt. Dermed sikres dansk trans-
port- og infrastrukturpolitik de bedst mulige udviklingsbetingelser.



p——

Infrastrukturkommissi

DEL 2: HVAD PAVIRKER KRAVENE TIL
FREMTIDENS INFRASTRUKTUR?

side 111 af 312



Danmarks transportinfrastruktur 2030

Beteenkning fra Infrastrukturkommissionen — kapitel 6

Side 112 af 312



Infrastrukturkommissionen

Fremtidens trafikale udfordringer skal ses i lyset af den langsigtede udvikling i trafikmaeng-
derne og trafikmgnstrene.

I en analyse fra 2006 peger OECD p4, at der historisk set er en taet statistisk sammenhang
mellem vaeksten i bruttonationalproduktet og vaeksten i transport i form af bade person-
transport og godstransport02,

Den gkonomiske vaekst er formentlig den dominerende faktor, nar den samlede vaekst i
transporten skal forklares og fremskrives. Det illustreres blandt andet af Figur 6.1, som viser
sammenhangen mellem vaksten i trafikken pa infrastrukturen malt i karetgjskilometer (tra-
fikarbejdet) og den gkonomiske udvikling i Danmark i perioden 1994 — 2004.

Figur 6.1 Trafikarbejdet i Danmark og BNP falges ad i perioden 1994 - 2004103
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Rammerne for den gkonomiske vakst - vaekstpotentialet - i Danmark forventes frem mod
2030 at vaere lavere end i de foregdende artier. Det skyldes blandt andet en forventet lavere
tilveekst i arbejdsstyrken. En mere afdeempet gkonomisk veaekst bidrager til en lavere veekst i
transporten, end hvad der har veeret oplevet historisk.

Ud over den gkonomiske veekst vil transportvaeksten bl.a. blive pavirket af udviklingen i
prisen pa transport herunder i serlig grad braendstofprisen, samt andre faktorer som den
regionale demografiske udvikling, erhvervsudviklingen, globaliseringen, den fysiske plan-
legning og sociogkonomiske faktorer samt en raekke bredere livsstilsfaktorer.

Samlet set peger OECD p4, at sammenhangen mellem gkonomisk veakst og transport er en
serlig vigtig drivkraft i forhold til vejtransporten. P4 jernbaneomradet slar den gkonomiske
udvikling og individuelle praeferencer ikke igennem pa samme vis, fordi ogsa konkrete poli-
tiske initiativer og investeringsprogrammer pavirker service og trafikomfang. Sammenhan-

102 ”Infrastructure to 2030 — Telecom, Land Transport, Water and Electricity”, OECD, 2006
103 Danmarks Statistik og Trafikredeggrelsen 2004. Trafikministeriet
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gen mellem gkonomisk veekst og transportens omfang er séledes mindre sterk pa jernbane-
omradet sammenlignet med vejomradet.

6.1. Den gkonomiske veekst — danskerne bliver rigere

Der er som navnt overordnet en steerk sammenhang mellem gkonomisk veekst og veekst i
transporten. Sammenhangen er kompleks. Vakst i bruttonationalproduktet pr. indbygger
kan séledes give sig udslag i bl.a. stigninger i bilejerskabet, l&engere ture pr. bil og mere
godstransport.

6.1.1. Bilejerskabet stiger

Udviklingen i bilejerskabet er teet knyttet til den gkonomiske vakst og har stor betydning for
trafikudviklingen.

Figur 6.2 Udviklingen i bilejerskabet i Danmark og EU i perioden 1995 til 2004 (antal biler pr. 1.000
indbyggere)104
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| perioden 1995-2004 er antallet af biler pr. 1.000 indbyggere i Danmark vokset fra 321 til 354.
Der er tale om en stigning pa ca. 10 pct. | dag er der saledes i alt knap 2 mio. personbiler i
Danmark.

Danmark ligger dog fortsat noget under det samlede gennemsnit for EU-landene — uanset
om de nye gsteuropaiske medlemslande regnes med eller ej. | Danmark er karslen pr. bil. i
gennemsnit forholdsvis hgjere end gennemsnittet for EU-lande.

Andelen af husstande uden bil i Danmark er siden starten af 1980’erne reduceret fra 25 pct.
til 20 pct. | samme periode er andelen af husstande med to eller flere biler fordoblet fra ca. 10
til ca. 20 pct.

Der er forholdsvis store forskelle i bilejerskabet mellem forskellige dele af Danmark. Bil-
ejerskabet har traditionelt vaeret lavere i hovedstadsomradet sammenlignet med resten af
landet.195 Vaeksten i bilparken i hovedstadsomradet har imidlertid i de senere ar vaeret hgjere
end landsgennemsnittet, sdledes at forskellen er blevet mindre.

104 Eurostat ”passenger cars pr. 1000 inhabitants™ tables used in Eurostat Yearbook
105 Transport- og Energiministeriet: " Trafikale udfordringer i Hovedstadsomradet”, 2007
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En analyse af sammenhangen mellem husstandens bilradighed og husstandsindkomsten i
forskellige regioner i Danmark peger pa, at der i de kommende ar fortsat kan forventes en
stgrre vaekst i bilparken i hovedstadsomrédet og de gvrige store byer, som Arhus, Alborg,
Esbjerg og Odense. Dette kan bl.a. henfgres til en generel indkomstveaekst i og omkring disse
byer10s,

Udviklingen i energipriserne, herunder ikke mindst oliepriserne, har historisk haft veesentlig
betydning for bade den samfundsgkonomiske udvikling i bred forstand og ikke mindst for
trafikudviklingen.

Det er vanskeligt at forudsige, hvordan raolieprisen i dollar vil udvikle sig. | de seneste ar
har raolieprisen veeret stigende. Samtidig har kursen pa den amerikanske dollar veeret fal-
dende, hvilket har betydning for den pris, der betales for breendstof i Danmark. Energisty-
relsen udarbejder officielle danske fremskrivninger af prisen pa benzin og diesel m.v. Disse
fremskrivninger bygger pa Det Internationale Energiagenturs (IEA) prognoser og pa en
prognose for dollarkursen i forhold til andre valutaer.

IEA’s aktuelle prognose angiver, at prisen pa raolie i faste priser vil falde frem til 2010-2012,
hvorefter der forventes en stigning frem til 2030. Prisfaldet i de kommende ar forklares med
ny olieproduktion og nye raffinaderier. Prisen forventes ifglge IEA i slutningen af perioden
at komme teet pa det nuvaerende niveau. Der er i sagens natur usikkerhed knyttet til sdidanne
langsigtede fremskrivninger.

Figur 6.3 Indeks for driftsomkostninger for personbiler i Danmark (fra 2007 baseret pa Energistyrel-
sens brendstofprisforudsetning (IEA 2007)107
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Der eksisterer i dag fa reelle alternativer til oliebaseret breendstof til vejtransport. Derfor pa-
virker prisen pa braendstof ogséa trafikudviklingen direkte, fordi den udggr en vigtig del af
driftsomkostningerne ved at kare i personbiler, lastbiler og busser.

106 Danmarks TransportForskning "Radighed over bil - En beskrivelse af sammenhangen mellem husstandsind-
komst, bilrddighed og geografi”, Notat 3 2004
107 Data udarbejdet af Danmarks TransportForskning for Infrastrukturkommissionen



Figur 6.3 viser et indeks for udviklingen i driftsomkostningerne for at kare i personbil i
Danmark. Indekset er hovedsageligt pavirket af udviklingen i olieprisen. Olieprisen er sale-
des med til at bestemme transportomkostningerne for bade privatpersoner og erhvervs-
transport. Den gkonomiske veekst er dog vigtigere som faktor for &ndringer i transportmen-
stret end olieprisudviklingen.

Den langsigtede sammenhang mellem gkonomisk vaekst og transport afhaenger ogsa af ud-
viklingen i befolkningstallet, befolkningssammensatningen, bossetningsmgnstre, lokalise-
ring af virksomheder mv.

Befolkningens starrelse og sammensatning er grundleeggende med til at bestemme omfan-
get og sammenseatningen af den transport, der udfagres og dermed det samlede trafikomfang
i et givet geografisk omrade. Det samlede befolkningstal i hele Danmark har i perioden si-
den 1980 veret stigende. Den danske befolkning er saledes de seneste 20 ar forgget med ca. 5
pct. Der forventes lidt langsommere veaekst frem mod 2030.

Det er forventningen, at udviklingen vil veere praeget af befolkningsforskydninger mellem
landets regioner. Befolkningstallet ventes at stige mest i hovedstadsomradet. | Region Syd-
danmark og Nordjylland forventes derimod faldende befolkningstal. Disse forskydninger i
befolkningsudviklingen traekker i retning af starre veekst i og omkring de store bycentre,
hvor befolkningsudviklingen er positiv og mindre veekst uden for disse omrader.

Ogsa befolkningens alderssammensatning har betydning for transportomfang og trans-
portmgnstre. Befolkningssammensgtningen i Danmark forventes overordnet at e&ndre sig
betydeligt i de kommende artier. Saledes forventes det, at andelen af a&ldre over 66 ar i
Danmark vil stige. ZAldre borgere vil, grundet deres lgsere tilknytning til arbejdsmarkedet, i
hgjere grad transportere sig uden for den traditionelle myldretid. Det treekker isoleret set i
retning af mindre treengsel.

Fremtidens &ldre vil p& den anden side vere rigere end i dag, de vil have et bedre helbred,
flere vil have kgrekort og bil og flere vil veere tilknyttet arbejdsmarkedet. Derfor kan det for-
ventes, at de transporterer sig mere, end &ldre gor i dag.

Brug af kollektiv trafik forventes fortsat at veere mest udbredt blandt unge og blandt den
aldre del af befolkningen.

De seneste 10-15 ar har der veret en tendens til, at der pendles leengere, og at det samlede
trafikomfang stiger. Det kan skyldes, at mange unge familier og farstegangskebere af ejerbo-
liger har bosat sig i periferien af, eller uden for, hovedstadsomradet og de store byer. Det
kan ogsa skyldes, at folk ikke i samme grad som tidligere flytter, nar de skifter job - f.eks.
fordi begge voksne i en husstand typisk er pa arbejdsmarkedet. En stor del af den stigning,
der har veeret i pendlingen er sket med bil.

Figur 6.4 viser pendlingsregionerne i Danmark — dvs. de lokale geografiske arbejdsmarkeder
—11992 og 2004. En pendlingsregion er defineret ved at mindst 80 pct. af dem, der bor i et
givet omrade, ogsa arbejder der.
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Figur 6.4 Pendlingsregioner i Danmark i 1992 og 2004108
1992 ‘ 2004
Figuren viser, at de lokale geografiske arbejdsmarkeder i Danmark i de senere ar er blevet De lokale geografi-
vaesentligt starre. | 1992 var der 45 pendlingsregioner i Danmark og i 2004 var der 27. Sjeel- ske arbejdsmarke-
land er f.eks. blevet til et stort geografisk pendlingsomréde, ligesom udviklingen mod et der er de senere ar
samlet integreret arbejdsmarked i @stjylland afspejles. vokset veesentligt,
6.2.3. Erhvervslivets lokalisering
Der er en tendens til, at erhvervsudviklingen sker i omrader med en forholdsvis udbygget Tendensen er at
infrastruktur, herunder taet pa Det store H. | Figur 6.5 er vist udviklingen i erhvervsbyggeri-  udviklingen sker,
et og jobvaeksten i Danmark i perioden 1982 til 2002. hvor der er en ud-
bygget infrastruk-
tur.

108 Miljeministeriet, Skov og Naturstyrelsen, ”Landsplanredeggrelse 2003” (vedrgrende pendlingsregioner 1992) og
”Landsplanredeggrelse 2006 (vedrgrende pendlingsregioner 2004). Farverne anvendt i de to kort er alene brugt
som visuel afgraesninger mllem pendlingsregioner og har derudover ingen betydning.
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Figur 6.5 Udviklingen i erhvervshyggeri og jobveekst i perioden 1982 til 2002109
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Bade erhvervs- og jobudviklingen i Danmark er i de senere artier hovedsageligt sket i de sto-
re bycentre og langs motorvejsnettet, herunder det store motorvejs-H. | en reekke omrader
kan séledes konstateres et sammenfald mellem hhv. etablering af nye motorvejsstraekninger
og vakst i erhvervsbyggeriet og jobveekst. Det gaelder eksempelvis langs den nyetablerede
motorvej til Esbjerg samt i Dstjylland og omkring Odense. Samme tendens ses dog ikke i
Nordjylland og i det tidligere Storstrams Amt.

Den fysiske planlaegning hos staten og i kommunerne kan bidrage til at pavirke bosat-
ningsmgnstre og lokaliseringen af erhverv. Dette tema er neermere belyst i Kapitel 13.

6.3. Flere varer pa tveers af greenserne

Globaliseringen vil skabe mere international transport af bade personer og varer. Betydnin-
gen for trafikudviklingen forventes at vaere mest tydelig for transport af gods.

OECD vurderer, at der er en klar tendens til at gods transporteres over stadigt leengere af-
stande, herunder iser i de centrale nationale og international transportkorridorer1?, Der er
séledes en raekke sammenhange og udviklingstendenser, der kan pavirke den underliggen-
de staerke sammenhang mellem gkonomisk vekst og vaeksten i godstransporten pa leengere
sigt. OECD fremhaver i den forbindelse falgende faktorer:

109 VVejdirektoratet "Byen, vejen og landskabet — motorveje til fremtiden”, 2006.
110 ”Infrastructure to 2030 — Telecom, Land Transport, Water and Electricity”, OECD, 2006.
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Boks 6.1Sammenhzange og udviklingstendenser der pavirker den underliggende steerke sammenhang
mellem gkonomisk veekst og veksten i godstransporten (efter OECD’s analyse)

1 | Relativ betydning af service- og Tjenesteydelser og service kreever mindre Mindre
tienesteydelser stiger godstransport end traditionelle produkter godstransport
2 | Reduktion i godsets materiale- Mindre veegt skal transporteres og mindre Mindre
indhold i forhold til godsets veerdi transportbehov godstransport
3 | International handel og inter- Det medfgrer starre transportafstande og Mere
regional handel stiger hurtigere end | mere godstransport godstransport
den lokale handel
4 | Fortsat specialisering i produk- Starre geografisk spredning af forsynings- Mere
tionen og en gget kompleksitet i keederne og leengere transportafstande godstransport

forsyningskaederne

De to farste faktorer i Boks 6.1 kan overordnet treekke i retning af, at den nationale, interre-
gionale og globale vaekst i godstransporten bliver lavere end vaksten i bruttonationalpro-
duktet. Dette betyder dog ikke ngdvendigvis, at den samlede transport bliver mindre.

En raekke udviklingstendenser gar det ifalge OECD mere sandsynligt, at den tredje og speci-
elt den fjerde faktor i Boks 6.1 vil dominere godstransport frem til 2030. Det vil traekke i ret-
ning af en gget vaekst i den interregionale og globale godstransport og understreger, at
Danmark ogsa er afhaengig af gode transportsystemer i andre lande.

OECD fremhaver i forbindelse med den globale vaekst i godstransporten den fortsatte eli-
minering af handelsbarrierer i WTO-regi, den gkonomiske veekst i bade forbrug og produk-
tion i store lande som Kina, Indien, Brasilien, Rusland og Indonesien, samt den hurtige tek-
nologiske udvikling i en rekke udviklingslande.

OECD vurderer, at der er en international ssammenhaeng mellem den gkonomiske vakst og
transportvaeksten svarende til at en stigning i bruttonationalproduktet pa 1 pct. medfarer en
stigning i maengderne af godstransport pa mellem 0,7 og 1,5 pct. For nogle typer af gods -
eksempelvis international transport med containere regnes sammenhangen for at veere
endnu mere udtalt.

Verdien af samhandelen vokser hurtigere end den generelle gkonomiske vakst. En stigning
i bruttonationalproduktet pa 1 pct. medfgrer en langt hgjere stigning i godstransportens
veerdi, jeevnfar Figur 6.6. Det understreger at den internationale transport far stadig sterre
betydning.
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Figur 6.6 Udviklingen i Danmarks samhandel og BNP i perioden 1980-2005111
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Ogsa det nationale godstrafikarbejde, altsa det gods som transporteres fra et sted til et andet
inden for Danmarks graenser, voksede i perioden 1990 til 2004 hurtigere end indkomsten,
jeevnfgr Figur 6.7.

Figur 6.7 Udviklingen i godstransportarbejdet og BNP i perioden 1990-2004112

150

140

130
120
110
100

90
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

—BNP Nationalt godstransport arbejde i alt

Historisk har den ggede samhandel fagrt til gget international godstransport til og fra Dan-
mark. | 1970 var den internationale godstransport 50 mio. tons. |1 1987 var den steget til 58,6
mio. tons. Der er frem til 2000 sket en relativt kraftig stigning til 88,5 mio. tons gods til og fra
Danmark?13,

11 Transport- og Energiministeriet pa baggrund af Danmarks Statistiks nationalregnskab efter konto og prisenhed.
12 Transport- og Energiministeriet pd baggrund af Danmarks Statistiks nationalregnskab og opggrelse af nationalt
godstransportarbejde i alt.

13 Danmarks Transportforskning, Fremtidens godsstremme — international godstransport til, fra og gennem Dan-
mark, 2005.

side 120 af 312



I e =
) Infrastrukturkommissionen

En reekke livsstilsrelaterede faktorer knytter sig til transportbeslutninger og transportvaner
hos den enkelte borger og trafikant.

Pa den ene side pavirkes den enkelte borgers transportmgnster af, hvilken infrastruktur, der
er til rddighed i nzeromradet. Den lokale og regionale infrastruktur er med til at afggre hvil-
ke mal, der kan nas inden for en given tidsramme. Samtidig pavirkes trafikmegnstrene ogsa
af eendringer i trafikanternes egne vaner og holdninger, herunder hvor lang tid man dagligt
er villig til at anvende pa transport i forbindelse med arbejde, samt i hvor hgj grad fritidsak-
tiviteter indebeerer transport.

Undersggelser har vist, at det samlede daglige tidsforbrug pa transport er vigtigere for den
enkelte end den geografiske afstand, der tilbageleeggesti4. Afstande males altsa i praksis i tid.
I gennemsnit er danskerne parat til at bruge ca. en time pa transport pr. dag.

| Figur 6.8 er vist det daglige tilbagelagte transportarbejde og det daglige tidsforbrug fordelt
pa syv forskellige kategorier af bosteder.

Figur 6.8 Transportarbejde og transporttid efter urbanisering!s
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Danskerne anvender i gennemsnit stort set den samme tid pa transport uafhaengigt af, om
man bor pa landet eller i byerne. Tidsforbruget er sledes stort set det samme i Kgbenhavn
som pa landet.

Til gengeeld er der markant forskel pa hvor langt der rejses. Beboere i mindre byer pa landet
tilbageleegger sdledes ca. dobbelt s mange kilometer pr. dag (knapt 50 km), som personer
bosat i Kgbenhavn (godt 20 km).

14 Danmarks TransportForskning, direkter Niels Buus Christensens opleeg for Infrastrukturkommissionen den 29.

november 2006.
15 Danmarks TransportForskning, direkter Niels Buus Christensens opleag for Infrastrukturkommissionen den 29.

november 2006.
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@nsket om fleksibi-
litet vil gge brugen
af bil og kravene til
kollektiv trafik.

Jo hgjere indkomst,
jo mere tid anven-
des pa transport.
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Undersggelser har endvidere vist, at den samlede daglige transporttid pa ca. en time ogsa er
konstant set over tid. Den gennemsnitlige samlede daglige transporttid pa hverdage har sa-
ledes veeret nogenlunde konstant pa en time i perioden 1981 til 2003116,

Med feerdiggerelsen af det store motorvejs-H og den gvrige udvidelse af motorvejsnettet i de
senere ar, er der sket en ganske betydelig udvidelse af det geografiske omrade, der kan nas
inden for en given tidsramme. Omvendt vil treengsel pa vejnettet kunne betyde, at det
geografiske omrade, som kan nas pa den samme tid, bliver reduceret.

@nsket om fleksibilitet og bekvemmelighed betyder, at stadig flere anskaffer bil, nar privat-
gkonomien tillader dette, eller nar det kraeves for at komme pa job. Bilen giver gget fleksibi-
litet i transporten og giver ofte ogsa kortere transporttid. Det gger alt andet lige incitamentet
for at anskaffe en eller flere biler — eksempelvis hos bgrnefamilier.

Figur 6.9 Sammenhangen mellem personlig indkomst og transportarbejde og tidsforbrug pé transport
(km hhv. min pr. person pr. dag) 17
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Der er en forholdsvis klar tendens til, at jo hgjere indkomst en borger har, desto mere tid an-
vendes pa transport, og desto l&engere lader man sig transportere. Denne sammenhzng
geaelder primaert mellem lav- og mellemindkomster, mens billedet ikke er helt sa skarpt, nar
forholdene for mellem- og hgjindkomster sammenholdes.

Figur 6.9 viser, at transportarbejdet pr. person er mere end dobbelt sd hgijt i de tre gverste
indkomstkategorier i forhold til den laveste indkomstkategori. Transportarbejdet er stort set
konstant for personer i de tre gverste indkomstgrupper.

Kravene om fleksibilitet vil ogsa vedrare den kollektive trafik, navnlig dér, hvor den har kla-
re fordele frem for f.eks. bilen, sdisom eksempelvis i den kgbenhavnske metro i myldretiden.

116 panmarks TransportForskning, direkter Niels Buus Christensens oplag for Infrastrukturkommissionen den 29.
november 2006.

17 Danmarks TransportForskning, direkter Niels Buus Christensens opleeg for Infrastrukturkommissionen den 29.
november 2006
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Der vil séledes blive efterspurgt kollektive transporttiloud med hgj frekvens, rettidighed og
et tidssvarende komfortniveau.

Disse forhold bidrager alt andet lige til at @ge behovet for kvalitet i transporten og fleksible
transportmuligheder.

En faktor, der omvendt vil kunne bidrage til at dempe trafikproblemerne i myldretiden, er En spredning af
hvis lukketider og faste arbejds- og kontortider bliver mindre udbredt. Dette kan indebere, myldretiden vil be-
at myldretiderne bliver leengere og mindre taette. Det kan overvejes om der kan gares yder- tyde en spredning
ligere for at sprede myldretiden og dermed trafikken. Det vil alt andet lige kunne bidrage til & trafikken og

dermed mindre
treengsel i de mest
belastede perioder.

at reducere treengselsproblemerne.

@get brug af hjemmearbejdspladser - f.eks. som falge af den teknologiske udvikling — kan
med tiden vise sig at have den effekt at det deemper transportudviklingen. Det er dog endnu
for tidligt at drage en handfast konklusion om dette.

Nogle af de mulige trafikale konsekvenser af de forventede livsstilseendringer er sammenfat-
tet i Boks 6.2.

Boks 6.2 De trafikale konsekvenser af livsstilsendringer

« Laengere transportafstande til arbejde og fritidsaktiviteter

* @get behov for fleksible transportmuligheder

* @get bilejerskab

» Laengere myldretidsperioder, men med mindre teet trafik

« Stigende krav om hgj kvalitet og fleksibilitet i den kollektive transport
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Trafikudviklingen har i en leengere arreekke veaeret stigende. Dette geelder ikke mindst pa det
overordnede statsvejnet, men ogsa antallet af rejser med tog er forgget gennem de sidste 30 ar.

| forbindelse med Infrastrukturkommissionens arbejde er der foretaget en langsigtet frem-
skrivning af trafikefterspgrgslen for statsvejnettet. Der er for fuldsteendighedens skyld sggt
gennemfart en i metodisk forstand tilsvarende fremskrivning af efterspgrgslen efter person-
rejser pa jernbanenettet. Endelig praesenteres ogsa en fremskrivning af godstrafikken til, fra
og gennem Danmark.

Den vej- og baneinfrastruktur, som indgar i fremskrivningerne, er den nuvarende samt de
udvidelser og nyanlag, der er endeligt vedtaget i Folketinget pa tidspunktet for analysen.

Fremskrivningerne er foretaget uafhaengigt af hinanden. Fremskrivningerne af trafikken
burde principielt tilvejebringes i en model, der belyser samspillet mellem transportformerne,
men en sadan eksisterer aktuelt ikke.

Traengsel pa vejene frem mod 2030 ma sdledes alt andet lige forventes at gge efterspgrgslen
efter togrejser og mindske efterspgrgslen efter vejtrafik. Der er behov for at udvikle et
grundlag, sledes at bl.a. disse a&ndringer i trafikmgnsteret kan belyses. Ogsa endringer i
strukturelle forhold som bosatningsmgnster og demografi mv. er der behov for at inddrage
mere direkte med henblik pé at forbedre grundlaget for at vurdere fremtidige trafikstram-
me.

Pa trods af de naevnte metodemaessige udviklingsbehov er det vurderingen, at de overord-
nede sammenhange i de anvendte modeller giver et fornuftigt sken over de udfordringer,
transportsystemet vil std over for frem mod 2030.

Drivkrafterne bag udvikling i trafikken pa vej og bane er i udgangspunktet forskelligt. Tra-
fikveekst pa vejnettet er i al vaesentlighed drevet af den gkonomiske vaekst, mens vekst i an-
tallet af togrejser ogsa drives af det tilbud, der gives i form af antal forbindelser, rejsetid og
frekvens. Disse forhold afspejler sig i de udarbejdede fremskrivninger.

Fremskrivningen af vejtrafik viser, at der kan forventes en vakst i trafikefterspgrgslen pa
statsvejnettet pa ca. 70 pct. frem mod 2030. Det svarer til en arlig trafikvaekst pa 2,2 pct.

Langsigtede fremskrivninger er behaftet med usikkerhed. Som falge heraf er der udfart fal-
somhedsberegninger, der illustrerer de enkelte parametres betydning. Fglsomhedsberegnin-
gerne viser, at vaeksten i trafikken pa statsvejnettet frem mod 2030 ma formodes at ligge i in-
tervallet mellem 49 og 84 pct., svarende til en arlig veekst pa 1,6 til 2,5 pct. | de seneste 10 ar
har veeksten pa statsvejnettet veeret 3,8 pct.

Pa baneomradet viser fremskrivningerne en vaekst i persontrafikken pa 5-10 pct. i antallet af
rejser med tog frem mod 2030. Der kan dog forventes betydelige forskelle mellem de enkelte
streekninger.

Set i sammenligning med den faktiske udvikling — og fremskrivningerne for vejtrafikken - er
starrelsesorden for vaeksten i persontrafikken pa bane beskeden, hvilket i vid udstraekning
beror pa de forudsaetninger, der laegges til grund for fremskrivningen. Bl.a. forudszettes der
ingen serviceforbedringer frem til 2030, hvilket ellers er en vigtig arsag til vaeksten i antallet
af personrejser med tog.



En fortsat globalisering af verdenshandelen vil med stor sandsynlighed pavirke transporten
af gods frem mod 2030. Over en arraekke giver det markante endringer i de internationale
godsmangder, der skal transporteres via den danske infrastruktur. Danmarks Transport-
Forskning forventer saledes fra 2000 til 2025 en vakst pa ca. 75 pct. i de internationale gods-
stramme til, fra og gennem Danmark.

I ovennaevnte fremskrivning af trafikken pa vejnettet indgar ogsa en fremskrivning af den

internationale lastbiltrafik i Danmark. Det skal bemearkes, at der ikke er konsistens mellem
fremskrivningen af den internationale godstrafik og fremskrivningen af den internationale
trafik med lastbiler pa vejnettet. Der er tale om to analyser med hvert sit metodegrundlag.

De er dog begge relevante for Infrastrukturkommissionen.

Fremskrivningen af vejtrafikken viser, hvordan trafikefterspgrgslen pa vejomradet forventes
at udvikle sig frem mod 2030. Samtidig er det belyst, hvorledes trafikefterspgrgslen pa stats-
vejnettet kan fa konsekvenser for kapacitetsudnyttelsen af vejinfrastrukturen i form af peri-
oder med forventning om forskellige grader af traengsel, ved fastholdelse af den nuvarende
inkl. besluttede infrastruktur.

Fremskrivningen af trafikudviklingen pa vejnettet er udfart i 2007 af Danmarks Transport-
Forskning med deltagelse af Vejdirektoratet!1,

18 Danmarks TransportForskning ”Langsigtet fremskrivning af vejtrafik - Indikation af fremtidige problemomra-
der”, Hovedrapport og Baggrundsrapport, begge februar 2007 med ”Supplerende analyser” september 2007
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Boks 7.1 Danmarks TransportForsknings metode ved fremskrivningen af vejtrafikken til 2030 for In-
frastrukturkommissionen

Fremskrivningen af efterspargslen af vejtrafik er baseret pa to centrale forklarende faktorer, nemlig den
gkonomiske veekst og driftsomkostningerne for personbiler, herunder isser braendstof.

Som en del af metoden indgér en fremskrivning af bilparken og af arskerslen pr. bil. Begge dele fastlaegges
i Danmarks TransportForsknings model og pavirkes af en raekke faktorer, herunder befolkningsstarrelse,
BNP, realrente, real pris for bilhold og real pris for drift. Der er usikkerhed forbundet med fremskrivningen af
disse starrelser, hvorfor der er gennemfgrt en seerskilt falsomhedsberegning.

Der kan endvidere fremhaeves tre preemisser i den anvendte metode:

1. For det farste gares der ikke forsgg pa at tage hgjde for trafikanternes reaktion pa stigende treengsel,
dvs. der er tale om en ren fremskrivning af efterspgrgsel, safremt der i gvrigt er plads pa vejene.

2. For det andet er fremskrivningen baseret p3, at den tidsmaessige fordeling af trafikveeksten over dagn
og &r er den samme som i udgangspunktet. Der er udfart en fglsomhedsberegning, som illustrerer
betydningen heraf.

3. For det tredje indgar det i fremskrivningen, at trafikvaeksten pa de primzere dele af statsvejnettet fortsat
vil veere steerkere end pa det gvrige vejnet. Der er ogsa udfart en falsomhedsberegning for betydningen
heraf.

Herudover vil trafikefterspargslen veere pavirket af underliggende strukturelle forhold som demografi,
boseetning, sociogkonomiske forhold mv. Disse variable er der ikke taget hgjde for i fremskrivningen
udover, at det samlede befolkningstal anvendes til at opgere BNP pr. indbygger, som indgar i den model
Danmarks TransportForskning har anvendt.

Da driftsomkostningerne for personbiler har betydning for trafikefterspgrgslen, har der i
fremskrivningsarbejdet veeret behov for at benytte en forudsaetning om braendstofprisens udvikling frem til
2030. Energistyrelsen, som har ansvar for den officielle danske fremskrivning for udviklingen i prisen pa
breendstof, baserer sin vurdering pa prognoser for olieprisen udarbejdet af Det Internationale Energiagentur
(IEA) og en forudseetning om kursen p& amerikanske dollar.

Danmarks TransportForsknings fremskrivning af vejtrafikken baserer sig pa en fremskrivning fra 2007 af
breendstofprisen (IEA 2007). | 2005-priser opereres der saledes med en fremskrivning om en stigning til
godt og vel 60 USD omkring 2007, hvorefter prisen falder til 47 USD/tgnde i 2012. IEA antager derefter, at
olieprisen stiger til 55 USD/tgnde i 2030. | november 2007 var olieprisen malt i USD/tgnde vaesenligt hgjere
end IEA’s langsigtede prisforventning.

Lastbiler og personbiler fylder ikke lige meget pa vejene. Af hensyn til muligheden for at give et samlet
billede af trafikmeengderne pa vejnettet er lastbiler, busser mv. vaegtet om til det antal personbiler, de ca.
svarer til i trafikken. Dette betegnes ogsa som personbileekvivalenter og forkortes pe.

| fremskrivningen af efterspgrgslen efter personrejser pa jernbanenettet forudsaettes det, at
der ikke forekommer &ndringer i antallet af afgange frem til 2030, ligesom rejsetiden mellem
destinationerne er ueendret i forhold til i dag. Desuden forudseettes konstante takster for rej-
ser med tog. Der er dermed tale om en “alt andet lige”-fremskrivning.

Fremskrivningen af persontrafikkens udvikling pa jernbanenettet er udfgrt i 2007 af radgiv-
ningsvirksomheden Tetraplan?te,

119 Tetraplan A/S "Rammeprognose for banetrafik 2030, februar 2007
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Boks 7.2 Tetraplans metode ved fremskrivning af persontrafikken pa bane til 2030 for Infrastruktur-
kommissionen

Fremskrivningen af persontrafikken pa bane er i lighed med fremskrivningen af vejtrafikken baseret pa den
gkonomiske udvikling og udviklingen i driftsomkostningerne for personbiler. Herudover indgar helt eller
delvist udviklingen i taksterne, antallet af S-togsstationer, rejsetid og togkilometer. Traengsel pa vejnettet
har historisk set ikke veeret af betydning for efterspargslen pa togrejser og indgar ikke. Forholdet kan dog
teenkes at blive en vigtig faktor fremover.

Det har ikke veeret muligt at lade parametre som frekvens og regularitet indga i arbejdet med
fremskrivningen, hvilket betyder disse holdes konstante gennem hele perioden. For sa vidt angar den
wkonomiske udvikling og udviklingen i driftsomkostningerne for personbiler er der anvendte de samme
forudseetninger som i Danmarks TransportForsknings fremskrivning af vejtrafikken.

Fremskrivningen baserer sig pa en statistisk model af udviklingen i togtrafikken i perioden 1970-2005, hvis
forklaringsgrad har vist sig teoretisk i orden. Modellen er imidlertid alene egnet til at blive anvendt i
sammenheeng med den her gnskede overordnede fremskrivning.

Transport af gods er ngdvendig, fordi der efterspgrges varer et andet sted end der, hvor de
produceres. Grundleeggende er godstransport derfor knyttet til handel med varer. Et vee-
sentligt element i beregning af fremtidige godsstramme ind og ud af Danmark er at kunne
belyse den internationale samhandel. Vigtigt for dette analysearbejde har derfor veeret at
udvikle en model, der kan forudsige samhandelens udvikling pa baggrund af de enkelte
landes gkonomiske vakst.

Fremskrivningen af de internationale godsstramme til, fra og gennem Danmark er udfart i
2005 af Danmarks TransportForskning20,

Boks 7.3 Danmarks TransportForsknings metode ved fremskrivning af de internationale godsstramme
til og fra Danmark frem til 2025 for Transport- og Energiministeriet

Danmarks TransportForsknings model tager udgangspunkt i samhandelsdata. Disse data vurderes at vaere
mere palidelige end anden tilgaengelig information om godsstremme. Analysen indeholder fire trin:

De bilaterale handelsstramme bestemmes ud fra landenes gkonomiske starrelse og indbyrdes afstand — en
sékaldt gravitationsmodel.

Fremskrivning af dagens handelsstramme til 2025 ud fra forudsaetninger om den gkonomiske veekst.
Transformering af handelsstremme (USD) til godsstrgmme (tons) og fordeling pa varegrupper.

Fordeling af godsstrammene pa s@-, jernbane- og vejtransport samt rute vha. godstrafikmodellen SENEX,
som er udviklet af TetraPlan.

7.2. Trafikudviklingen til 2030 pa statsvejnettet

Trafikomfanget pa vejnettet er illustreret ved farven pa de pageeldende streekninger. En lys
greon vejstrekning — eksempelvis streekningen over Storebelt - angiver, at der i 2005 var en
trafik pa mellem 20.000 og 40.000 karetgjer over et gennemsnitligt dagn.

120 Danmarks Transportforskning, Fremtidens godsstremme — international godstransport til, fra og gennem Dan-
mark, 2005
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Figur 7.1 Trafikken i et gennemsnitligt degn i 2005
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Danmarks TransportForskning forventer en vaekst i efterspargslen efter trafik pa statsvejnet-
tet pa ca. 70 pct. i perioden frem til 2030. Hvor der i 2005 blev kgrt ca. 18,7 mia. km forventes
efterspargslen i 2030 at ligge pa omkring 32,1 mia. km.

Stigningen i trafikken svarer til en gennemsnitlig arlig veekst pa 2,2 pct. Sammenlignet med
historiske tal er dette forholdsvist lavt, men pa streekninger, hvor der er begyndende pro-
blemer for trafikafviklingen, betyder en mindre stigning i trafikken forholdsvis stgrre pro-
blemer for den samlede trafik. Omvendt er der ingen afviklingsmaessige problemer i at for-
doble trafikken pa en straekning, hvor der er plads til det.
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Figur 7.2 Trafikfremskrivning for et gennemsnitligt dggn i 2030
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Vejnet: Copyright Vejdirektoratet

Ved sammenligning af de to kort med illustrationer af trafikmaengderne pa vejnettet i 2005
og fremskrivningerne for 2030 ser man, at de stgrste udfordringer for trafikafviklingen for-
ventes at finde sted i hovedstadsomradet, i @stjylland og pa Vestfyn.

Den anvendte metode giver ikke grundlag for preecise forudsigelser af udbygningsbehovet
pa konkrete vejstraeekninger og afkgrsler mv. i 2030, men den giver et indtryk af i hvilke om-
rader og korridorer, veeksten forventes at blive sterst.
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Der er allerede i dag periodiske treengselsproblemer i stgrre eller mindre omfang pa motor-
vejene i hovedstadsomradet, i Trekantsomradet og pa Vestfyn.

Traengselsproblemerne skyldes, at der pa disse straeekninger findes en relativt hgj trafikbe-
lastning i forhold til vejens kapacitet. Der er tale om de mest trafikerede motorvejsstraeknin-
ger i Danmark, hvoraf hovedparten i dag er almindelige 4-sporede motorveje.

Ved at sammenholde den aktuelle trafik med kapaciteten streekning for streekning er det
muligt at beskrive kapacitetsudnyttelsen og dermed graden af treengsel. En straeknings be-
lastningsgrad er defineret som trafikkens andel af kapaciteten udtrykt i procent.

Boks 7.4 Definition af treengselsbetegnelser

"Begyndende treengsel” anvendes om en trafiksituation med en belastningsgrad mellem 70 og 80 pct. 70
pct. belastningsgrad medfgrer reduceret mangvrefrined mht. skift af karespor og et begyndende fald i
hastigheden.

"Stor treengsel” anvendes om en trafiksituation med belastningsgrad mellem 80 og 95 pct. For trafikanterne
betyder det reduktion af hastigheden pa typisk 10-25 km/t for motorveje.

"Kritisk treengsel” anvendes om en trafiksituation med belastningsgrad pa 95 pct. eller derover. For
trafikanterne er hastigheden reduceret med 25 — 30 km/t for motorveje, samtidig med, at der er hgj risiko
for, at trafikken pludseligt gar i sta.

Ud over nedsettelsen af hastigheden i forbindelse med de forskellige treengselsniveauer vil
trafikken i stigende grad blive falsom over for selv sma udsving, herunder trafikuheld og
haendelser, som i mange situationer kan fa trafikken til at ga i sta.

Der kan endvidere opsta kapacitetsproblemer ved kryds og ramper, der kan bidrage til, at
der opstar trengselsproblemer. Disse forhold indgar ikke i analysen, idet der kun er set pa
streekningskapacitet.
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Figur 7.3 Kapacitetsudnyttelsen pa vejnettet i 2005 — timer arligt pa de enkelte streekninger ved be-
gyndende treengsel eller mere

0 - 29 timer
30 - 199 timer

200 - 499 timer

Kapacitetsudnyttelse, timer ved 500 - 799 timer
begyndende traengsel eller mere, 2005

800 - 1099 timer

1100 - 1999 timer

Over 2000 timer

Vejnet: Copyright Vejdirektoratet

Farverne pa kortet angiver, hvor mange timer arligt de enkelte straeekninger pa statsvejnettet
er omfattet af begyndende traengsel eller mere. De sorte streekninger i hovedstadsomradet,
var i 2005 de mest udsatte for begyndende treengsel eller mere. P4 disse straekninger var der
begyndende traengsel eller mere i over 2.000 timer i 2005. Begyndende traengsel er — jeevnfar
definitionen ovenfor — ikke ngdvendigvis et meget stort problem, men det indikerer, at tra-
fikafviklingen pa disse streekninger i perioder med spidsbelastning er sarbar over for sma
uregelmassigheder, ligesom opgarelsen peger pa, hvilke omrader, der ved en forventning
om fortsat trafikvaekst vil blive mest udsat for perioder med stor eller kritisk treengsel.
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Traengselsforhold pa de enkelte streekninger kan illustreres pa forskellige mader. Det vil bl.a.
vaere relevant at kende antallet af karetgjer, som oplever treengsel pa de enkelte streekninger
over et gennemsnitligt dagn. Figur 7.4 viser séledes graden af kapacitetsudnyttelse angivet
som antal kgretgjer pa en straekning, der oplever begyndende treengsel eller mere i 2005. Fi-
gur 7.5 viser den tilsvarende opggrelse for den forventede situation i 2030.

Figur 7.4 Antal keretgjer pr. streekning som oplever begyndende treengsel eller mere i 2005 over et
gennemsnitligt degn
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Vejnet: Copyright Vejdirektoratet
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Figur 7.5 Karetgjer der oplever begyndende traengsel eller mere i 2030
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Vejnet: Copyright Vejdirektoratet

Det generelle billede er, at der i 2030 pa en reekke streekninger i hovedstadsomrédet og i de
centrale dele af det gstjyske byband, i perioder med spidsbelastning vil kunne opleves redu-
ceret mangvrefrihed mht. skift af karespor og et begyndende fald i hastigheden. | 2005 var et
tilsvarende hgijt antal karetgjer bergrt af begyndende treengsel eller mere kun tilfeeldet pa
den allermest belastede del af Motorring 3, jeevnfar figur 7.4.

1 2005 var den mest traengselsudsatte del af statsvejnettet Kgge Bugt motorvejen og Motor-
ring 3, hvor opggrelsen viser, at ca. 20-30 pct. af trafikken pa de centrale delstraekninger op-
lever begyndende traengsel eller mere pa et gennemsnitligt dggn. 1 2030 viser kortet, at det
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kan forventes, at begyndende traengsel eller mere vil ramme betydeligt flere kgretgjer pr.
dggn pa mange streekninger i og omkring hovedstaden.

Ved en ugendret infrastruktur er det overordnede billede derfor, at det i 2030 kan forventes,
at motorvejene i det @stjyske byband, streekningen videre til landegraensen og straekningen
omkring Odense vil opleve perioder med en treengselsbelastning svarende til den, der i dag
kendes pa Motorring 3 og Kegebugtmotorvejen. | hovedstaden vil begyndende traeengsel el-
ler mere ramme et stort antal karetgjer pa sterstedelen af statsvejnettet i 2030.

En del af de ovenfor naevnte karetgjer vil opleve stgrre gener end reduceret mangvrefrihed
mht. skift af karespor og et begyndende fald i hastigheden. Disse karetgjer vil opleve det,
der i Boks 7.4 betegnes som stor treengsel henholdsvis kritisk treengsel. Omfanget af kritisk
treengsel eller mere er illustreret i Figur 7.6.
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Figur 7.6 Karetgjer der oplever kritisk treengsel eller mere i 2030
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Vejnet: Copyright Vejdirektoratet

Kritisk treengsel beskriver som naevnt den situation, hvor kapacitetsgransen er teet pa at bli-
ve ndet eller er overskredet med hastighedsreduktioner pa 25 — 30 km/t til fglge. Ved kritisk
treengsel er der samtidig stor risiko for kedannelser og for, at trafikken pludselig gar i sta.

Hvor dagens problemer med kritisk treengsel er koncentreret pa de stgrste motorveje neer
Kgbenhavn, viser fremskrivningerne under antagelse om en uandret infrastruktur, at perio-
der med kritisk traeengsel i 2030 ogsa forventes at blive et dagligt fenomen for et stort antal
keretgijer i de centrale dele af de gstjyske byband. Mest bergrt af kritisk treengsel forventes
dog fortsat at veere vejstreekninger i hovedstadsomradet.
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Pa baggrund af fremskrivningen af banetrafikken forventes det, at antallet af rejser med tog
alt andet lige kun vil stige med mellem 5 og 10 pct. i de neeste 25 ar.

Figur 7.7 Historisk udvikling 1970-2005 samt fremskrivning 2005-2030 (eksklusiv passagerer med
metro i Kghbenhavn)12
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Den samlede persontrafik med tog er fordoblet i perioden 1970 til 2005. Fjern- og regionaltra-
fikken er steget mest, mens S-togstrafikken efter en stor vaekst i begyndelsen af perioden har
veeret svagt faldende gennem de seneste ar.

Togtrafikken steg med omkring 50 pct. i arene 1979-81, hvor benzinprisen samtidigt steg
meerkbart. Det indikerer, at prisen for at kare i bil spiller en veesentlig rolle for den samlede
efterspargsel efter togrejser.

For en del af togtrafikken — typisk de kortere afstande - synes sammenhangen mellem gko-
nomisk veaekst og efterspargsel pa togtransport, jeevnfar den gennemfarte analyse, at vere
negativ. @konomisk vaekst giver anledning til gget bilradighed i befolkningen. Det reduce-
rer specielt pa lokalt plan brugen af den kollektive trafik, hvilket er set i S-togstrafikken i
Kgbenhavn.

Befolkningens starrelse i landet som helhed spiller ligeledes ind pa den samlede eftersperg-
sel efter togrejser, og i seerlig grad den del af befolkningen, som bor i nerheden af stationer.
Ligeledes har det ogsa betydning om arbejdspladserne ligger i naerheden af stationer.

121 Fremskrivningen af persontrafikken pa bane er i lighed med fremskrivningen af vejtrafikken baseret pa den gko-
nomiske udvikling og udviklingen i driftsomkostningerne for personbiler. Trafikken blev i fremskrivningen belyst i
to situationer for udviklingen i driftsomkostningerne for personbiler (1.) ”Lav bildrift” er beregnet pa baggrund af
IEA olieprisfremskrivning i 2006 (2) ”Hgj bildrift” er beregnet ud fra at en fastholdt oliepris, som den foreld i 2006.
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Den ret store trafikvaekst pa baneomradet gennem de sidste 35 &r har ogsé haft sammen-
hang med en forbedring af trafiktilbuddene. Sammen med en markant udvidet toggang og
bedre kgreplaner er det specielt forbedringer af infrastrukturen, som har slaet igennem pa
passagertallet: S-banen langs Kagge bugt, fast forbindelse over Storebeelt, banen til Kastrup
lufthavn og Dresundsforbindelsen.

Resultatet af den udfgrte fremskrivning viser en lavere vaekst end i andre analyser. F.eks. er
trafiktilveeksten for S-tog og regionaltog for perioden 2004 — 2020 opgjort til 34 pct. i antallet
af pastigere i hovedstaden i en analyse for Transport- og Energiministeriet?2, hvori der bl.a.
er medregnet effekten af nye projekter. Ogsa statens tidrskontrakt med DSB for perioden
2005-2014 baseres pa en 14 pct. stigning i regional og fjerntrafikken.

Det fremgar af Figur 7.8, at der i dag er aktuelle kapacitetsproblemer pa banenettet pa enkel-
te streekninger. Hgj kapacitetsudnyttelse pa banen giver ikke kadannelser eller nedsat has-
tighed, som det sker pa vejnettet. | udgangspunktet kan alle tog kare planmaessigt ifglge den
lagte kagreplan. Fagrst i det tilfelde, at der indtraeffer uforudsete handelser, vil trafikafvik-
lingen blive pavirket.

Ved maksimal kapacitetsudnyttelse vil selv sma haendelser kunne udlgse forsinkelser
og/eller aflyste tog. Trafikafviklingen er séledes sarbar ved hgj kapacitetsudnyttelse. Ved
hgj kapacitetsudnyttelse af selve baneinfrastrukturen kan antallet af passagerer gges, ved at
gge antallet af siddepladser i de enkelte tog, ved at ggre dem lengere eller ved at kagre med
dobbeltdzkker-tog.

Figur 7.8 Aktuelle kapacitetsproblemer pa banenettet123

122 Transport- og Energiministeriet 'Trafikale udfordringer i hovedstadsomradet”, maj 2007.
123 Kilde: Trafikstyrelsen
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Metroen i Kgbenhavn er et relativt nyt transportmiddel, og indgar ikke i fremskrivningerne
af persontrafikken pa bane. | forbindelse med abningen af 3. etape til lufthavnen samt ikke
mindst Cityringen forventes passagertallet at stige kraftigt, hvilket i noget omfang vil blive
modgaet i et fald i efterspargslen efter bus- og S-togstrafikken i omradet. Det samlede antal
kollektive rejser i hovedstadsomradet efter Cityringens abning 2018 forventes at veere ca. 30
pct. hgjere end i 2006.

Danmarks TransportForskning gennemfarte i 2005 en fremskrivning af den internationale
godstransport til, fra og gennem Danmark.

I den i afsnit 7.1 praesenterede fremskrivning af vejtrafikken indgar bl.a. en fremskrivning af
den internationale trafik med lastbiler pa vejnettet. Det skal bemaerkes, at der ikke er sikret
sammenhang mellem den fglgende fremskrivning af de internationale godsstreamme, og de
for Infrastrukturkommissionen navnte fremskrivninger af vejtrafikken. Der er séledes et vist
overlap mellem de to fremskrivninger.

Fremskrivningen peger pa, at der i perioden 2000 til 2025 vil ske en arlig real veaekst i gods-
mangderne pa i starrelsesordenen 3,0 pct. for sa vidt angar indfarsel af varer, og en arlig re-
al vaekst pa 2,4 pct. for udfarsel af varer. Over en arraekke giver det markante ndringer i de
mangder, der skal transporteres til og fra andre lande via den danske infrastruktur. Der for-
ventes en vaekst i de internationale godsstrgmme fra 2005 til 2025 pa ca. 75 pct.

De stgrste internationale godsstramme flyder i dag mellem Danmark og vores ngermeste na-
boer, herunder Tyskland, Skandinavien, Storbritannien samt Finland og Polen.
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Figur 7.9 viser dansk import og eksport af varer. Der er et vaesentligt sammenfald mellem
vigtige importlande og vigtige eksportlande.

Figur 7.9 Dansk import og eksport i 2000 i ton fordelt pa lande(-grupper)124
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@get samhandel Indfarslen af gods fra Skandinavien forventes frem mod 2025 at stige langsomt sammenlignet
med Sydeuropa og med indfgrslen fra EU15. Dette kan farst og fremmest tilskrives Danmarks ggede samhandel
Tyskland. med Sydeuropa. Ligeledes er importen fra Tyskland preeget af markante veekstrater. Godsind-

farsel fra Skandinavien forventes dog stadig at udgare den stgrste del malt i maengder.

De tendenser, der praeger vakstraterne for indfarsel gor sig ogsa geeldende ved udfarslen af
gods fra Danmark. Ogsa her forventes saledes en relativt lav vaekstrate for Skandinavien,
sammenholdt med vekstraterne for flere af de gvrige regioner. Danmarks TransportForsk-
nings fremskrivning fra 2005 viser endvidere, at der i forhold til de store samhandelslande

124 Transport- og Energiministeriet, ”Kortleegning af godsstramme og knudepunkter”, 2005
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kan forventes lidt hgjere veekstrater for ind- og udfarsel til og fra de nye EU-lande i Central-
og Jsteuropa.

Med den beskedne andel, som denne ind- og udfgrsel udger af den samlede internationale

godstransport til og fra Danmark i 2005 vil disse veekstrater dog ikke eendre markant pa det
billede, at transportkorridorerne mod gst vil veere af mindre betydning end korridorerne til
de traditionelle samhandelsomrader.

Godsets fordeling pa transportmidler haenger teet sammen med varefordelingen i samhand-
len med udlandet. Dette skyldes, at visse varetyper hovedsageligt flyttes med skib — f.eks.
kul og olie — mens lastbiltransport anvendes som primaer transportmiddel vedrgrende forar-
bejdede varer. Fordelingen kan dog ogsa pavirkes gennem transportpolitikken.

Nar man ser pa godsmeaengder er skibstransport i dag den vaesentligste transportform. En
primer grund er, at ca. 1/3 af importen og knap halvdelen af eksporten bestar af fast og fly-
dende braendsel, og en meget stor del af eksporten og importen af fast og flydende braendsel
transporteres med skib?25, Skib anvendes ogsa i stor udstraekning til transport af bygnings-
materialer, foderstoffer og gadning, der ogsa er iblandt de store varegrupper i Danmarks
samhandel med andre lande.

Opgjort efter veegt modtager og afskiber de danske havne i alt ca. 75 pct. af godset. Langt
hovedparten af transporten mellem Danmark og lande uden for Europa gar via skibsfarten.
Dertil kommer, at en stor del af godset til og fra Danmark fragtes via havnene i Hamborg,
Rotterdam og Antwerpen.

Opgjort i veerdi star skibstrafikken for en noget mindre andel af transporten til og fra Dan-
mark - nemlig 35 pct. Det skyldes, at gods transporteret med skib hovedsageligt udgares af
varer med relativt lav verdi.

Containertrafikken til og fra de danske havne er hovedsageligt koncentreret omkring Arhus
Havn, som er Danmarks eneste fierngstlige forbindelse. Containertrafikken bestar fortrinsvis
af sdkaldt feedertrafik til Hamburg, Bremen og andre kontinentalhavne.

De samlede godsmangder med lastbil til, fra og gennem Danmark udggr ca. 40 millioner
tons om aret. De vigtigste ruter gar sydpa via den dansk-tyske granse ved Padborg og over
Femern Belt. De vigtigste ruter mod nord er via @resundsbroen og Helsinggr-Helsingborg.
Opgijort i maengder star lastbiltrafikken for 21 pct. af godstransporten til og fra Danmark,
men malt i varernes vaerdi star lastbiltrafikken for omkring 56 pct. af den internationale
transport.

Tabel 7.1 viser import og eksport i Danmark fordelt pa landegrupper og transportmidler.

125 En anden made at transportere flydende breendsel pa er i rar. Det er her af statistiske arsager medregnet i skibs-
transporten.
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Tabel 7.1 Dansk import og eksport fordelt pa landegrupper og transportmidler12s

Skandi- |@stlige |Central- |Italien Tysk- Vest- UK Resten
navien* | gciargg* |€Uropa Schweiz |land europa Irland
. ok Hekk

Import
Skib 76 pct. 74 pct. 74 pct. 9 pct. 8 pct. 41 pct. 44 pct. | 100 pct.
Bane 4 pet. 0 pct. 2 pct. 60 pct. 12 pct. 6 pct. 0 pct. 0 pct.
Lastbil 20 pct. 26 pct. 24 pct. 31 pct. 80 pct. 53 pct. 56 pct. 0 pct.
1.000 Tons 12.913 5.372 4.114 638 5.922 3.840 1.443 10.654
Eksport
Skib 80 pct. 69 pct. 22 pct. 1 pct. 33 pct. 68 pct. 78 pct. | 100 pct.
Bane 2 pct. 0 pct. 3 pct. 71 pet. 4 pet. 1 pct. 0 pct. 0 pct.
Lastbil 18 pct. 31 pct. 74 pct. 28 pct. 63 pct. 31 pct. 22 pct. 0 pct.
1.000 Tons 10.529 4.228 1.310 735 8.992 6.897 5.643 5.478

7.4.2. Udviklingstendenser for transportformerne

Lastbilen forventes Lastbilens andel af de samlede godsmeangder forventes at stige frem mod 2025. Figur 7.10

at sta for en hgjere viser, hvor stigningen i de internationale godsstramme med lasthil forventes at blive starst
andel af godstrans- frem til 2025127,
porten i 2025.

126 Transport- og Energiministeriet, ”Kortleegning af godsstreamme og knudepunkter”, 2005. * Norge og Sverige ** Fin-
land, Rusland og De baltiske lande *** Polen, Tjekkiet, Slovakiet, Ungarn, @strig og Balkan **** Benelux, Frankrig, Spanien
og Portugal

127 Der er ikke er taget hgjde for den kommende faste forbindelse over Femern Beelt.
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Figur 7.10 Udvikling i den &rlige internationale godsmangde 2000-2025128
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Det forventes i fremskrivningen af godsmangderne pa vej, at de stgrste vaekstrater vil veere
koncentreret i korridorerne fra Trekantomradet ned gennem @stjylland mod Hamborg og
Bremen. Endvidere forventes strammene omkring hovedstadsomradet at stige markant, ikke
mindst i korridoren Helsingborg-Helsinggr-Kgbenhavn-Kgge. Samtidig vil godstransporten
fortseette med at vokse markant over Femern Belt (Rgdby — Puttgarden), selvom der i analy-
sen ikke er taget hgjde for etableringen af en fast forbindelse.

Forventningen om stigende traengsel pa& vejene understreger betydningen af de gvrige trans-
portformer, herunder havnene og jernbanen, i de intermodale transportkeaeder. Med den
starre efterspargsel efter transport vil bl.a. havnene sdledes have mulighed for at komme til
at spille en stagrre rolle som transportcentre, ikke mindst for den internationale godstrans-
port.

For jernbanen geelder, at det iseer er pé de leengere transporter, at jernbanen har sine stgrste
fordele. Etableringen af en fast forbindelse over Femern Beelt forventes at styrke godstrans-

port med jernbane i form af dels dansk eksport og import, dels transit mellem Skandinavien
og kontinentet.

128 Danmarks Transportforskning, Fremtidens godsstrgmme — international godstransport til, fra og gennem Danmark, 2005
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Som europeaiske fragtlufthavne er Kebenhavn og Billund relativt sma.

Fragt af gods via Danmarks lufthavne indgar ikke i Danmarks TransportForsknings frem-
skrivning. Kgbenhavns Lufthavn og Billund Lufthavn er de to mest betydningsfulde fragt-
lufthavne i Danmark.

7.4.3. Transit

Danmark er i kraft af sin beliggenhed et veesentligt transitland for trafikken mellem Skandi-
navien og Centraleuropa samt mellem landene omkring Jstersgen og resten af verden via
@resund og Storebelt. Der er iseer tale om lastbil- og sgtransport.

Transitstramme vil formentlig sta for en ikke ubetydelig andel af forggelsen af den interna-
tionale trafik i Danmark, men vurderingen af omfanget heraf er usikker.

Den landbarne transittrafik vil formentlig veere koncentreret om de centrale korridorer i det
Store H. En del transittrafik ggr endvidere brug af eksisterende transportknudepunkter bl.a.
med henblik pa at skifte fra en transportform til en anden. Det gaelder bl.a. havnene i Arhus
og Kgbenhavn og Kgbenhavns Lufthavn, som er en af Nordeuropas stgrste passagerluft-
havne.

Danmarks rolle som transitland indebeerer, at borgere og virksomheder fra andre lande er
med til at skabe aktivitet og omsaetning i de danske trafikknudepunkter. Det betyder ogsa, at
brugerne - bl.a. svenskere og tyskere - er med til at betale og anvende f.eks. store infrastruk-
turanleeg som Kgbenhavns Lufthavn og den kommende faste forbindelse over Femern Belt.

7.5. Sammenhangen mellem fremskrivningerne af person-
trafikken pa vej og bane

Fremskrivninger af vej- og banetrafikken for sével personer som gods burde som neavnt til-
vejebringes indenfor samme model. Der eksisterer imidlertid ikke i dag en dansk model til at
behandle udviklingen i trafikken pa henholdsvis vej- og baneomradet indenfor samme
ramme.

Det vil eksempelvis vaere sddan, at rejsende vil opleve toget som mere attraktivitet, hvis den
parallelle vejstreekning er udsat for tilbagevendende perioder med treengsel. Det kan med
tiden give sig udslag i gget passagertilgang til tog. Iszer fra storbyomrader i udlandet er der
erfaringer med at hgje treengselsniveauer pa vejnettet medfarer voksende efterspgrgsel pa
togtransport. Denne effekt indgar som neevnt ikke i fremskrivningerne.

Jeevnfar f.eks. Figur 7.11 har der i Storbritannien veeret stigende antal togpassagerer bade pa
nationalt plan og i Londons Underground trods det faktum, at det engelske banenet i nogen
tid har vaeret kendetegnet af relativt ringe kvalitet, dels som falge af nedslidning og dels pa

grund af overbelastning af banenettet og falgende lav regularitet.
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Figur 7.11 Togrejser i Storbritannien — mio. rejser arligt129

1.100
1.000
900
800
700
600
500
400
300
200
100
0
1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005

National rail netw ork London Underground

Det kan ogsa i Danmark forventes, at stigende treengsel pa veje — alt andet lige - vil fa nogle
bilister til at vaelge tog, hvor det er et muligt alternativ. Den udvikling kan understgttes gen-
nem satsninger pa f.eks. bil-parkering-tog lgsninger.

Tabel 7.2 Banetrafikkens andel af pendlertrafikken mellem Kabenhavn/Frederiksberg kommune og en
reekke udvalgte kommuner130

Fra/til Kommune Til Kbh/Frb Togets rejse-hastighed Tog pr. timei

kommuner pct Km/t myldretiden
Slagelse 66 100 2-3
Neestved 58 91 2-3
Roskilde 55 78 6-9
Kege 39 60 6
Holbaek 30 67 2

En grov indikator pa betydningen af forskellig banebetjening kan eksempelvis hentes fra
pendlingstrafikken fra Sjeellandske kabstaeder, som fremgar af Tabel 7.2. Baseret pa andelen
af pendlertrafikken — her opgjort som andel af pendlertrafikken mellem de anfarte byer og
Kgbenhavn — er markedsandelen for togtrafik tydeligvis starst, hvor Togets rejsehastighed er
hgj, eller hvor der er mange afgange pr. time.

Jo gunstigere rejsetidsforhold tog/bil jo starre andel for kollektiv trafik og omvendt. Kvali-
tetsforbedringer for togtrafikken/treengsel pa vejene kan saledes blive en afggrende faktor
for den realiserede efterspgrgsel af togtrafik frem mod 2030. Forholdet spiller naturligvis og-
sa en rolle for fremskrivningerne af vejtrafikken, men ikke sa stor pa grund af dennes relati-
ve starrelse i forhold til togtrafikken.

Mulighed for overflytning af trafikvaeksten afhaenger af rejsemalenes placering, f.eks. boli-
ger, arbejdspladser, fritidsformal mm. Hvis der eksempelvis ikke ligger stationer inden for

129 Department for Transportation, Transport Statistics, www.dft.gov.uk.
120 Beregnet som forholdet mellem antal togpastigere inden Kl. 8.40 jeevnfar Ostteelling 2002 og antal pendlere i 2002
jeevnfgr Danmarks Statistik i den pageeldende relation



gangafstand, skal togpassageren undervejs skifte transportform. Det kan vere, at der skal
keres en straeekning med bil, bus eller pa cykel i hver ende af togrejsen, hvilket kan vanske-
liggere, at toget opleves som et reelt alternativ til bilen.

Det er vanskeligt at vurdere, i hvilken grad sendrede trafikale tilbud som treengsel og god
kollektiv trafikbetjening kan flytte trafik mellem transportformerne.

Langsigtede fremskrivninger er som naevnt i sagens natur behaeftede med usikkerhed. Set i
lyset af, at navnlig fremskrivningen af vejtrafikken har en central rolle i forhold til at identi-
ficere de vigtige udfordringer for Danmarks infrastruktur, er der gennemfgart et supplerende
arbejde for at belyse robustheden i de fundne resultater.

Tabel 7.3 viser fglsomhedsberegningerne over endringer i forudsaetningerne for trafikken
pa statsvejnettet.

Tabel 7.3 Fglsomhedsanalysernes betydning for den samlede vakst i trafikarbejdet pa statsvejnettet,
2005-2030

Parameter Folsomhed Veekst 2005-2030
Basisfremskrivning 71 pct.
(IEA2007)
Driftsomkostninger Driftsomkostninger varieres ned og op med 10 pct. 84 pct.
60 pct.
Indkomstelasticitet for Ingen indkomstelasticitet 57 pct.
arskersel
Vaekst pa statsvejnettet Ingen ekstra vaekst for det primeere statsvejnet 49 pct.
Vaekst for tung trafik Vaekst i tung trafik p& hhv. 2 pct. og 3 pct. 69 pct.
(centralt 2,5 pct.) 75 pct.

Tabel 7.3 viser &ndringerne i den fremskrevne trafikvaekst for perioden 2005-2030 ved de
forskellige falsomhedsberegninger. Udgangspunktet er IEA2007 fremskrivningens veaekst pa
71 pct. svarende til en arlig vaekst pa 2,2 pct., mens effekterne af de valgte eendringer for fal-
somhedsberegningerne udstikker et speend mellem 49 og 84 pct. veekst i trafikarbejdet, sva-
rende til en arlig vaekst pa mellem 1,6 og 2,5 pct. De fire viste falsomhedsanalyser forklares
naermere i de fglgende afsnit.

Breendstofudgifterne indgar sammen med andre omkostninger i driftsomkostningerne ved
karsel i bil. Breendstof udggr godt 60 pct. af de samlede driftsomkostninger. Andelen er fast-
lagt pa baggrund af opgerelse af forbrug fra Danmarks Statistik 2002-2004.

En samlet a&ndring i driftsudgifterne pa +/- 10 pct. svarer saledes til en &ndring i benzinpri-
serne inkl. afgifter p& +/- 16 pct. Det betyder, at benzinprisen i 2030 (angivet i 2005 priser) i
falsomhedsanalysen varieres mellem 6,36 og 8,77 kr., hvor det centrale estimat givet fra IEA
er 7,56 kr. i 2030.

Driftsomkostningerne pavirker bade opgegrelsen af bestanden og den gennemsnitlige arsker-
sel pr. kagretgj. For det samlede trafikarbejde betyder det en stigning pa henholdsvis 84 pct.
og 60 pct. i forhold til situationen i 2005.
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Ud over olieprisen har iser indkomstelasticiteten betydning for fremskrivningerne af trafik-
arbejdet i modellen. Danmarks TransportForskning har vurderet om den beregnede gen-
nemsnitlige arskersel pr. personbil i 2030 ligger inden for, hvad der er en rimelig greense og
om bilejerskabet pr. 1.000 indbyggere forekommer realistisk. Savel bilejerskab som
arskarslen pr. bil er fundet rimelig, om end tallene for arskarslen muligvis er et hgjt skan.

| felsomhedsberegning saettes indkomstelasticiteten for arskarslen pr. personbil til 0, sva-
rende til at indkomstvaekst alene farer til gget bilejerskab, men ikke farer til stigende arsker-
sel pr. bil. Arskarslen for varebiler antages i forvejen konstant i fremskrivningsperioden. |
forhold til det samlede trafikarbejde pa statsvejnettet svarer dette til en stigning pa 57 pct. i
forhold til dagens situation.

Der er pa baggrund af registrerede taellinger pa statsvejnettet konstateret en ekstra veekst pa
det primeere statsvejnet pa knap 1 pct. i forhold til veeksten i det samlede nationale trafikar-
bejde. | falsomhedsberegningen vises resultatet, hvis denne ekstra veekst ikke forekommer i
fremskrivningsperioden. Hermed bliver vaeksten pa det primeere statsvejnet den samme som
pa det gvrige vejnet. Det betyder en samlet stigning pa 49 pct. i forhold til dagens situation.

Den sidste falsomhedsanalyse geelder den tunge trafik. I IEA 2007 fremskrivningen benyttes
en arlig vaekstfaktor pa 2,5 pct. for trafikarbejdet med tunge kgretgjer. | falsomhedsbereg-
ningen gennemfegres de samme beregninger med henholdsvis 2 og 3 pct. arlig veekst. | for-
hold til det samlede trafikarbejde betyder dette en stigning pa henholdsvis 69 pct. og 75 pct. i
forhold til dagens situation.

Danmarks TransportForsknings fremskrivningsmodel indeholder ikke fordeling af bilturene
pa forskellige formal. Samlet set er der udsigt til usendret sdkaldt strukturel beskaeftigelse i
2030 sammenlignet med situationen i dag.

Mens befolkningsudviklingen isoleret set mindsker beskaftigelsen i de kommende artier vil
de vedtagne reformer i Velfeerdsaftalen fra 2006 og kravet til nye initiativer i regeringens
2015-plan treekke i modsat retning.

Til sammenligning voksede beskaeftigelsen med godt 10 pct. i perioden fra 1980 til 2005.
Med fastholdte pendlingsafstande svarer det til en arlig veaekst i trafikmaengden pa 0,4 pct. i
denne 25-arige periode. Med udsigt til uendret beskaftigelse i de kommende artier, som det
fremgar af Figur 7.12, ma veeksten i pendlingstrafikken derfor forventes at udggre en mindre
del af trafikvaeksten, end det har veret tilfeldet historisk.
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Figur 7.12 Indeks for beskaftigelsens betydning for pendlingstrafikken 131
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Figur 7.13 viser bl.a. bolig-arbejde trafikkens - pendlernes - andel af trafikken hen over et
hverdagsdggn. Med en relativ lavere andel pendlere vil trafikken fordeles mere jeevnt over
dagnet i hverdagene.

Figur 7.13 Fordeling af trafik over dggnet (procent af dggntrafikken pr. time)132
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1381 Finansministeriet, Danmarks Statistik og DREAM (Der er ikke aldersopdelte beskeftigelsestal leengere tilbage
end til 1981)

132 Danmarks TransportForskning ”Supplerende analyser” til rapporten Langsigtet fremskrivning af vejtrafik - Indi-
kation af fremtidige problemomréder, september 2007
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Effekten af denne aendring kan ses i Tabel 7.4. Saledes vil f.eks. 9,3 pct. af trafikken i 2030,
der oplever kritisk treengsel eller mere blive reduceret til 8,5 pct., hvis andelen af pendling
reduceres med 10 pct.

Tabel 7.4 Andele af trafik i 2030 ved forskellig trafikbelastning og ved uandret infrastruktur

IEA2007 Reduceret pendling
Begyndende treengsel eller mere 21,5 pct. 20,8 pct.
Stor treengsel eller mere 15,5 pct. 14,7 pct.
Kritisk treengsel eller mere 9,3 pct. 8,5 pct.
Over kapacitet 7,8 pct. 6,9 pct.

Der skal flyttes noget mere end 10 pct. pa andelen af pendling i den samlede trafik pa stats-
vejnettet i 2030, fgr det giver anledning til starre eendringer, udbredelsen af begyndende
traengsel eller mere.

En anden metode til at vurdere robustheden i trafikfremskrivningen er at sammenligne med
resultater af andre tilsvarende fremskrivninger.

Danmarks TransportForskning fremskrev trafikken med person- og varebiler til 2015 i for-
bindelse med ~Trafikredeggrelsen 20047133,

Siden 2004 er de grundlaeggende dataserier blevet opdateret med observationer for 2-3 eks-
tra ar. Herudover har modellen for bilparkens starrelse faet realrenten som en ekstra forkla-
rende variabel. Det har trukket i retning af en hgjere forventet fremtidig bilpark. Sammen-
lignes fremskrivningerne i 2015 ligger trafikarbejdet med personbiler og varebiler i den se-
neste fremskrivning 10 pct. over fremskrivningen fra 2004.

For lastbilernes vedkommende er der markant forskel. | den seneste fremskrivning er der
udelukkende fokus pa det overordnede vejnet, hvor nu ogsa dansk indregistrerede lastbilers
internationale kgrsel i Danmark og udenlandsk indregistrerede lastbilers karsel i Danmark
indgar.

I England har man udarbejdet en trafikmodel, National Transport Model (NTM), der be-
stemmer den samlede trafikefterspergsel pa vej, bane, cykel mv. i perioden frem mod 2025. |
modellen indgar strukturelle forhold som demografi, bosatning, sociogkonomiske forhold
mv.

NTM anvendes bl.a. i forbindelse med Eddingtonrapportens analyser. Den centrale frem-
skrivning viser en vaekst i den samlede engelske vejtrafik pa 31 pct. fra 2003 til 2025, hvor vi
for Danmark i den samme periode finder en veekst i den samlede vejtrafik med lette kgrets-
jer pa 47 pct. og for den tunge trafik pa statsvejnettet pa 77 pct. Det skal ogsa neevnes, at
NTM beregner en stigning pa 30 pct. i efterspgrgslen pa togrejser.

For at forstd, hvorfor den engelske National Transport Model beregner en lavere vekst i vej-
trafikken end i Danmarks TransportForsknings fremskrivning, selvom BNP-veeksten er an-
taget hgjere og olieprisen lavere i NTM-fremskrivningen, kan der peges pa flere forhold:

133 Trafikministeriet, Trafikredeggrelsen 2004



« Danmark og Storbritannien er forskellige, eksempelvis reekker de engelske erfaringer
med treengsel pa vejnettet leengere tilbage i tid end i Danmark.

«  NTM omfatter traengsel, som en begraensning af trafikveeksten.

« Antallet af ture i NTM ligger fast samtidig med, at &ndringer i turlengderne er model-
teknisk begreenset.

Fremskrivningerne viser, at der tegner sig en raeekke udfordringer for trafikafviklingen frem
mod 2030.

- Trafikvaeksten pa statsvejnettet ser ud til at fortseette - dog med en mindre veakst end i de
senere ar.

- Treengselsproblemerne forventes fgrst og fremmest i hovedstadsomradet og i det gstjyske
byband.

- Fremskrivningen af persontrafikken pa bane viser en begraenset vaekst, hvis ikke der sker
kvalitetsforbedringer eller den stigende treengsel pa vejene far mere transport over i den
kollektive banetrafik.

« Lastbilens andel af de samlede godsmeangder til, fra og gennem Danmark forventes at
stige frem mod 2025.

| forleengelse heraf tegner der sig en raekke perspektiver:

- Banetrafikken har potentiale for at lafte en stgrre del af persontransporten og kan derved
aflaste vejinfrastrukturen.

« Globalisering af verdenshandelen betyder, at havne, lufthavne, og de vigtigste vej- og
baneforbindelser herunder Jresundsforbindelsen og den kommende Femernforbindelse
far stigende betydning for godstrafikken.

- Sgfart og godstransport pa bane har potentiale til at lafte en stgrre del af den internatio-
nale godstransport og kan derved aflaste vejinfrastrukturen.
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Transportsystemet og gkonomien er gensidigt afheengige. Trafikvaeksten er saledes teet for-
bundet med den gkonomiske veaekst, og et velfungerende transportsystem kan omvendt ogsa
vaere med til at skabe vilkarene for den gkonomiske vaekst.

Dette skyldes bl.a., at transportsystemet og forbedringer af transportinfrastrukturen er med
til at gge afkastet af investeringer i de gvrige dele af samfundet. Et velfungerende transport-
system pavirker fleksibiliteten pa arbejdsmarkedet. Desuden giver forbedringer af transport-
systemet gevinster, som kan markes i borgernes dagligdag, f.eks. fordi det bliver hurtigere
og mere komfortabelt at komme fra sin bolig til arbejdspladsen og hjem igen, eller til og fra
andre aktiviteter i dagligdagen.

Investeringer i infrastruktur pavirker ogsa de gkonomiske konjunkturer. Det sker gennem
en efterspgrgselseffekt fra de samlede bygge- og anlaegsinvesteringer.

Ikke alle forslag til investeringer i transportsystemet er dog rentable for samfundet. Det
haenger sammen med at infrastrukturinvesteringer indebarer omkostninger i form af udgif-
ter til anleeg og drift. Dertil kommer effekter pa bl.a. miljg og natur.

I beslutningsgrundlaget for statslige investeringer i transportsystemet indgar samfundsgko-
nomiske vurderinger i form af cost-benefit analyser af konkrete projekter som et vigtigt ele-
ment, jeevnfar Kapitel 2. Cost-benefitanalyser opggr og sammenligner gevinster og omkost-
ninger for samfundet i gkonomiske termer.

Transportsystemet og infrastrukturen kan sammen med andre faktorer pavirke den gkono-
miske aktivitet gennem fremkommelighed, rejsetiden og karselsomkostninger, og mere indi-
rekte gennem produktivitet, konkurrence, arbejdsmarkedspavirkninger, byudvikling og for-
syningssikkerhed. | det fglgende redeggres narmere for disse forhold.

For den enkelte borger og virksomhed er den mest direkte effekt af forbedringer af trans-
portsystemet forkortede rejsetider. Jo bedre transportmulighederne er, desto mindre tid skal
man bruge pa en given rejse.

For borgerne betyder kortere rejsetid tid til andre aktiviteter. Det kan veere i form af mere fri-
tid eller mere arbejde til gavn for lgnindkomsten og anden indsats for samfundets produktion.

Kortere rejsetid indebarer ogsa, at man kan komme lengere inden for en given tidsramme,
sdledes at aktiviteter i en leengere radius fra hjemmet kan nas uden et gget tidsforbrug pa
transport. Dette svarer til en forbedring af mobiliteten og tilgeengeligheden for den enkelte.
For virksomheder indebarer kortere rejsetider forbedringer i produktiviteten.

Virksomhedernes produktivitet er bl.a. afhaengig af den rejsetid, som de ansatte ma paregne,
nar de er pa rejse som en del af virksomhedens aktiviteter. Forbedringer af infrastrukturen
kan bl.a. indebare, at det bliver muligt at nd ud til flere kunder pa én dag. Tilsvarende kan
der spares tid og ressourcer for virksomheder, der er afhaengige af transport af materialer,
der indgar i produktionen. Effekterne er i sagens natur mere markante, jo mere transport-
tung virksomheden er.



Der er saledes for mange produktions- og servicevirksomheder en sammenhang mellem
transportmuligheder og effektiv anvendelse af ressourcer. Forbedringer af infrastrukturen,
hvor den benyttes til erhvervsformal vil kunne indebere gget produktivitet hos virksomhe-
derne. Kortere ture reducerer alt andet lige slitage og forbruget af breendstof. Reducerede
kgrselsomkostninger giver produktivitetsforbedringer i virksomhederne.

Det er vaesentligt for bade virksomheder og privatpersoner at kunne forudse tidsforbruget
og omkostningerne i forbindelse med en rejse. Dette stiller krav til infrastrukturens “regula-
ritet” og palidelighed, hvorved forstas, at rejser kan gennemfgres med den forventede ha-
stighed eller efter den givne kegreplan. Hermed undgas, at borgere eller virksomheder med
et fast ankomsttidspunkt pa forhand skal indregne tid til uforudsete forsinkelser — tid som
dermed kan anvendes pa andre aktiviteter.

I Danmark er forsyningssikkerhed i forhold til transport, el, vand, telefon og internet en for-
udseetning for gkonomisk aktivitet. Der stilles saledes eksempelvis i praksis ikke spgrgs-
malstegn ved, om det rent faktisk er muligt at komme frem, altsé at infrastrukturen er fysisk
intakt. Der er dog hvert ar et antal timer eller dage, hvor bl.a. vejrlig betyder, at dele af infra-
strukturen reelt er koblet fra.

En velfungerende og effektiv infrastruktur er afggrende for et moderne samfund. Effektivite-
ten i gkonomien afhaenger af, at virksomheder kan kommunikere og transportere varer og
tienesteydelser hurtigt og billigt. Lavere omkostninger til transport kan medvirke til at styr-
ke konkurrencen mellem virksomhederne og derigennem styrke mulighederne for veekst i
gkonomien. Mangel pa konkurrence kan indebare, at varer og tjenester bliver for dyre og
samfundets ressourcer bliver fordelt uhensigtsmaessigt.

Produktionsvirksomheder, som har adgang til en velfungerende transportinfrastruktur, kan
i deres overvejelser om fremtidige investeringer kalkulere med savel aftagere som leveran-
dgrer i et forholdsvist stort opland. Det betyder, at der er starre grader af frined ved etable-
ring af et nyt produktionsapparat. Produktionsudstyr kan indrettes sddan, at omkostninger-
ne pr. produkt reduceres til et lavt niveau, for det pagaeldende produkt. | en reekke brancher
er lave enhedsomkostninger forudsatning for at veere med i markedet og for fortsat udvik-
ling og veekst.

Omkostninger til transport kan medvirke til at skabe barrierer, og beskytte enkelte virksom-
heder eller hele sektorer mod national, europeisk eller global konkurrence.

I den sammenhang er det ikke alene den nationale infrastruktur, som har betydning. Det er
jeevnfer rationalet i EU’s indre marked vigtigt, at transport pa tveers af graenserne sker med
mindst mulige barrierer. Denne faktor er eksempelvis en kilde til samfundsmaessige gevin-
ster ved @resundsforbindelsen og ved den kommende faste forbindelse over Femern Beelt.

For de fleste familier er det et stort skridt at flytte bopael pa grund af jobbet. Det har derfor
stor betydning for den enkelte, hvor mange arbejdspladser, der kan nas inden for en accep-
tabel tidsramme. Et stort og varieret jobmarked betyder saledes, alt andet lige, at det bliver
nemmere at finde et job, som matcher ens kvalifikationer og ambitionsniveau.

| praksis er der en graense for, hvor lang tid danskerne kan og vil bruge pa den daglige
transport til og fra arbejde, jevnfar Kapitel 6.
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Starrelsen af det lokale arbejdsmarked er samtidig set fra virksomhedernes synspunkt en
veaesentlig konkurrencemeessig parameter. Jo flere kvalificerede ansggere, virksomheden kan
tiltreekke, desto bedre vil arbejdsmarkedet i omradet alt andet lige veere i stand til at matche
virksomhedernes behov. Det er sledes en gevinst for virksomhederne, nar de sakaldte
pendlingsregioner — dvs. de sammenhangende arbejdsmarkeder — vokser.

Sterrelsen af det geografiske omrade, der udggr en acceptabel pendlingsafstand, bestemmes
i den forbindelse i hgj grad af transportsystemet, herunder rejsetiden, men ogsa af faktorer
som trafiksikkerhed og komfort.

Et attraktivt transportsystem kan bidrage til et bedre og mere fleksibelt arbejdsmarked,
hvorved den gkonomiske vakst styrkes.

En hgj koncentration af virksomheder inden for samme branche eller erhvervssegment og in-
den for et bestemt geografisk omrade betegnes som en erhvervsklynge. Medico-sundheds-
industrien i @resundsregionen fremhaves ofte som et eksempel pa en sddan erhvervsklynge.

Klyngedannelse kan i teorien vere forbundet med en raekke fordele, som kan give sig udslag
i produktivitetsgevinster for virksomhederne i den pagaldende klynge. Dette skyldes ek-
sempelvis, at virksomheder i erhvervsklynger har adgang til et stgrre udbud af specialiseret
arbejdskraft. Dette seenker virksomhedernes sggeomkostninger i forbindelse rekruttering af
ny arbejdskraft. Derudover kan samspillet mellem virksomhederne afsmitte positivt pa hin-
anden i form af gget videnspredning og innovationsspilover.

Erhvervsklynger er karakteriseret ved stordriftsfordele pa brancheniveau, dvs. stordriftsfor-
dele som kan realiseres, selvom ikke al produktion foregar i en enkelt virksomhed. Enheds-
omkostningerne for hver virksomhed vil i givet fald vere lavere, jo stgrre produktionen i
den samlede erhvervsklynge er.

Eddingtonrapportent34 fremhaever, at infrastrukturen i sig selv ikke er den udslagsgivende
faktor for klyngedannelse. Infrastrukturen kan dog tjene som katalysator for de fordele, som
erhvervsklynger i teorien indebarer.

Stagrre infrastrukturinvesteringer, herunder f.eks. store vej- eller baneanlaegsprojekter, kan
bidrage til at pavirke den gkonomiske aktivitet i samfundet.

Traditionelt har store anleegsinvesteringer pa den baggrund op igennem tiden, bade i Dan-
mark og i udlandet, veeret anvendt som et instrument til at ssette gang i gkonomien, herun-
der beskeeftigelsen, i perioder med lavkonjunktur.

I Danmark har iseer en raekke starre broprojekter veaeret anvendt som katalysator for gkonomi-
en. Det geelder f.eks. anleeggene af Lillebeeltsbroen og Storstrgmsbroen i 1930’erne, der bl.a.
havde til formal at nedbringe arbejdslgsheden. Ogsa anlaegget af Vejlefjordbroen i 1970’erne
kan ses i dette lys. Senest kan naevnes, at regeringen som led i den sakaldte beskaftigelses-
pakke i 2004 valgte at fremrykke en reekke allerede besluttede trafikinvesteringer.

Omvendt har man i perioder med lav ledighed og hgj kapacitetsudnyttelse udskudt igang-
seettelse af offentlige anlegsarbejder. Generelt er det dog bl.a. pa grund af den lange plan-

134 Sir Rod Eddington’s advice to Government, "The Eddington Transport Study”, december 2006.



leegningshorisont forbundet med vanskeligheder og omkostninger at bruge infrastruktur-
projekter som konjunkturpolitisk instrument.

En velfungerende infrastruktur kan overordnet have en raekke positive effekter for gkono-
mien. Infrastrukturinvesteringer kan have en raeekke positive effekter pa gkonomien. Det
kraever dog, at de enkelte projekter er ssmfundsgkonomisk rentable.

Transportministeriets anvender systematisk cost-benefit analyser som instrument til at bely-
se de samfundsgkonomiske konsekvenser af investeringer i infrastruktur. En arbejdsgruppe
under Infrastrukturkommissionen har vurderet Transportministeriets anvendelse af sam-
fundsgkonomiske analyser, se ogsa Bilag 5: Afrapportering fra arbejdsgruppen om sam-
fundsgkonomiske analysemetoder.

Analyserne tager traditionelt udgangspunkt i en beskrivelse af de trafikale konsekvenser.
Her anvendes en trafikmodel til at beskrive den fremtidige trafik. Herefter udarbejdes cost-
benefit analysen som en opggrelse af projektets gevinster og omkostninger for samfundet,
herunder investerings- og driftsudgifter, tidsgevinster for brugerne, pavirkning af miljget og
andre relevante forhold.

Staten anvender i dag navnlig cost-benefit analyser som beslutningsstatteveerktgj til priorite-
ring af investeringer pa transport-, energi- og miljgomradet.

Principielt kunne cost-benefit analyser ligge til grund for tveergaende prioriteringer af stats-
lige investeringer mellem sektorer. Sddanne sammenstillinger vil imidlertid veere komplekse
at gennemfgre, og arbejdet vil stille store krav til konsistens i de anvendte metoder og til
sammenligneligheden af data om de enkelte projekter.

Kompleksiteten af de spgrgsmal, som gnskes belyst, har sdledes indflydelse pa, hvor sikkert
den gkonomiske underbygning gennem cost-benefit analysen kan gennemfgres. Dette er il-
lustreret i Figur 8.1.

Figur 8.1 Komplekse spgrgsmal er vanskeligere at underbygge med cost-benefit analyser
Prioritering af offentlige projekter mellem sektorer i gkonomien

Etablering af optimale investeringspakker i forbindelse
med national transportplanleegning

Sammenligning af alternative lgsninger pa et givet
transportproblem med inddragelse af flere transportformer

Rangordning af projekter inden for bestemte transportformer
@konomiske vurderinger af enkeltprojekter

Valg mellem alternative mader at udfgre konkrete projekter

Jo leengere nede pa listen et spgrgsmal befinder sig, des bedre og mere sikker gkonomisk
underbygning kan gennemfgres gennem cost-benefit analysen og jo mere tillid kan beslut-
ningstagerne have til resultaterne. Blandt andet derfor foregar prioriteringer pa tvaers af sek-
torer i praksis i dag uden for rammerne af egentlige cost-benefit analyser.
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Transportministeriet gennemfgrer som oftest gkonomiske vurderinger af de konkrete infra-
strukturprojekter. | ”Grundlag for Investeringsplan” fra 2003 er der foretaget samfundsgko-
nomiske beregninger af en reekke projekter, som efterfglgende indgik i forbindelse med pri-
oriteringsdrgftelserne.

Cost-benefit analysens sigte er at opgare velferdsendringerne som fglge af et givet tiltag i
gkonomiske termer. Det forudseettes séledes grundlaeggende, at gevinster og omkostninger-
ne ved projektet kan opggres i pengeverdier, som meningsfuldt kan sammenteelles og
sammenlignes.

Infrastrukturprojekter har i reglen store anleegsomkostninger i begyndelsen, mens gevin-
sterne i form af sparet tid mv. ferst viser sig over en l&engere arrakke.

For at sammenligne fordele og ulemper pa forskellige tidspunkter anvendes en tilbagedis-
kontering med “kalkulationsrenten”, som fastszettes af Finansministeriet. Kalkulationsrenten
er séledes udtryk for den ”utdlmodighedsfaktor”, der indeberer, at man hellere vil have ge-
vinster i dag end i morgen — og hellere vil udskyde omkostninger til i morgen frem for at af-
holde dem i dag.

Kalkulationsrenten afspejler samtidig det afkast, som samfundet alternativt vil kunne opna
ved at anvende ressourcerne pa andre formal med samme risiko. Finansministeriet har pt.
fastsat kalkulationsrenten til 6 pct., hvilket er identisk for alle statslige investeringer.

Transportministeriet anvender tre forskellige metoder til praesentation af cost-benefit analy-
sernes resultat:

1. Nettonutidsveerdien, som repraesenterer den samlede samfundsgkonomiske verdi af
fordele og ulemper ved projektet i dets levetid frem- og tilbageskrevet med kalkulati-
onsrenten til det valgte beregningsar.

2. Benefit-cost-forholdet, hvor projektets nettonutidsveerdi settes i forhold til nutidsveer-
dien af de direkte offentlige netto-omkostninger. Benefit-cost-forholdet angiver saledes
den samfundsgkonomiske nutidsveerdi pr. offentligt investeret krone.

3. Den interne rente, som angiver det arlige samfundsgkonomiske afkast af investeringen.
Den interne rente er identisk med den kalkulationsrente, der pracis betyder, at projek-
tets nettonutidsveerdi bliver nul.135

De tre evalueringskriterier vil som hovedregel lede til samme konklusioner om hvorvidt et
infrastrukturprojekt er fordelagtigt eller ej. Det skal dog understreges, at benefit-cost-
forholdet indeholder ekstra informationer set i forhold til effekten af den skattefinansierede
del af projektet.

Nar cost-benefit analysen viser, at et anlaegsprojekt har en positiv nettonutidsveerdi, kan det
principielt betale sig for samfundet at satte det i gang. Der vil dog i form af statens budget
veere en begransning pd, hvor mange skattefinansierede projekter, som kan szttes i gang
samtidig.

Benefit-cost forholdet viser, i hvilke anleegsprojekter samfundet opnar de starste gevinster
pr. investeret skattekrone. Dette evalueringskriterium kan saledes anvendes til at vurdere,
hvorledes begraensede skattefinansierede investeringer i infrastrukturinvesteringer kan bi-
drage til at skabe stgrst mulige velferdsgevinster.

135 | nogle tilfeelde, hvor der bade indgar flere &r med negativ og positivt investeringsafkast mellem hinanden, er det
dog ikke muligt at beregne den interne rente.
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8.2.3. Hvad forteeller resultatet af cost-benefit analysen

I vurderingen af projekternes rentabilitet giver resultatet af cost-benefit analyser farst og
fremmest et fingerpeg om, hvilke projekter der er gkonomisk mest relevante for samfundet
at gennemfare. | Boks 8.1. gives et eksempel pa resultaterne af en cost-benefit analyse, og pa
hvordan disse kan fortolkes.

Boks 8.1 Eksempel pa cost-benefit analyse: Udbygning af Holbeekmotorvejen mellem Flgng og Roskil-
de Vest

I henhold til "Trafikaftalen” af januar 2001 undersggte Vejdirektoratet en udbygning af Holbaek motorvejen
mellem Flgng og Roskilde Vest. | undersggelsen indgik et forslag om at anleegge en ny sydlig motorvej i
stedet for at udbygge den eksisterende motorvej. Den foreslaede sydlige motorvej er vist med rgdt pa kor-

Vejdirektoratet belyste blandt andet de gkonomiske konsekvenser af den alternative linjefgring gennem en
cost-benefit analyse. | tabellen er resultatet af cost-benefitanalysen vist med henholdsvis udbygning af den
eksisterende motorvej og en ny sydlig motorvej.




Vejdirektoratets cost-benefit analyse viste, at udbygningslgsningen gav en positiv nettonutidsveerdi pa 877
mio. kr., mens etablering af en motorvej syd om den eksisterende motorvej ville have medfert et tab for

Millioner 2005 kr.

Anlaegsomkostninger

Drifts- og
vedligeholdelsesomkostninger
Finansielle omkostninger i
alt

Tidsgevinster
Kgrselsomkostninger
Gener i anleegsperioden
Trafikgevinster i alt

Eksterne omkostninger:
Uheld

Stgj

Luftforurening

Klima (CO2)

Eksterne omkostninger i alt

Afgiftskonsekvenser
Skatteforvridningstab
@vrige konsekvenser i alt

| alt nettonutidsveerdi (NNV)
Intern rente

Nettogevinst pr. offentlig
omkostningskrone

samfundet pa 120 mio. kr.

De to projekter er naesten ens, hvad angar de samlede gevinster for trafikanterne. Der er dog forskel p3,
hvorfra gevinsterne kommer. Som man naesten kan regne ud vil en udbygning medfgre gener for trafikan-
terne i anlaegsperioden i form af nedsat hastighed omvejskersel mv. Saledes traekker disse gener ned i

Udbygning af eksisterende
motorveje
-1.362
-14

-1.376

2.759
-193
-458

2.108

108
229

-3
-29
305

75
-235
-160

877
7,8%

0,64

Ny sydlig motorvej

-1.924
-85

-2.009

2.310
-318
-14
1.978

-49
169

-1
-18
101

146
-336
-190

-120
5,8%

-0,06
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veerdien af udbygningslgsningen. Bedgmt p& denne faktor vil en nybygning derfor veere det bedste alterna-

tiv.

Det fremgar ogsa af analysen, at en udbygning af den eksisterende motorvej giver trafiksikkerhedsmaessige

gevinster. Det skyldes dels overflytning af trafik fra siveruter til motorvejen dels forbedret og mere trafiksik-

ker udformning af motorvejen, herunder iseer tilslutningsanlaeggene. | forhold til den nuvaerende motorvej er
der en trafiksikkerhedsmaessig gevinst pa 108 mio. kr.

En udvidelse af den nuvaerende motorvej giver samtidig en gevinst, hvad angar reduktioner i stgjbelastnin-
gen, som primzert skyldes etablering af stgjafskaermning. Gevinsten er opgijort til 229 mio. kr. For s vidt
angar klima og luftforurening er der ikke meget forskel mellem den nuvaerende motorvej og de to lgsnings-
muligheder. Nederst i tabellen er det opgjort, at for hver krone staten investerer i udvidelsesprojektet kan

der forventes en gevinst pa 64 gre.

Fordele og ulemper i eksemplet ovenfor er opgjort i pengevardier. Konsekvenser som alene
kan opgares kvalitativt kan dog have stor betydning for den samlede vurdering. En reekke af
disse er naermere analyseret i den VVM-analyse som er udarbejdet i forbindelse med projek-

tet.

At en rekke potentielt vigtige forhold for projektvurderingen ligger uden for den gkonomi-
ske analyse understreger samtidig, at cost-benefit analyser af infrastrukturprojekter ikke kan



betragtes som en facitliste, men er et ud af flere hjeelpeverktgjer i den politiske beslutnings-
proces.

Danmarks TransportForskning har indsamlet information om, hvilke fordele og ulemper,
der typisk indgar i cost-benefit analyser af infrastrukturprojekter i de fire nordiske lande,
herunder Danmark, jeevnfar Figur 8.2.

De merkebla felter i figuren indikerer, at den pageeldende effekt typisk bliver opgjort i en
pengeverdi, og dermed indgar direkte i beregningen af cost-benefit forholdet. De lysebla
felter angiver, at den pagaeldende effekt typisk indgar i analysen, men at den pageeldende
konsekvens ikke opggres i en pengeverdi, men at der finder en kvalitativ opggrelse sted.

Figur 8.2 Cost-benefit analyser af infrastrukturprojekter i de fire nordiske lande36

Danmark Sverige Norge Finland
Direkte pavirkninger
Anleegsomkostninger
Gener i anlaegsfasen
Driftsudgifter
/AEndrede karselsudgifter
Tidsgevinster
Trafiksikkerhed
Komfort

Skatteforvridning

Pavirkninger af omgivelserne
Stgj

Vibrationer

Luftforurening — lokalt
Luftforurening — globalt
Barrierevirkninger

Tab af landskabsveerdier

Tab af kulturmindesmeerker
Ressource forbrug

Forurening jord og grundvand
Sociogkonomiske pavirkninger
Arealanvendelse

Indirekte effekter
Greenseoverskridende trafikale pavirkninger
Fordelingsmeessige effekter

= Kvantitativ vurdering = Kvalitativ vurdering

136 Efter Danmarks TransportForskning “Appraisal methods in the Nordic Countries — Transport Infrastructure As-
sessment”, DTF Rapport 3 2007 side 11.
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Ganske mange faktorer vaerdisattes i de danske cost-benefit analyser. En reekke gvrige fak-
torer, herunder de sociogkonomiske pavirkninger, behandles kvalitativt. Endelig inddrages i
VVM-processen en raekke af forhold, som cost-benefit analyserne ikke behandler naermere.
Det geelder bl.a. forhold omkring natur- og kulturveerdierts?,

Herudover fremgar det bl.a., at Danmark i modsztning til de gvrige nordiske lande ikke fo-
retager en opgarelse af de fordelingsmaessige konsekvenser af transportinfrastrukturprojek-
ter. | Sverige skal det eksempelvis belyses, hvorvidt et projekt vurderes at skabe szrlige ty-
per af gevinster for henholdsvis kvinder og mand.

Projekternes direkte pavirkninger er der i reglen forholdsvis detaljeret viden om, og disse
indgar direkte i beregningen.

For pavirkningerne af omgivelserne galder, at det faglige eller datamaessige grundlag for at
veaerdisatte projekternes konsekvenser enten ikke altid er fuldt til stede, eller at det af andre
arsager ikke er muligt at medtage den pagaldende konsekvens.

Hvorvidt bestemte pavirkninger medregnes i cost-benefit analyser beror bl.a. pa en specifik
afvejning af, hvor vanskeligt det er at opgare effekten, og hvor vanskeligt det er at sztte en
pengemaessig veerdi pa denne.

Transportens pavirkning af omgivelserne, de sédkaldte eksterne effekter, omfatter alle de pa-
virkninger af omgivelserne, som den enkelte operatar, bilist eller passager ikke tager hgjde
for, og som dermed beeres af andre, der ikke selv har indflydelse pa aktiviteten. Et klassisk
eksempel pa transportens pavirkning af omgivelserne er miljget.

Transportens pavirkning af miljget sker gennem luftforurening, stgjpavirkning, klimapa-
virkning, barrierevirkninger, pavirkning af landskab og bykvalitet, forurening af jord og
grundvand og forstyrrelse af natur- og dyreliv mv.

Mange miljgeffekter kan vaerdiszettes, sa de kan indga direkte i cost-benefit analysen, bl.a.
luftforurening og stgj. Andre effekter, f.eks. biodiversitet, er sveerere at vaerdisatte, og ind-
gar ikke i fuldt omfang i cost-benefit analysen. Sadanne pavirkninger af miljget spiller ofte
en vaesentlig rolle og skal indga i den samlede vurdering af et projekt pa linie med resultatet
af cost-benefit analysen.

Ombkostninger forbundet med klimaforandringer er baseret pa de priser, der fastsaettes ved
handel med CO,-kvoter. Energistyrelsen angiver en kvotepris pa 150 kr./t i 2006 priser som
det bedste sken for den gennemsnitlige markedspris pa CO-kvoter.

Hvad angar bidrag til luftforurening, eksisterer der fagligt anerkendte metoder til veerdiseet-
ning. Luftforureningen knytter sig til karetgjernes udledning af NOx, HC, SO, CO og partik-
ler, der alle har sundhedsskadelige konsekvenser for mennesker og/eller skader bygninger og
de gvrige omgivelser. Luftforureningen opggres i den forbindelse ved, at emissionerne for de
fem typer luftforurening beregnes for de forskellige transportmidler opdelt pa land og by.

Stej knytter sig til forggelse eller reduktion af stgjniveauet som fglge af projektet. /£ndringen
i stgjbelastningen vurderes ud fra en beregning af endringen i trafikniveauet, hvorefter an-

137 Nar de gvrige Nordiske lande inddrager ressourceforbrug i analysen sker det i form af eksempelvis vurderinger
af, hvordan et givet areal ellers kunne veere anvendst, hvis ikke det skulle bruges til anleeg af ny infrastruktur. Over-
vejelser i den retning vil i Danmark indgé i VVM-processen.
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tallet af stgjbelastede boliger afdaekkes ud fra forudsaetninger om gennemsnitlig boligtethed
og de registrerede boligarealer.

Barrierevirkninger knytter sig til den fysiske eller visuelle effekt, der opleves, nar der med en
ny eller udbygget infrastruktur skabes en (gget) barriere mellem eksempelvis to bydele.

Spargsmalet om pavirkning af landskab og bykvalitet indebeerer dermed en vurdering af,
hvorvidt infrastrukturen griber ind i landskabet eller pavirker den visuelle opfattelse af by-
rummet — eller eventuelt bidrager til en bedre (eller ringere) udnyttelse heraf.

Pavirkninger af grundvandet knytter sig til en vurdering af, om infrastrukturen — og brugen
heraf — pavirker eller udger en risiko for kvaliteten af grundvandsressourcer tet pa vejen el-
ler banen, mens pavirkningen af natur- og dyreliv knytter sig til en vurdering af om infra-
strukturen pavirker eksempelvis fredede naturomrader eller griber ind i forskellige dyrear-
ters naturlige tilholdssteder.

Et projekts trafiksikkerhedsmassige konsekvenser udger ogsa en ekstern effekt, der knytter sig
til sdvel direkte omkostninger som personlige omkostninger ved ulykker i trafikken. Effek-
ten kan opggres i forhold til de forventede gennemsnitlige endringer i antallet af lettere til-
skadekomne, sveert tilskadekomne og dreebte.

Det forventede antal lettere tilskadekomne, svert tilskadekomne og draebte for hvert trans-
portmiddel veerdisettes ud fra en vurdering af dels de direkte omkostninger for samfundet
- sygehusudgifter, produktionstab, materielskader, mv. — og dels en vurdering af det vel-
feerdsmeessige tab ved dedsfald eller en darligere livskvalitet.

8.2.5. Opggarelser af rejsetidsgevinster

Sparet rejsetid er ofte den vigtigste samfundsgkonomiske begrundelse for at gennemfare in-
frastrukturprojekter. For at analyserne kan sammenligne omkostningerne ved at anleegge en
vej eller en jernbane, som jo er en pengeveerdi, med gevinsterne i tid, som er opgjort i minut-
ter eller timer, anvendes en omregningsfaktor — tidsvardien.

Tidsverdien for erhvervsrejsende er i 2007 fastsat til 325 kr. pr. timel38, VVaerdien er fastsat ud
fra en opggrelse af den gennemsnitlige timelgn indenfor industri og handveerk, og er felles
for alle typer af erhvervsrejser.

Transportministeriets Transportgkonomiske enhedspriser opererer med en feelles tidsveerdi
for alle private rejsende uafheaengigt af turens formal, typen af transportmiddel, turens laeng-
de, mv. Verdien er i 2007 fastsat til 77 kr. pr. time139,

Forskellige personer og forskellige rejser har forskellige reelle tidsverdier. Personer med hgj
indkomst og lgn, har typisk en starre betalingsvilje for tidsbesparelser.

Personer med hgj reel tidsveerdi vil velge et hurtigt transportmiddel for en given tur, ogsa
selvom det er dyrere end et langsommere alternativ. Derfor vil personer, der flyver en given
streekning, normalt have hgjere tidsveerdi end personer, der karer samme streekning i bil, og
tilsvarende vil bilister normalt have hgjere tidsverdier end personer, der benytter kollektiv
transport.

138 Denne verdisaetning var i hgring frem til 30. november 2007. Vurderingen af hgringssvar var ikke afsluttet ved
udgangen af 2007.
13 Denne verdisgetning var i hgring frem til 30. november 2007. Vurderingen af hgringssvar var ikke afsluttet ved
udgangen af 2007.
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Det faglige rationale bag at operere med kun én tidsverdi for rejsetid er, at de infrastruktur-
projekter, som Transportministeriet vurderer, alle kan antages at tilgodese en repraesentativ
person i trafikken. Tid der anvendes til uforudsete forsinkelser eller medgar til skift mellem
to transportmidler betragtes dog som sarligt generende for de rejsende. For den type tid be-
nytter Transportministeriet derfor forhgjede tidsverdier i sine vurderinger.

Da tidsbesparelser som navnt ofte udger hovedparten af gevinsterne ved et transportpro-
jekt, er det af afgerende betydning at have palidelige data for projektet trafikale konsekven-
ser. Projektets trafikale konsekvenser beregnes af trafikmodeller. Modellernes egnethed far
gennem opggarelsen af tidsgevinster afggrende betydning for vurderingen af projekternes
samfundsgkonomiske veardi.

Betydningen af og behovet for udvikling af trafikmodeller beskrives nermere i Kapitel 14.

| cost-benefit analyserne indgar et skan over de faktiske anleegsomkostninger for de analyse-
rede infrastrukturanlaeg. Det skgn er baseret pa bl.a. de forventede lenomkostninger. Der fo-
rekommer regionale forskelle heri. Det tilsvarende gaelder for priserne pa de arealer, som
indgar i projektet. Samlet medfgrer det, at der er forskelle i anleegsomkostninger for et givet
projekt afheengig af, hvor i landet det gennemfares.

Som naevnt anvendes aktuelt ikke en tilsvarende differentiering af tidsveerdier for erhvervs-
rejsende henholdsvis private rejsendes tidsforbrug, selvom der reelt som fglge af forskelle i
f.eks. erhvervsstrukturen ogsa her er regionale forskelle. Den udeladte regionale differentie-
ring af tidsveerdier for iser de erhvervsrejsendes tidsforbrug medfgrer derfor, at cost-benefit
analyserne principielt undervurderer fordelene ved tidsbesparelser i relativt hgjtlannede
omrader4o,

Som beskrevet i afsnit 8.1 kan forbedringer i infrastrukturen give grundlag for veekst uden
for selve transportsektoren.

Det er muligt, at cost-benefit analyserne kunne forbedres, hvis det blev muliggjort at ind-
drage forbedrede vaekstmuligheder uden for transportsektoren i fremtidige projektvurde-
ringer. Dette argument er blandt andet fremfgrt i Eddingtonrapporten4! fra 2006.

Eddingtonrapporten finder vedrgrende engelske infrastrukturprojekter i bl.a. London, at
stgrrelsen af disse effekter ved en reduktion af transporttider i visse tilfeelde kan komme op i
starrelsesordenen 30-50 pct. af de direkte rejsetidsbesparelser for pendlere. Stgrrelsesorde-
nen vil variere mellem projekter og geografi, herunder geografi- og erhvervsstruktur i nzer-
omradet.

En tilsvarende ekstra gevinst pad godsomradet kan forventes via den forbedrede varemar-
kedskonkurrence. Der er dog stadig usikkerhed om stagrrelsesordenen af effekterne, men de
kan muligvis i nogle tilfeelde veaere udslagsgivende.

For at beregne disse effekter vil det veere ngdvendigt at anvende en kombination af nye ty-
per gkonomiske modeller og trafikmodeller. Et eksempel herpa er beslutningsgrundlaget
vedrgrende den faste forbindelse over Femern Belt.

1o Forskelle som fglge af regionale forskelle i sammensatningen af trafik pa erhvervsmaessig henholdsvis privat
karsel vil dog indga som element i analyserne.
141 Sir Rod Eddington, The Eddington Transport Study, december 2006.



En enklere mulighed er, at der etableres en type korrektionsfaktorer, der opger effekterne
for gkonomien som et tilleeg til de rejsetidsgevinster, projektet farer med sig. Metoden vil
dog ikke tage en faktor som erhvervsstruktur i nzeromradet med i betragtning, selvom den
er relevant for effektens starrelse.

Cost-benefit analyser giver et godt grundlag for vurderingen af, hvorledes samfundets res-
sourcer kan anvendes bedst muligt. Der vil dog veere usikkerhed forbundet med de forud-
seetninger, der leegges til grund for analysen.

Usikkerheden skyldes dels det faktum, at man forsgger at sige noget om en ukendt fremtid
og dels det, at en raekke af de veerdisaetninger, man anvender i den praktiske gennemfgrelse
af analysen, er behaftet med usikkerhed.

Skgnnet for anleegsudgiften er ssammen med prognosen for trafikeendringer vasentlige Kil-
der til usikkerhed omkring de resultater, der kommer ud af cost-benefit analyser. Det er ek-
sempler p4, at anlaegsprojekter har vist sig dyrere at bygge end den pris, der 14 til grund for
beslutningen. Blandt andet derfor har Transportministeriet i 2007 indfgrt nye principper for
anleegsskgn. | andre tilfeelde viser virkeligheden, at trafikmodellernes beregninger kom til at
afvige fra de faktiske konsekvenser af projektet.

For at vise konsekvenserne for samfundet af en vaesentlig uforudset e&ndring i eksempelvis
anleegsprisen gennemfgrer Transport- og Energiministeriet en reekke fglsomhedsanalyser,
hvor hele det samfundsgkonomiske regnestykke for projektet gennemregnes med forskellige
@ndrede antagelser om de elementer, der pavirker det samlede resultat mest.
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Klimaandringer er en vasentlig samfundsmaessig udfordring i de kommende artier, og ma
derfor ogsa indga i forbindelse med beslutninger om fremtidens infrastrukturinvesteringer.

Transport indeberer i langt de fleste tilfeelde afbreending af fossile breendstoffer, som giver
anledning til emissioner med en miljg- og klimamaessig pavirkning. Transportsektoren bi-
drager til 7 pct. af gkonomiens samlede bruttoverditilveekst!42, men bidrager tilsvarende til
omkring 26 pct.143. af den samlede udledning af drivhusgasser i Danmark.

Transportsektorens andel af de menneskeskabte klimapavirkninger er stigende. Den afkob-
ling af skonomisk veaekst og vaekst i energiforbrug og emissioner, som er lykkedes i energi-
sektoren, er mere kompliceret at gennemfare i transportsektoren. Dette skyldes navnlig det
aktuelle fraveer af reelle alternativer til fossile breendstoffer, men ogsa antallet af akterer i
transportsektoren og den stigende transportefterspgrgsel. Det farer til, at en omlaeggelse alt
andet lige vil veere en leengerevarende proces.

Der er allerede gennemfart en raekke tiltag bl.a. i relation til bilers forureningsgrad, der har
givet anledning til en reduktion af transportens miljgbelastning. Trods en stigning i trafikar-
bejdet er der saledes sket en reduktion i hovedparten af emissionerne, medens der for CO2-
emissioner kun ses en marginalt lavere stigningstakt end for trafikken som helhed. Hand-
teringen af det stigende trafikskabte CO,-udslip udger saledes en vaesentlig udfordring.

Det er vigtigt, at investeringer i infrastruktur ledsages af overvejelser, der ud over treengsel
ogsa omfatter effekterne pa valget af transportmidler og pa omfanget af daglig transport og
dermed pa emissionerne af drivhusgasser. Infrastrukturinvesteringer kan saledes indga i
den vifte af instrumenter, der kan bidrage til at hAndtere miljg- og klimaproblemstillinger,
sammen med f.eks. byudvikling og gvrige virkemidler som energieffektivisering og braend-
selsskift.

Parallelt med transportens betydning for miljg- og klima er det relevant at vaere opmarksom
pa, at klimaet ogsa har en direkte betydning for den made, man konkret indretter infrastruk-
turen pa. Det er en infrastrukturpolitisk udfordring, hvordan infrastrukturen tilpasses Kli-
maet og dets udvikling inden for infrastrukturens forventede levetid.

Infrastrukturinvesteringer indebeerer sdledes bade en pavirkning af omfanget af udledte
drivhusgasser og et behov for tilpasning af infrastrukturen i forhold til de nuvarende og
fremtidige miljg- og klimaforhold, jeevnfer Figur 9.1.

142 Danmarks Statistik.
143 Danmarks Miljgundersggelser, Danmarks Nationale opggrelse af drivhusgasemissioner, 2007.
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Figur 9.1 Sammenhang mellem infrastruktur, transport, miljg og klima
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| dette kapitel redeggres indledningsvist for to internationalt anerkendte scenarier for a&n-
dringer i det globale klima fra FN’s klimapanel IPCC, der efterfglgende er overfart til danske
forhold. Transportens emissioner og klima- og miljgbelastning praesenteres.

Der redegares endvidere for, at en vaesentlig yderligere reduktion af transportsektorens bi-
drag til klimasendringerne vil kreeve en meget betydelig omstilling af transportsektoren bl.a.
pa grund af, at der i begraenset omfang er reelle alternativer til oliebaserede braendstoffer.
Der identificeres imidlertid en reekke virkemidler, der med varierende effekt vil kunne bi-
drage til en reduktion af transportsektorens emissioner.

Et centralt virkemiddel er en satsning pa strategiske investeringer i den kollektive trafik
teenkt teet sammen med byplanlaegning og lokalisering af boliger og erhverv, som kan udge-
re en hjgrnesten i at begraense trafikvaeksten, uden at satte hensyn til mobilitet og tilgenge-
lighed over styr.

Kapitlet afsluttes med en redeggarelse om, hvilke muligheder, der er for klimatilpasning i
forbindelse med renovering af eksisterende og planleegningen af ny infrastruktur.

9.2. Scenarier for globale klimasendringer i de naeste 100 ar

FN’s klimapanel, IPCC har senest i sin fijerde hovedrapport konkluderet, at den globale op-
varmning siden midten af det 20. &rhundrede med mere end 90 pct. sandsynlighed skyldes
menneskeskabte drivhusgasser. Den globale opvarmning foregar langt hurtigere nu, end
klimapanelet tidligere har observeret.

De nye resultater viser, at vi gar en varmere fremtid i mgde. Pracist hvor meget varmere af-
haenger af udslippene af drivhusgasser. Ifglge basisskgnnet fra IPCC forventes den globale
middeltemperatur uden politisk handling at stige mellem 1,8 og 4,0 grader Celsius (°C).

Klimaaendringerne vurderes at fa varierede konsekvenser i verdens regioner.

For sa vidt angar Europa fremgar det f.eks. af regeringens netop udsendte udkast til strategi
for klimatilpasning, at naesten alle regioner vil blive negativt pavirket af klimaforandringer-
ne, og det vil skabe udfordringer for mange gkonomiske sektorer.

I Nordeuropa forventes pa kortere sigt blandede effekter deriblandt nogle fordele sa som re-
duceret opvarmningsbehov, gget hgstudbytte og @get skovvaekst. Efterhdnden som klima-
forandringerne slar igennem, vil de negative effekter som hyppigere oversvammelser, mere
ustabile gkosystemer og andre effekter dog sandsynligvis overstige de positive.
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Drivhuseffektens betydning for klimaet naer jordoverfladen beregnes ved hjealp af sdkaldte
klimamodeller. | de globale klimamodeller, der anvendes i forbindelse med bl.a. IPCC-rap-
porterne, er afstanden mellem gitterpunkterne i atmosfeeren typisk 200-300 km. Imidlertid er
der til den mere konkrete vurdering af virkninger af klimazndringer pa natur og samfund
behov for mere detaljerede beregninger, som gennemfgres med regionale klimamodeller. En
sadan nedskalering af IPCC-scenarierne for klimaets globale udvikling er gennemfart af
Danmarks Meteorologiske Institut (DMI) for to scenarier for klimaudviklingen i Danmark.

Der er tale om to scenarier med forskellige grader af klimaforandring. En starre &ndring (i
IPCC terminologi: A2 scenarie) der beskriver en heterogen verden med lokalt forankret ud-
vikling, hvilket resulterer i en fortsat stigning i verdens befolkningstal. @konomisk udvik-
ling foregar primaert pa regionalt plan, og gkonomisk vakst samt teknologisk forandring er
mere fragmenteret og sker langsommere end i de gvrige scenarier.

Det andet scenarie beskriver en mindre klimaforandring (i IPCC terminologi: B2-scenarie),
der beskriver en verden, hvor hovedvagten laegges pa lokale Igsninger, som er gkonomisk,
socialt og miljgmaessigt beeredygtige. Det er en verden med et fortsat stigende globalt be-
folkningstal, men i en lavere takt end i scenariet med stor klimaeendring og med mellemni-
veauer i gkonomisk udvikling.

Tabel 9.1 viser de gennemsnitlige klimaandringer for henholdsvis dansk landomrade og
omliggende havomrader.

Tabel 9.1 Scenarier for gennemsnitlig dansk klimagndring for perioderne 2006-2035, 2036-2065 og
2071-2100 udtrykt som &ndring i forhold til gennemsnittet for 1961-90 for stgrre og mindre klima-
&ndring.144

Scenarium Starre aendring (A2) Mindre gendring (B2)
Arstal 2006- 2036- 2071- 2006- 2036- 2071- Historisk
2035 2065 2100 2035 2065 2100 niveau

1961-90

Land

Arsmiddeltemperatur +0,6°C +1,4°C +3,1°C +0,7°C +1,4°C +2,2°C 7,7°C

Vintertemperatur +0,6°C +1,4°C +3,1°C +0,7°C +1,3°C +2,1°C 0,5°C

Sommertemperatur +0,5°C +1,3°C +2,8°C +0,6°C +1,3°C +2,0°C 15,2°C

Arsnedbgr +2 pct. +4 pct. +9 pct. +2 pct. +5 pct. +8 pct. 712 mm

Vinternedbgr +8 pct.| +19pct.| +43 pct. +6 pct.| +11pct.| +18pct. 161 mm

Sommernedbgr -3 pct. -7 pct.| -15 pct. -2 pct. -4 pct. —7 pct. 188 mm

Maximum dggnnedbgar +4 pct.| +10pct.| +21 pct. +5pct.| +12pct.| +20 pct. 89 mm

Hav

Middelvind +1 pct. +2 pct. +4 pct. +1 pct. +1 pct. +2 pct. 7mls

Max. stormstyrke +2 pct. +5 pct.|  +10 pet. 0 pct. +1 pct. +1lpct.| 34 m/s

Max. vandstand ved +0,45-

Vestkysten 1,05m

144 Hav omfatter Vesterhavet, Skagerrak, Kattegat og vestlige @stersg. Der er beregnet vandstandsstigning for sce-
narium A2 i perioden 2071-2100 vha. DMI’s stormflodsmodel. Skensmaessigt vil endringen i den maximale vand-
stand i B2 veere mindre end i A2. Den maksimale vandstandsstigning ved Vestkysten i A2 er summen af en stigning
pa 0,3 m, som skyldes a&ndringer i vindretning og stormstyrke, og en global havniveaustigning pé 0,15-0,75 m.

145 10 minutters middelvind. Sterste vindhastighed i vindstad er over 40 m/s.

Kilde: DMI.



Beregninger for Danmark viser stigninger i arsmiddeltemperaturen pa mellem 2,2 og 3,1 °C
for de to scenarier i slutningen af arhundredet. Usikkerheden pa beregningerne er 1,5 °C.
Det betyder, at temperaturstigningen i forhold til gennemsnittet for perioden 1961-90 med 90
pct. sandsynlighed vil blive mellem 0,7 og 4,6 °C i 2071-2100.

Den maksimale stormstyrke forventes gget over hav, og den maksimale vandstand ved
Vestkysten forventes at stige.

Beregninger viser ogsa, at der kommer mere nedbgr pa arsbasis, men mindre om sommeren.
Selvom tendensen for den samlede sommernedbgr er negativ med en reduktion pa op til 15
pct. frem mod 2100, udviser den maksimale dggnnedbgr den modsatte tendens, idet den
forventes at stige med op til 21 pct. frem mod 2100. Det betyder, at somrene sandsynligvis
bliver mere tgrre, men med kraftigere nedbgrshandelser.

Foruden andringer i gennemsnittet for temperatur, vind og nedbgr indebaerer klimasn-
dringerne sdledes ogsa &ndringer i hyppighed, intensitet og varighed af ekstreme vejrbegi-
venheder, hvilket bl.a. har betydning for projekteringen af ny infrastruktur, jeevnfgr neden-
for.

Andringer i ekstremer kan beskrives ved en raekke forholdsvis simple indikatorer. Disse er
beregnet for de to scenarier og udvalgte indikatorer praesenteret i Tabel 9.2.

Tabel 9.2 £ndringer i udvalgte ekstremindikatorer for de to klimascenarier i 2071-2100

Indikator Starre Mindre | Aktuelt
&ndring |endring | niveau
(A2) (B2)
Antal dggn med frost (dggn/ar med minimumstemperatur under 0°C) -44 -31 73
Veekstsaesonens laengde (dggn i traek over 5°C) +64 +47 224
Arets leengste hedebglge (dagn i traek, maksimumstemperatur mere end +9 +4 5
5°C over normal)
Varme sommerneetter (pct. dagn over normal 90 percentil) +20 +13 10
Antal dggn med mindst 10 mm nedber (dggn/ar) +3 +3 13
Arets starste 5-dggnssum af nedbgr (mm/5-dggn) +4 +4 a7
Middelintensitet af nedbgr for degn med mere end 1mm (mm/dggn) +0,3 +0,3 4,7
Kraftige nedbgrhaendelser (pct. nedbgr over normal 95 percentil) +5 +6 32

Sammenfattende beskriver scenarierne med varierende styrke en klimatisk fremtid med
varmere og vadere vejr. Klimazndringerne frem til 2050 er naesten ens for de to scenarier. |
anden halvdel af &rhundredet bliver &endringerne starre, iser for A2 scenariet.

De drivmidler, som anvendes til transport, er naesten alle baseret pa olie, der indeholder en
blanding af forskellige forbindelser af kul og brint samt svovl. Nar de fossile breendstoffer
forbraendes i motorer, opstar der en reekke skadelige emissioner, der pavirker miljget, her-
under menneskers sundhed og klimaet.
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Disse stoffer har forskellige egenskaber og deres pavirkning spander fra det snavert lokale
til det globale.146 En del af disse stoffer som f.eks. SO,, NOx, CO og partikler indebzrer en
lokal og regional miljgpavirkning i form af luftforurening i byerne og sur nedber, saledes
giver partikler arligt anledning til knap 800 for tidlige dgdsfald i Storkebenhavnl4. Andre
emissioner som f.eks. CO; og NO; indebzarer en global pavirkning af fremtidens klima i
kraft af disses bidrag til drivhuseffekten, jeevnfar Boks 9.1.

Boks 9.1 Udvalgte emissionstypers egenskaber

Forurenede stof

CO, (Kuldioxid)

NOx
(Kveelstofsoxider)

SO,
(Svovldioxid)

CO (Kulilte)

Partikler

Pavirkning af mennesker

Ingen direkte pavirkning af men-
nesker

@ger risikoen for &ndedraets-
sygdomme gennem dannelse af
smog.

Forveerrer andedraetssygdom-
me hos astmatikere

Kan pavirke hjerte- og kar-
systemet

Kan veere giftige eller bzerere af
giftige eller kreeftfremkaldende
stoffer. Kan irritere &ndedraets-
systemet og lungeveaevet. Kan
tillige medfere dedsfald, iseer
for i forvejen sveekkede perso-
ner

Pavirkning pa miljg

Medvirker til gget drivhuseffekt
og bidrager til forsuring af ha-
vet.

Bidrager til sur nedbgr som kan
skade gkosystemer pa land og i
vand og bidrag til en over-
gedskning af vandmiljget.

Bidrager til sur nedbgr som kan
skade gkosystemer pa land og i
vand.

Nedbryder materialer. @ger sky-
daekket

Tilsmudser bygninger og is- og
sneoverflader

Skala for
pavirkning
Global

Regional
luftforure-
ning

Regional

Lokal

Lokal og
regional

Der er stor forskel pd udledningen fra de enkelte transportformer, jeevnfar Tabel 9.3.

Tabel 9.3 Transportens emissioner fordelt pa transportformer148

1.000 tons

2004

Kuldioxid (CO)
Kveelstof (NOXx)
Svovldioxid (SO2)

Kulmonooxid (CO)

Mellemstore par-
tikler (PM10)

Vejtransport Jernbaner
12024,1 216,2
(94 pct) (2 pct.)

59,1 35
(83 pct.) (5 pct.)
0,4 0

(15 pct.) (0 pct.)
232,7 0,6
(96 pct.) (0 pct.)
4,8 1,6

(74 pct.) (25 pct.)

Luftfart Sgtransport
128,1 490,2
(1 pet.) (4 pet.)
0,6 8

(1 pct.) (11 pct.)
0 2,3

(0 pct.) (85 pct.)
0,9 7,8

(0 pct.) (3 pct.)
0 0,1

(0 pet.) (2 pet)

146 Transport giver tillige anledning til betydelige stgjgener, der adresseres i afsnit 9.5.

147 Miljgstyrelsen, www.mst.dk.
148 Opggrelsen indeholder ikke emissioner fra international luftfart og international sgtransport. Danmarks Statistik.
Trafik og Miljgforhold, 2006.

| alt

12858,6
(100 pct.)
71,1

(100 pct.)
2,7

(100 pct.)
241,9
(100 pct.)
6,5

(100 pct.)



Opggrelsen af de enkelte transportformers emissioner daekker over en lang reekke nuancer,
ligesom tallene er behaftet med usikkerhed og forskellige metodiske udfordringer.

Vejtransportens bidrag til emissionerne skal sdledes ses i sammenhang med, at vejtrans-
porten tegner sig for ca. 80 pct. af godstransportarbejdet og knap 90 pct. af de transporterede
personkilometer.

Opggrelsen tager f.eks. ikke hgjde for kapacitetsudnyttelsen i de enkelte transportformer. Et
mere interessant mal, nar transportformerne skal sammenlignes er derfor miljgbelastningen
pr. transporteret person eller ton gods. Det kan imidlertid veere et vanskeligt regnestykke, da
det afhaenger af kapacitetsudnyttelsen, viden om de enkelte transportformers energiforbrug
og forureningsgrad, mv. Dertil kommer, at hastigheden ligeledes har betydning for graden
af CO;-udledning.

Det senest opdaterede studie af de forskellige transportformers miljgprofil pa tveers af trans-
portformer findes i Transport- og Energiministeriets TEMA-model fra 2000. Der er imidler-
tid sket en raeekke teknologiske landvindinger siden modellen blev udviklet. Det geaelder iseer
udviklingen af nye og mere effektive motorer. Nye initiativer, som eksempelvis fra DSB, der
indebeerer, at den elektrificerede del af togtrafikken fremover vil anvende elektricitet, der er
produceret ved vind og vandkraft og dermed vil veere CO,-fri, kan ogsa pa laengere sigt vae-
re med til at understatte brugen af vedvarende energi.

Uagtet disse forhold bekraefter TEMA-modellen fortsat, at udover valget af transportmidler,
sé er kapacitetsudnyttelsen meget veesentlig for miljgbelastningen ved en given transport.

Samlet set fremgar det af Tabel 9.3, at vejtransporten tegner sig for langt den sterste del af
emissionerne. Et veesentligt indsatsomrade i bestraebelserne pa at nedbringe trafikkens mil-
j@pavirkning er at reducere vejtransportsektorens bidrag.

Figur 9.2 illustrerer, at der er sket en afkobling mellem vejtrafikken og emissionsudviklingen
fra transportsektoren i perioden siden 1988 for s& vidt angar NOx, CO, HC, store partikler og
SO2. Trafikken er forgget veesentligt, samtidig med at luftforureningen fra trafik er reduceret
markant. Figuren viser desuden, at hovedparten af de viste udledninger fra trafikken pa ve-
jene fortsat forventes at falde frem til 2015, ogsa selv om vejtrafikken i denne periode forud-
ses at stige veesentligt.

For sa vidt angar CO, -emissionen fremgar det imidlertid af figuren, at der ikke har veeret
samme afkobling som i de gvrige emissioner. CO, -emissionen udviser dog en lidt lavere
stigningstakst end udviklingen i vejtrafikarbejdet. Den manglende afkobling skyldes bl.a., at
det ikke er muligt at reducere CO, emission ved at anvende katalysatorer og filtre som for
de gvrige emissioner.
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Figur 9.2 Udviklingen i emissioner fra transportsektoren og udvikling i vejtrafikarbejdet pa alle ve-
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Begraensningen af luftforureningen er primaert sket som fglge af:
«  EU regulering
- Den teknologiske udvikling
Reduktionen er bl.a. sket via det sdkaldte EURO-normsystem, som blev indfart i 1990, og Reduktionen i luft-
fastsetter maksimumveerdier for udstedningens indhold af forskellige skadelige stoffer. forureningen skyl-
CO2-emissioner er ikke omfattet af EURO-normerne. Normerne farte fx til, at nye benzin- des bl.a. krav om
biler i Danmark blev monteret med katalysatorer fra 1990. Dette var et stort forureningsbe- ratalysatorer i bi-
er.

greensende fremskridt, der efterhdnden er taet pa at vaere slaet fuldt igennem, idet nu kun ca.
10 pct. af bilparken er fra fgr indfgrelsen af katalysatorer og ikke kgrer lige s meget som nye
biler. Udfordringen fremover bestar i at reducere luftforeningen yderligere, herunder isaer
NOx- og partikelforureningen fra dieselbiler.

Den teknologiske udvikling har gjort, at bilindustrien har flere mulige lgsningsforslag til,
hvordan luftforureningen kan begraenses. Pa nuveaerende tidspunkt er det mest sandsynligt,
at reduktionen af personbilers partikelemission sker ved anvendelse af partikelfilter. Forde-
len ved partikelfiltre er, at de renser udstgdningsgassen for partikler seerdeles effektivt. Par-
tikelfiltre har imidlertid den ulempe, at de regelmaessigt skal vedligeholdes, og at teknologi-
en teoretisk medfgrer et marginalt stgrre braendstofforbrug og dermed et lidt stgrre CO2-ud-
slip.

Der arbejdes stadig pa at begreense forureningen yderligere. En stadig skeaerpelse af kravene
til kgretgjernes emissioner gennem EU-normerne er det primare middel hertil. Strategien

149 Anm: Figuren baserer sig pa en eldre fremskrivning af vejtrafikarbejdet udarbejdet til brug for Trafikredeggrelse
2004. Fremskrivningen viser alle veje, hvor de til Infrastrukturkommissionen udarbejdede fremskrivninger alene ser
pa statsvejnettet, som har en hgjere veekst end andre vejstraekninger. Der er sdledes ikke overensstemmelse mellem
fremskrivningen af trafikarbejdet i figuren og de gennemfgrte fremskrivningerne for Infrastrukturkommissionen.
Det samlede billede af en afkobling mellem udviklingen i vejtrafikken og udviklingen i emissionerne (ekskl. CO;) er
dog uafheaengigt af den valgte fremskrivning.

Kilde: Trafikredeggrelse 2004. Trafikministeriet.

Side 169 af 312



om gennem feelles EU-normer at stille tekniske krav, som industrien skal leve op til inden
for en kort arraekke, har vist sig at give gode resultater og har fortsat et potentiale. Det er sa-
ledes i hgj grad gennem politiske krav til teknologiske forbedringer gennem aftaler og lov-
givning, at det er lykkedes at nedbringe luftforureningen fra vejtrafikken.

Boks 9.2 Kommende EU-initiativer vedr. miljg og klima

EU-Kommissionen har foreslaet at lade luftfarten omfatte af EU's CO, kvotehandelssystem fra 2011. EU-

Kommissionen vurderer, at forslaget vil reducere luftfartens CO, udledning svarende til 46 pct. i 2020 i for-
hold til et business-as-usual scenarie. En vaesentlig del af reduktionen forventes realiseret via operatgrer-

nes kgb af kvoter og kreditter.

EU-Kommissionen har preesenteret en strategi for begraensning af CO, udledningen for biler med henblik
pa at nd EU-maélet p& 120 g CO»/km i 2012, en nedszettelse pa ca. 25 pct. i forhold til det nuveerende ni-

veau. | Danmark er der fra 1998 til 2005 sket en reduktion af nyregistrede personbilers CO,-emission pa

knap 10 pct.

Kommissionen vil senest i midten af 2008, foresla lovgivningsmaessige rammer for at nd EU-malet pa 120
g CO./km og fokusere pa pligtige CO,-emissionsreduktioner for at nd malet pa 130 g CO./km for den nye
gennemsnitshil ved hjeelp af forbedringer af bilmotorteknologien, og en yderligere reduktion pa 10 g
CO./km gennem andre teknologiske forbedringer og gennem en gget anvendelse af biobraendstoffer.

EU's direktiv om biobreendstoffer fra 2003 opstiller en malsaetning om, at mindst 5,75 pct. af breendstoffor-
bruget i transportsektoren bgr deekkes af biobreendstoffer i 2010. Der forventes snarligt fremsat forslag om
revision af direktivet séledes at hver enkelt medlemsstat i 2020 som bindende malsaetning skal have iblan-
det 10 pct. biobreendstoffer i deres breendselsforbrug i transportsektoren.

EU-Kommissionen har i 2006 preesenteret en meddelelse vedr. godslogistik, som uden angivelse af kon-
krete malseetninger bl.a. laegger op til gget brug af forskellige transportformer i en enkelt transportkaede.
Veeksten i transportsektoren medfgrer en stigende belastning af infrastrukturen og miljget, og Kommissio-
nen gnsker i den forbindelse at skabe intelligente lgsninger.

EU-Kommissionen fremlagde i 2004 et forslag vedr. etablering af det andet program om tilskud til forbed-
ring af godstransportsystemets miljgpraestationer uden dog at angive konkrete malsaetninger herfor(Marco
polo II). Vigtigste projekter var her: 1) Overflytning af gods fra vej til bane 2) gget brug af motorsgveje.

Karetgjs- og motorproducenterne arbejder labende med at fa udviklet og markedsfart tekno-
logier, der muligger, at emissionskravene overholdes. Uanset hvilken teknologi der anven-
des, vil maengden af partikler og NOx-udslippet i forbindelse med ikrafttreedelse af kom-
mende EURO-normer, blive reduceret vaesentligt. Det forventes derfor, at maengden af par-
tikler vil falde kraftigt i &rene frem mod 2015, uden at der iveerksaettes yderligere nationale
initiativer. Danmark arbejder dog sammen med andre EU-lande pa at sikre, at der fortsat
udvikles og anvendes emissionsreducerende teknologier. Boks 9.2 indeholder en liste over
kommende EU-initiativer vedr. miljg og klima.

Klimagndringer er et globalt problem. En reduktion af det menneskeskabte bidrag til kli-
maendringer er derfor betinget af en koordineret international tilgang til problemstillingen.

Den sékaldte Kyoto-protokol indebaerer, at EU har forpligtet sig til en gennemsnitlig reduk-

tion af udslippet af drivhusgasser med 8 pct. for perioden 2008-12 malt i forhold til niveauet
i 1990. Som bidrag hertil har Danmark forpligtet sig til en reduktion af den totale udledning i
Danmark pa 21 pct. i 2008-12 i forhold til udledningen i 1990.

Regeringen har i 2002 fastsat et pejlemarke om at reducere transportsektorens COz-udslip
med 25 pct. i 2030 sammenlignet med 1988. Da der er sket en stigning pa ca. 40 pct. siden



Infrastrukturkommissionen

1988, svarer dette til naesten en halvering af situationen i dag. En opfyldelse af pejlemaerket
er betinget af, at det lykkes at afkoble vaeksten i CO, fra veeksten i mobilitet.

En raekke tiltag og virkemidler kan bringes i anvendelse med henblik pa at na dette pejle-
mearke, men det er centralt, at der i valget af tiltag leegges til grund, at de valgte tiltag skal
have de lavest mulige omkostninger for samfundet, og den mindste grad af negative konse-
kvenser for vaekst og velfaerd. F.eks. skal incitamenter til begreensninger i trafikomfanget ses
i forhold til, om de medfarer reduceret mobilitet eller samfundsmaessige tab, ligesom ud-
bygning af vejnettet skal ses i forhold til om det farer til gget forurening.

| regeringens energiudspil fra januar 2007 er opstillet malsatninger for energi- og transport-
omradet, herunder at andelen af biobreendstof til transport forgges til 10 pct. i 2020. Regerin-
gen har endvidere i forbindelse med skatteaftalen gennemfgart en teettere kobling mellem
klima- og skattepolitikken, hvori energiafgifterne kobles til prisudvikling, hvorved deres re-
elle veerdi fastholdes.

Den energipolitiske indsats skal sikre, at anvendelsen af fossile braeendsler reduceres med 15
pct. i 2025 i forhold til i dag, samt at det samlede energiforbrug holdes i ro.

Regeringen leegger ligeledes op til gennemfarelsen af 4-arige evalueringer med henblik pa at
understgtte, at de langsigtede malsztninger nds med de mest omkostningseffektive og per-
spektivrige virkemidler. Transportens andel af det samlede danske udslip fra drivhusgasser
(herunder CO2) var i 2005 omkring 26 pct.150, Det er ikke lykkedes for transportsektoren at
begraense udslippet af CO2 pa samme made som i energisektoren.

For transportsektoren er det en udfordring at finde virkemidler, der reducerer trafikvaeksten
uden at reducerer de samfundsgkonomiske gevinster af tilgeengelighed og mobilitet.

Regeringen arbejder gennem EU for at stramme kravene til CO2-udslippet fra biler. 1 1998
blev der indgéet en frivillig aftale med bilindustrien, om at arbejde for en CO2-reduktion pa
25 pct. frem til 2008. Basisaret var 1995. Her 1a udledningen pa 185 gram pr. km. Gennem-
snittet for nyregistrerede personbiler i 2006 i Danmark var 15,7 km/1 (svarende til 161 g CO2
pr. km), hvilket er en forbedring pa ca. 10 pct. sammenlignet med 1998. Den frivillige aftale
har vist ikke at leve op til malsaetningen. Regeringen arbejder i EU for at kravet skal veere
120 g/km i 2012 og 100 g/km i 2020 (svarende til 25 km/]1).

EU-Kommissionen prasenterede i januar 2007 en strategi for, hvordan der fremover skal ta-
ges hand om karetgijers stigende andel af CO, udslippet, og herigennem sikre, at alle sekto-
rer bidrager til at reducere udslippet af CO..

Feellesskabets hidtidige strategi omkring CO2 for personbiler har taget afsat i tre sgjler. Den
farste sgjle indeholder en frivillig aftale med europziske, japanske og koreanske bilpro-
ducenter om at begreense det gennemsnitlige CO2-udslip for nye biler til i farste omgang
140 g CO2/km i 2008/2009. Imidlertid vurderer kommissionen, at det ikke er realistisk at na
dette mal. Saledes 1& det gennemsnitlige CO2 udslip i 2004 i EU pa 163 g/km samtidig med,
at bilfladen bliver sammensat af stadig starre biler.

Den anden sgjle bygger pa forbrugerinformation, hvor der er krav om, at nye biler skal
markes med deres CO; udslip og energiforbrug. Kommissionen vurderer imidlertid, at det-
te krav efterleves meget forskelligt i medlemslandene.

Endelig bygger den tredje sgjle pa at fremme energieffektive karetgjer ved brug af afgiftsin-
strumentet. Kommissionen konstaterer imidlertid, at der ikke er veesentlig fremdrift om-
kring et tidligere Kommissionsforslag om at indarbejde et CO; element i EU’s bilbeskatning.

150 Kilde: Danmarks Miljgundersggelser, 2007.



Samtidig har en reekke medlemsstaters bestraebelser pa at indfare et CO, element i den nati-
onale afgiftsstruktur ikke fart til betydelige CO; reduktioner.

Pa den baggrund vurderer EU-Kommissionen, at der er behov for en fornyet indsats for at le-
vere en CO; reduktion fra personbiler. EU har i begyndelsen af 2007 offentliggjort en revideret
strategi. Strategien indeholder et forslag om, at bilfladen skal have et gennemsnitligt CO»-
udslip p& 120 g/CO; fra 2012. Der er lagt op til at malet nas ad to veje: Et direktivforslag, som
palaegger bilfabrikanterne at reducere det gennemsnitslige CO,-udslip til 130 g CO./km gen-
nem forbedringer af motorteknologien. For det andet tekniske krav til biludstyr og @get brug
af biobraendstof. Det forventes, at EU Kommissionen kommer med et forslag til direktiv ved
arsskiftet. Danmark arbejder for et bindende mal p& 120 g/km i 2012, alene opndet gennem
forbedring af motorkaretgjsteknologi, og for en méalsaetning pa hgjst 100 g/km i 2020.

Udviklingen af mere energieffektive biler i kombination med alternative drivmidler vil ogsa
i fremtiden veere et centralt virkemiddel, da der er et stort potentiale for CO,-reduktioner
ved at fremme en mere energieffektiv bilpark. CO, effekten af en mere energieffektiv bilpark
bliver dog modvirket af, at mere energieffektive biler ogsa betyder lavere omkostninger pr.
kart kilometer. Derfor vil der kares flere kilometer i alt og det vil give en mindre CO, bespa-
relse.

Mere energieffektive biler er et centralt virkemiddel til at na regeringens pejlemaerke om at
reducere CO,-udslippet fra transport med 25 pct. i 2030 sammenlignet med niveauet i 1988,
om end der er brug for en forstaerket indsats pa mange omrader for at na pejlemarket. Se
endvidere regeringens debatoplaeg til en strategi for baeredygtig udvikling (juni 2007).

Da transportsektoren star for 60 pct. af Danmarks olieforbrug og i meget betydeligt omfang
er afhaengig af olie, star transportsektoren over for en saerlig udfordring, der bl.a. skal ses i
sammenhang med, at der pa kort sigt kun i meget begraenset omfang er reelle alternativer til
oliebaserede drivmidler i transportsektoren. En kommende rapport fra den tveerministerielle
arbejdsgruppe om alternative drivmidler i transportsektoren, konstaterer saledes, at benzin
og diesel pa kort sigt og pa langt sigt sammen med naturgas udger de samfundsgkonomiske
billigste drivmidler.151

Det vil med andre ord kraeve en meget vidtgaende omstilling af transportsektoren, hvis for-
bruget af fossile breendstoffer i sektoren skal reduceres vaesentligt!s2. Pa kort sigt er det sale-
des relevant at fokusere pa indsatser som f.eks. forbedret kapacitetsudnyttelse, fremme af
mindre energiforbrugende transportformer, cykelfremme, stationsneert byggeri etc.

Pa lzengere sigt ma der som supplement hertil identificeres en raekke typer af indsatsomra-
der, hvorpa transportens bidrag til klimasendringer kan reduceres yderligere. Herunder bar
man ogsa indtaenke klimahensyn, nar der generelt tages initiativer, ogsa selvom de konkrete
initiativer ikke som udgangspunkt har til formal at reducere trafikkens klimabelastning.

Pa grund af klimaandringernes globale konsekvenser star alle lande overfor tilsvarende
problemstillinger og derfor arbejdes der pa, at udvikle virkemidler til reduktion af milje- og
klimabelastningen som har de lavest mulige samfundsgkonomiske konsekvenser.

151 Energistyrelsen: Udkast til rapport Alternative drivmidler i transportsektoren. Udsendt i hgring juni 2007.
152 Finansministeriet: En omkostningseffektiv klimastrategi, 2003.
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Den europeiske transportministerkonference ECMT har i 2007 sammen med OECD udgivet
rapporten ”Cutting transport CO, Emissions — What progress?” der blandt andet indeholder
en oversigt over virkemidler til reduktion af transportens emissioner og de enkelte landes
brug heraf.

Det er kendetegnende, at de anvendte virkemidler i rapporten sigter mod fire mader at re-
ducere transportens emissioner pa:

« gge energieffektiviteten

« reducere kulstofafhaengigheden

- overflytning af transporten til mere miljgvenlige transportformer
« reducere efterspgrgslen af transport.

Det er tilsvarende kendetegnende, at virkemidlerne indebeerer forskellige politiske tilgange
til at opna reduktionen:

. skatter og afgifter

+ investeringer

« regulering og fysisk planlegning
« information og uddannelse

« forskning og udvikling.

Boks 9.3 indeholder eksempler pa de virkemidler, der er bragt i anvendelse i Sverige,
Storbritannien og Tyskland.

Boks 9.3 Eksempler pa virkemidler til nedbringelse af transportens emissioner fra udvalgte andre lande

Sverige

Afgiftsfritagelse fra biobreendsel (reduceret kulstofafhaengighed).

Instrumenter til fremme af udviklingen af sékaldte grgnne biler, der kan kgre pa f.eks. ethanol, biogas eller

elektricitet (reduceret kulstofafhaengighed).

Svanemaerkning af stgjsvage deek med lav resistens (forbedret energieffektivitet).

Beskatning af benzin og breendstof (reduceret efterspgrgsel og forbedret energieffektivitet).

Indfgrelse af afgiftsbetaling i det centrale Stockholm (@get efterspgrgsel for mere miljgvenlige biler s som

hybridbiler som er undtaget afgiften).

Storbritannien

Tilskud til biobreendsel (reduceret kulstofafhaengighed).

Initiativer til fremme af kgb af energieffektive firmabiler (forbedret energieffektivitet).

Forbrugeroplysning gennem maerkning af energirigtige biler (reduceret efterspgrgsel og forbedret energief-
fektivitet).

Indfgrsel af betalingssystem i det centrale London (reduceret trafikbelastning).

Tyskland

Mauten — vejbenyttelsesafgift for lastbiler pA motorveje (reduceret efterspargsel og overflytning til mere mil-
jevenlige transportformer).

Skattefritagelse for naturgasbiler (reduceret kulstofafhaengighed).

Reduceret transportfradrag (reduceret efterspargsel).

Pa baggrund af ovenstdende finder Infrastrukturkommissionen det saledes relevant, at en
fremtidig indsats for reduktion af transportens miljg- og klimabelastning tager udgangs-
punkt i falgende 7 indsatsomrader. De syv omrader er inspireret dels af faromtalte
OECD/ECMT-rapport og de naevnte erfaringer fra andre lande.



Infrastrukturkommissionen har som tidligere naevnt noteret sig, at regeringen har fastsat et
pejlemarke om at reducere transportsektorens CO,.slip med 25 pct. i 2030 sammenlignet
med 1988.

Generelt finder Infrastrukturkommissionen dog, at en fremtidig indsats for reduktion af mil-
jo- og klimabelastninger bgr tage sit udgangspunkt i en omkostningseffektiv tilgang. Der
skal séledes seettes ind der, hvor det gavner miljget og klimaet mest set i forhold til de sam-
fundsgkonomiske omkostninger.

Dette indebaerer, at det ikke er hensigtsmaessigt at laeegge sig fast pa konkrete sektorspecifik-
ke mal i den nuverende situation, hvor omkostningerne ved at reducere miljgbelastningen i
transportsektoren sammenlignet med omkostninger ved tilsvarende reduktioner i andre sek-
torer, ikke er kendte. Af samme arsag er det heller ikke hensigtsmaessigt som udgangspunkt
at pege pa én bestemt teknologi som den bedste Igsning. Her bgr markedet vaere med til at
finde de bedste og omkostningsmaessigt set mest hensigtsmaessige tiltag.

En samlet strategi for klimapavirkninger pa transportomradet ma saledes afhange af en
naermere analyse af, hvor der potentielt kan opnas de starste gevinster, samt en overvejelser
om, hvordan man bedst far aktiveret markedet i at finde nye og innovative Igsninger. Der
galder saledes generelt for nedenstaende indsatsomrader, at de samfundsgkonomiske kon-
sekvenser skal vurderes naermere med henblik pa at vurdere, hvorvidt de samfundsgkono-
miske fordele overstiger omkostningerne ved de enkelte tiltag. Ligeledes bgr de konkrete
miljgmaessige gevinster vurderes for at sikre, at det gnskede mal nas.

Udviklingen af mere miljgvenlige karetgjer har som anfgrt allerede bidraget vasentligt
til reduktionen af trafikkens emissioner. Dette er sket dels som fglge af den teknologiske
udvikling og dels som fglge af internationale minimumskrav til bilindustrien. Det er re-
levant, at der ogsa fremover béade gives de forngdne incitamenter til udvikling af mere
energieffektive transportmidler, og at der afsaettes midler til forskning og udvikling i
helt nye typer transportmidler og breendstofsformer.

Danmark bgr i den sammenhang ga aktivt ind i internationale samarbejder, ikke mindst
i EU-reqi, der f.eks. i relation til EURO-normer har vist sig effektivt i forhold til at redu-
cere luftforureningen. En del af den danske strategi for at reducere transportens miljgbe-
lastning og klimapavirkning skal saledes veere en offensiv tilgang til international regu-
lering pd omradet. Der er sdledes eksempelvis vaesentlige CO,-reduktioner at hente gen-
nem forpligtigende minimumskrav fra EU til bilindustrien til nye person- og varebilers
energieffektivitet. Denne har dog endnu ikke vist sig at veere saerlig virkningsfuld. Der
er séledes behov for en srlig indsats pa dette omrade. Et andet eksempel er spargsma-
let om at omfatte luftfart som en del af EU's eksisterende kvotehandelsystem.

| det falgende beskrives en reekke perspektiver for udvikling af teknologier og regule-
ring, der kan bidrage til en mere energieffektiv bilpark.

En afggrende indsats i retning af renere og mere miljg- og klimavenlige breendstoffer er
ligeledes et centralt instrument, der bgr indga i en samlet plan for miljg og klimatiltag pa
transportomradet. Brint og biobraendsler forventes at komme til at spille en betydelig
rolle i transportsektoren i fremtiden.

Det er séledes et element i regeringens debatoplaeg for en baeredygtig udvikling fra juni
2007, at andelen af baeredygtigt biobraendstof til transport skal forgges til 10 pct. i 2020.
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Kommissionen finder, at Danmark generelt — under hensyntagen til at Igsninger som
udgangspunkt skal veere omkostningseffektive - bgr geare sig til at veere helt i front, nar
det handler om at implementere ny teknologi, der muligggr brugen af alternative
breendstoffer.

Strategiske og samfundsmaessigt rentable investeringer i den kollektive trafik typisk i
storbyomréader, i pendlingskorridorer eller i landsdeltrafikken, hvor et stort passager-
underlag sikrer et lavt emissionsniveau pr. passagerkilometer, vil kunne bidrage til en
overflytning mellem transportformerne, sikre en bedre mobilitet og tilgeengelighed for
brugere af den kollektive trafik og bidrage til en mere miljg- og klimavenlig trafikafvik-
ling. Det samme geelder investeringer i en bedre udnyttelse af infrastrukturen, f.eks. i
form af busprioritering.

Tilsvarende er den kollektive trafik et godt miljg- og klimamaessigt bud mellem starre
byomrader. | begge tilfelde kan den kollektive trafik samtidig tjene til at aflaste vejene,
hvilket kan bidrage til at reducere kgkarsel og deraf falgende miljgmaessig merbelast-
ning. Investeringer i den kollektive trafik skal planleegges teet sammen med byudviklin-
gen og lokalisering af boliger og erhverv, jeevnfgr punkt 7 nedenfor.

Den enkelte forbruger skal have let adgang til information om de miljg- og klimamaessi-
ge konsekvenser ved valg af transportform pa en given rute. Tilsvarende skal den enkel-
te transportkunde have viden om de miljg- og klimamassige konsekvenser ved valget
mellem forskellige typer godstransport. P4 denne made vil emissionsforhold mere aktivt
kunne indga i forbrugervalget sammen med elementer som pris, rejsetid, frekvens etc.

Cykeltransport — ikke mindst overflytning af sma korte bilture til cyklen og som til- og
frabringer til stationer — har ligeledes et potentiale for at bidrage til et bedre miljg. Den
nationale cykelstrategi om flere cykler pa sikker vej i staten er med til at understette en
sadan udvikling, men kan ogsa fremadrettet teenkes bredere ind i en samlet plan for mil-
j@ og klima.

Endelig kan overflytning af gods fra vejtransport til sg- og banetransport i nogle tilfeelde
bidrage til en miljggevinst. Dette kan f.eks. fremmes ved at gge tilgeengeligheden til
havnene gennem investeringer i havnenes baglandsinfrastruktur.

Kapacitetsudnyttelsen er en afggrende parameter for at kunne afggre, hvilken transport-
form der i det konkrete tilfeelde har den steerkeste miljgprofil.

F.eks. skal der veere 7-8 passagerer i en bus, far CO,-udslippet pr. passager er mindre
end fra en personbil. | en miljg- og klimamassig sammenhang er den traditionelle
kollektive bustrafik saledes ikke i alle tilfeelde fordelagtig. Dette er relevant at indteenke
ved bl.a. valget af starrelsen pa busser og tog. Det gaelder navnlig pa landet, hvilket al-
lerede er slaet igennem i forbindelse med udvikling af telebuskoncepter i tyndtbefolkede
omrader.

Tilsvarende geelder i et vist omfang for godstransporten, hvor ogsa kapacitetsudnyttel-
sen og graden af tomkarsel er vigtige parametre for vurderingen af miljg- og klimabe-
lastningen. Det aktuelle forsgg med de sdkaldte modulvogntog er et vigtigt initiativ, der
indebarer, at godsmaengden pa 3 almindelige lastbiler kan transporteres pa 2 modul-
vogntog. Herved vurderes energiforbruget, og dermed klimabelastningen, at blive redu-



ceret med ca. 15 pct. Derved udger modulvogntog et yderligere bidrag til et effektivt
transportsystem — ogsa i miljgmaessig forstand.

For personbiler er den gennemsnitlige kapacitetsudnyttelse ca. 1,5 personer pr bil. Et tal,
der har veeret faldende gennem arene. En forbedring heraf vil f.eks. have stor effekt pa
emissionerne.

Transportens energieffektivitet kan f.eks. forbedres hvis der skabes incitamenter der til-
skynder til en foryngelse af bilparken. En bilbeskatning, der belgnner kgb af biler, der er
serlig energieffektive — dvs. karer langt pa literen, har lav emission af skadelige stoffer,
mv., - vil sdledes bidrage til at bilparken samlet set er sa skansom i forhold til miljg og
klima som muligt. Mere generelt kan skattesystemet anvendes til at pavirke transportef-
terspergslen, men Infrastrukturkommissionen noterer sig at dette spgrgsmal falder uden
for kommissionens kommissorium.

Endvidere kan reguleringen af hastigheden pa vejene have betydning for miljget. Ener-
gigkonomisk er den mest effektive hastighed for de fleste personbiler ca. 80 km/t. | den
forbindelse bemaerkes, at safremt hastigheden gges udover dette i det enkelte kgretgj vil
det, alt andet lige, medfare en gget CO, udledning. Generel lavere hastighed vil samtidig
give feerre trafikuheld, mindre stgj og reduceret behov for udbygning af infrastrukturen.

Placeringen af boliger, erhvervsomrader, indkebsmuligheder osv. saetter de basale ram-
mer for hvor langt man kgrer i dagligdagen og for hvilket transportmiddel man bruger.
Byernes indretning og lokalisering har derfor betydning for omfanget af det samlede
transportbehov og derved energiforbruget. Det er derfor en udfordring for den fysiske
planlegning, at imgdega tendenserne til byspredning. Spredt byudvikling fremmer be-
hovet for bilkarsel, mens fortetning af byerne reducerer transportbehovet og muligger
brugen af gang, cykel og gaer investeringer i kollektiv transport overkommelig.

Med den fysiske planleegning er det muligt at fremme en byudvikling, der fremmer en
mere effektiv sammentaenkning af individuelle og kollektive transportmuligheder. I ho-
vedstadsomradet vurderes det, at alene en a&ndret lokalisering af kontorarbejdspladser
pa leengere sigt vil medfare en reduktion i transportens CO-udslip pa 100.000 ton25s,

Strategiske investeringer i den kollektive trafik sammentankt med den fysiske planleg-
ning er en grundsten for at kunne skabe et mere baredygtigt transportsystem med min-
dre CO,-udslip, og er centralt for at kunne bremse trafikveeksten, uden at hensyn til mo-
bilitet og tilgaengelighed bliver sat over styr. En markant satsning pa en strategi bygget
op omkring investeringer i den kollektive trafik og en hensigtsmaessig byplanlaegning vil
kunne understgtte, at de mulige teknologiske landvindinger, bidrager til COz-reduktion
i transportsektoren.

Tilsvarende sammenhang galder pd godsomradet, hvor fysisk planleegning kan under-
stgtte at transporttunge virksomheder placeres i neer tilknytning til den overordnede vej,
bane og havneinfrastruktur.

183 Fingerplan 2007, Miljgministeriet
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Et ineffektivt transportsystem betyder alt andet lige flere emissioner pr. kgrt kilometer
end et effektivt transportsystem. Strategiske infrastrukturinvesteringer, herunder valget
mellem vej og bane kan saledes alt andet lige bidrage til et effektivt og velfungerende
transportsystem, hvor f.eks. omvejskarsel og kekgarsel kan reduceres.

De konkrete emissioner afhanger ogsa af hastigheder, mv., og mere transport som fglge
af udbygninger af infrastrukturen bidrager ogsa til flere emissioner.

Udbygningsinstrumentet handler derfor lige s meget om at sikre den mest miljgvenlige
transport pr. kilometer som at sikre en reduktion af den samlede miljgbelastning.

Forundersggelserne af en fast forbindelse over Femern Bzlt viser bl.a. at en fast forbin-
delse - selv nar der tages hgjde for trafikspring - vil give anledning til vaesentlige reduk-
tioner i CO,, NOx og partikler. Den vigtigste arsag til disse reduktioner hidrgrer ophgret
af feergefarten mellem Puttgarden og Radby.

Tilsvarende kan investeringer i den teknologi, der anvendes i tilknytning til infrastruk-
turen, bidrage til en mere effektiv og miljgvenlig udnyttelse af den eksisterende ka-
pacitet i transportsystemet. Det viser erfaringerne med brug af sdkaldt trafikledelse pa
vejnettet. Det geelder ogsd — om end pa en lidt anden made - i lufthavnene (serlig Kas-
trup), hvor en af de vasentligste kilder til forurening er treengselsproblemer i luften,
som forbedrede metoder til flyveledelse kan veere med til atimgdega.

Trafikstej stammer primaert fra trafikken pa veje og jernbaner. Det enkelte menneske oplever
trafikstgj forskelligt, men de fleste oplever stgj som generende. Samtidig opleves generne af
stgj fra veje og stgj fra jernbaner forskelligt. En af forklaringerne kan veere at stgj fra togtrafik
typisk opstar i korte tidsintervaller efterfulgt af leengere tidsrum uden stgj, mens stgj fra en
vej som regel er forholdsvis vedvarende serligt i dagtimerne.



Boks 9.4 Perspektiver for energieffektive bilteknologier

Energieffektive benzin- og dieselbiler

Kommissionen vil senest i midten af 2008, foresla lovgivningsmaessige rammer for at nd EU-malet pa 120 g
CO./km og fokusere pa pligtige CO,-emissionsreduktioner for at nd malet pa 130 g CO./km for den nye
gennemsnitshil ved hjeelp af forbedringer af bilmotorteknologien, og en yderligere reduktion pa 10 g CO,/km
gennem andre teknologiske forbedringer og gennem en gget anvendelse af biobreendstoffer.

Elbiler

El-motoren er vaesentlig mere effektiv end den konventionelle forbraendingsmotor, og gget anvendelse af
elbiler kan bidrage til at reducere energiforbruget og hermed CO, udslippet fra transport. El-biler giver mu-
lighed for at anvende el fra vedvarende energi, f.eks. vindmgller, i transportsektoren.

Hybridbiler

Hybridbiler har en eller flere el-motorer, der oplades med f.eks. bremseenergi under karselen, og som kan
drive bilen alene i korte perioder. Bade diesel- og benzinbiler kan udstyres med hybidteknologi, og hybrid-
biler har et breendstofforbrug der er omkring 20-25 pct. lavere end den tilsvarende model uden el-motor.
Brint

Brint kan anvendes som drivmiddel enten i forbreendingsmotorer eller i breendselsceller, der genererer el til
en elmotor i bilen. Brint har sammenlignet med alle gvrige breendstoffer den fordel, at den er emissionsfri,
hvis den er produceret pa vedvarende energi.

Biobraendstoffer

Alternative drivmidler er en af maderne til at reducere transportsektorens drivhusgasudslip, og her er
biobreendstoffer en realistisk mulighed pa kort og mellemlang sigt. Biobraendstoffer er flydende eller gas-
formige braendstoffer til transport fremstillet ud fra biomasse.

EU-regulering af luftemissioner

Der er allerede opndet markante reduktioner af luftforureningen fra vejtransport pa trods af, at trafikken er
gget veesentligt. Udfordringen bestar i at reducere Iuftforureningen yderligere, herunder iszer partikelforure-
ningen fra dieselbiler. De markante resultater er isaer opndet gennem EU-regulering — Iuftforureningsni-
veauet er sdledes faldet med 80-90 pct. af niveauet far de fgrste EU-reguleringer — og det selv om trafikken
er steget vaesentligt. Det er derfor oplagt at arbejde offensivt videre ad den vej.

En dansk undersggelse af de gener vejstgj har for husejere, der bor nar steerkt befeerdede ve-
je, viser, at stgjbelastede boliger har lavere priser end tilsvarende boliger med mindre stajbe-
lastning. | en opgarelse over eksterne omkostninger fra transportsektoren vurderes stgjge-
nerne at indebeere arlige omkostninger i starrelsesordenen 5-9 mia. kr. Spaendet indikerer
den store usikkerhed, der er forbundet med opggrelser baseret pa vurdering af borgernes
betalingsvillighed for at undga trafikstej, og inddrager desuden en vurdering af sundhedsef-
fekterne af trafikstgj.

Der er udarbejdet vejledende stgjgraenser for bade vej og banestgj. De vejledende stgjgraen-
ser er fastlagt med udgangspunkt i undersggelser af store befolkningsgruppers opfattelse af
stgjen. Greenseveerdien er udtryk i dB, jeevnfar Boks 9.5. Typisk svarer de vejledende grzn-
seveerdier til at stgjniveau hvor omkring 10 pct. af de testede personer angiver at veere gene-
ret af stgjen. Reguleringen af trafikstgj er forskellig for nybyggeri og eksisterende boliger.
Planlovens bestemmelser betyder, at der ikke kan udlsegges nye boliger hvor de vejledende
grenseverdier er overskredet, med mindre der etableres stgjskaerme eller tilsvarende. Der
er ikke tilsvarende regler for eksisterende boliger. Den vejledende grenseveerdi er L gen (day,
evening, night) 58 dB for vejstgj og L ¢en 64 dB for jernbanestg;j.



Infrastrukturkommissionen

Boks 9.5 Beskrivelse af maleenheden for stgj

DeciBel (eller dB)- skalaen bruges til at male stgjniveauet. Trafikstgj udtrykkes som middelveerdien af
stgjens niveau over et helt &r. Med stgjindikatoren Lqen gives der sékaldte genetilleeg pa 5 dB for den stgj,
der forekommer i aftenperioden (kl. 19 — 22) og 10 dB i natperioden (kl. 22 — 07). Decibel-skalaen er op-
bygget logaritmisk. Det betyder, at hver gang lydeffekten bliver fordoblet, fx ved at trafikmaengden fordo-
bles, gges lydtrykniveauet med 3 dB. Hvis lydtrykniveauet gges med 6 — 10 dB, opleves det som en for-
dobling af stgjens styrke.

Stgjdeempning langs jernbanens hovestraekninger sker fortsat pa grundlag af en greensevaerdi udtrykt som
stgjens middelveerdi over et dagn. Greenseveerdien er efter aftale med Miljgstyrelsen fastlagt til Lacq 65 dB.
Graenseveerdien skgnnes at svare til vaerdi for Lgen pa ca. 66 dB.

Nar vejstgj ved en bolig overstiger et stgjniveau pa mere end Lqen 68 dB tales om ”staerk stgj-
belastede boliger” og nar niveauet overstiger Lgen 58 dB om “stgjbelastede boliger”. Det
skgnnes, at der langs det offentlige vejnet er omkring 150.000 steerkt stgjbelastede boliger og
at ca. 700.000 boliger er belastet af vejtrafikstagj over Lqgen 58 dB. For jernbanestgj anses stgjbe-
lastning over Laeq 65 dB pa eksisterende baner for at veere for hgjt. Der er omkring 17.000
stgjbelastede boliger over greenseveerdien for jernbanestgj Lqen 64 dB langs hovedstraeknin-
gerne pa jernbanenettet. Disse bliver tilbudt stejbeskyttelse i henhold til en aftale mellem
Banedanmark og Miljgstyrelsen.

Der er forskellige stgjreducerende virkemidler, og de kan opdeles i 3 forskellige hovedkate-
gorier.

1. Stgjreduktion ved kilden, som dakker over kgretgjer, vejbeleegning, trafikmangde og
hastighed. Nar stgjen deempes ved kilden, har det en effekt pa alle de boliger og friarea-
ler, som er pavirket af stgj fra en given vejstraeekning.

2. Reduktion af stgjudbredelsen, i form af forskellige former for afskeermning og lignende.
Ved anvendelse af afskeermning reduceres stgjen ved de boliger og friarealer, der ligger
bag en afskeermning, hvorimod der ikke opnas nogen deempning for de mennesker,
som bor og opholder sig foran afskeermningen.

3. Stgjreduktion ved modtageren, i form af facadeisolering og lokal afskeermning. Facade-
isolering har kun en effekt pa stejniveauet indendars.

En vaesentlig del af stgjbekeempelsen langs eksisterende veje de seneste 10 ar har fundet sted
langs statsvejnettet. Fra 1992-2002 blev der anvendt over 200 mio. kr. til dette formal, hvoraf
hovedparten af belgbet er anvendt pa opsztning af stgjafskeermning. | 2004 blev det som led
i regeringens vejstgjsstrategi aftalt blandt forligspartierne bag trafikaftalen fra 2003, at an-
vende 100 mio. kr. over en 5-arig periode til stgjreducerende tiltag, herunder forsgg med
stgjdeempende asfalt. Endvidere er der i forbindelse med udvidelsen af Motorring 3 fra 4 til
6 spor anvendt 190 mio. kr. til stgjdeempende foranstaltninger.

Stgjhensyn er endvidere en integreret del af planleegningen i forbindelse med alle nyanlaeg
og udvidelsesprojekter pa statsvejnettet. | forbindelse med sterre udvidelsesprojekter sgges
de stgjreducerende foranstaltninger udformet pa en sadan made, at man pa én gang be-
keemper bade den stgj, der skyldes udvidelsen, og den allerede forekommende stgj.

Regeringen har i 2003 vedtaget en vejstgjstrategi, som indeholder 10 statslige initiativer, der
skaber rammerne for den fremtidige indsats for at reducere vejstgj. | arene fremover vil en
raeekke starre vejprojektet blive realiseret, hvilket forventes samlet set at bidrage til en yderli-
gere reduktion af antallet af stgjbelastede boliger langs statsvejnettet.



En yderligere opfalgning pa vejstgjstrategien er finansielle stgjpartnerskaber, hvortil der er
afsat 4 mio. kr. til at afprgve og formidle ideen om samfinansiering af stgjtiltag mellem det

offentlige (stat og kommune) og private boligejere. Forbedrede stgjforhold kan give stignin-
ger i boligprisen, som er incitament til boligejere til at medfinansiere stgjbekampelsen.

Pa jernbanesiden er der siden 1986 opsat 48 km stgjskaeerme langs de mest stgjbelastede
streekninger, hvilket har reduceret antallet af boliger belastet med mere end Laeq 65 dB med
4.300. Den 1. januar 2007 havde 11.700 boliger faet tilbudt tilskud til facadeisolering, hvoraf
de 3.700 har benyttet sig af tilbuddet. Der er sammenlagt blevet anvendt 275 mio. kr. til re-
duktion af banestgj langs hovedstraekningerne. Endvidere er der i forbindelse med anlaegs-
projekter foretaget stgjbeskyttende foranstaltninger. Togmateriellet er lgbende blevet udskif-
tet med mindre stgjende togtyper, hvilket generelt bidrager til en reduktion af stgjen fra
jernbanerne.

Planlovens bestemmelser medfarer, at der ikke kan udlaegges nye boligomrader, hvor vej-
stgjen overstiger Lden 58 dB eller jernbanestgjen Lden 64 dB.

| forbindelse med, at Regeringen i 2003 fremlagde et forslag til strategi for begraensning af
vejtrafikstgj blev der udarbejdet et groft sken over, hvor mange boliger der vil veere belaste-
de af vejstgj i 2020, givet at der ikke iveerksaettes yderligere tiltag. Skennet viser, at antallet af
steerkt stagjbelastede boliger — dvs. boliger belastet med over 65 dB(svarende til 68 dB med
den nuvearende beregningsmetode) — vil blive reduceret med ca. 10 pct. og antallet af stgjbe-
lastede boliger — dvs. boliger belastet over 55 dB (svarende til 58 dB efter den nuveerende be-
regningsmetode) — vil blive reduceret med lidt under 5 pct. Denne reduktion skyldes iszr
forventninger til at der frem mod 2020 udvikles mere stgjreducerende daek og motorer. De
mere detaljerede tal er vist i nedenstdende Tabel 9.4. Der er siden opgerelsen foretaget en
reekke tiltag der har bidraget til en reduktion af stgjbelastningen.

Tabel 9.4 Boliger belastet af vejtrafikstgj fra det offentlige vejnet - skennet antal i 2010 og 2020154

dB kategori Antal boliger 2001 Antal boliger 2010 Antal boliger 2020
<55 1.815.911 1.872.536 1.848.585
>= 55 dB 705.712 649.118 673.068
>= 65 dB 147.710 123.086 135.397
| alt 2.521.654 2.521.654 2.521.654

Inden udgangen af 2010 forventes samtlige boliger langs hovedstraekningerne med en stgj-
belastning pa mere end Laeq 65 dB at veere blevet beskyttet med stgjskaerme eller faet tilbudt
tilskud til facadeisolering.

Stgjbelastningen er vurderet i forhold til det jernbanemateriel, der blev anvendt ved projek-
tets start i 1986. Der er Igbende indfgrt mindre stgjende materiel, der har bidraget til en be-
tydelig reduktion af stgjbelastningen. P4 mange hovedstraekninger vil godstrafik i fremtiden
veere den vasentligste bidragsyder. Da denne i stadig starre grad domineres af international

154 Anm: Stgjbelastningen for boliger i landdistrikter, som udger 12 pct. af det totale antal boliger, er ikke korrigeret
mht. trafikvaekst og effekterne af allerede vedtagne reguleringer. Der er ikke regnet med en evt. vaekst i antallet af
boliger. Evt. nye boliger ma imidlertid forventes at ligge i kategorien 55 db., jevnfgr den geeldende lovgivning om
grenseverdier ved nybyggeri. Manglende overensstemmelse i opggrelsen af totaler skyldes afrunding i beregnin-
gerne.

Kilde: Forslag til strategi for begraensning af vejtrafikstgj, Vejstgjgruppen 2003
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trafik vil foranstaltninger til deempning af den direkte stgj fra godsmateriellet kreeve aftaler
pa europeisk plan.

Transportsektoren giver ikke alene et delvist bidrag til den menneskeskabte del af klimaan-
dringerne. Klimaaendringer giver ogsa anledning til at overveje en raekke konkrete andrin-
ger i maden at anlaegge, drive og vedligeholde veje og jernbaner. En reekke eksempler pa
klimagndringer, og hvad det betyder for infrastrukturen er vist i Boks 9.6.

Boks 9.6 Eksempler pa klimazndringers betydning for infrastrukturen

Klimagendring Risici

@get risiko for overophedning af sikringsanleeg langs jernbanen, samt gget

Flere hedebslger risiko for solkurver pa skinnerne.

@get risiko for nedbrud af kegreledninger pa elektrificerede banestraeknin-

Kraftigere storme ger.

@get risiko for oversvemmelse af viadukter og lavtliggende omrader. @get

Flere episoder med kraftig risiko for akvaplaning.

regn . . . -

g Starre risiko for skred i afgravningsskraninger.
Hgjere grundvandsstand Reduceret bzereevne for fundamenter, stgttemure og underballastlag.
Varmere vintre Mindre behov for vinterberedskab og faerre udgifter.

Der vil komme klimagndringer i Danmark, men det er stadig usikkert i hvilket omfang og
hvornar. Scenarierne for klimaet i Danmark praesenteret i afsnit 9.2 giver imidlertid en indi-
kation af omfanget pa kort, mellem og langt sigt. Hvorledes en klimatilpasningsindsats skal
dimensioneres vil veere en afvejning af konsekvensen af klimaandringerne, sandsynlighe-
den for at de indtraffer samt omkostninger ved at forebygge.

For bade vej- og jernbanebroer og tunneler vil der veere en risiko for, at baereevnen af fun-
damenter og stgttemure nedsattes ved en gget grundvandsstand, uanset om det vil kunne
henfares til en gget havvandsstand eller ggede regnmaengder.

Kraftigere regn medfgrer sammen med underdimensionerede aflgbssystemer i og langs veje
en ophobning af vand i vejens barende lag, som kan reducere dens bareevne og kan forkor-
te dens effektive levetid. Utilstreekkeligt aflgb under intensivt nedbgr kan samtidigt veere en
betydelig sikkerhedsrisiko pga. akvaplaning for trafikanterne og kan medfare nedsat frem-
kommelighed. Ved nyanlaeg og renovering af veje kan det saledes vere ngdvendigt at gge
afvandingssystemernes kapacitet.

Tilsvarende kan der pa baneomradet opsta behov for udskiftning af jernbanenettets sdkaldte
underballastlag i takt med stigende grundvandsspejl, sa risikoen for skred i baneskraninger
minimeres.

Scenarierne for fremtidens klima vil endvidere indga i forbindelse med en kommende be-
slutning om udskiftning af signalanleaeg, herunder vil det indga, at der med relativt kort var-
sel vil kunne foretages sakaldt klimasikring af de elektroniske sikringsanlaeg i takt med Kli-
maeendringer konstateres. Tilsvarende vil der i takt med klimasndringer kunne ske en til-
pasning af det normsystem, der ligger til grund for den preecise udformning af jernbanein-
frastrukturen.



Pa elektrificerede jernbanestreekninger vil der med kraftigere storme og @gede vindhastig-
heder veere risiko for gget stormfald med store gkonomiske og trafikale konsekvenser til fgl-
ge. | sig selv vil kereledningsanlaegget veare sarbart for hgjere vindhastigheder.

Endelig er den lgbende udskiftning af gamle skinner et eksempel pa en indsats, som bade vil
forbedre regulariteten under de eksisterende klimaforhold, reducere stgjen samt sikre mod
gget forekomst af solkurver under hedebglger i fremtiden.

For alle de naevnte klimaeffekter geaelder, at der er tale om effekter der opstar gradvist, og at
der i mange tilfeelde er mulighed for at lave en Igbende tilpasning af infrastrukturen i takt
med at klimaaendringerne matte indtraeffe.

Ved stgrre infrastrukturinvesteringer med meget lang levetid er det imidlertid ngdvendigt
allerede i projekteringsfasen at tage hgjde for scenarierne for klimaudviklingen. Dette er
f.eks. gjort i forbindelse med bygningen af den kgbenhavnske Metro og i arbejdet med for-
undersggelserne til en fast forbindelse over Femern Beelt.

Det er séledes relevant at indtaenke regeringens strategi for tilpasning til fremtidens klima
systematisk ved planlaegningen af ny infrastruktur.
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En kortleegning af mulige virkemidler og initiativer i infrastrukturpolitikken frem mod 2030
ma tage udgangspunkt i de centrale udfordringer pad omradet i de kommende ar.

| dette kapitel sammenfattes de vigtigste udfordringer, som skal handteres pa infrastruktur-
omradet i Danmark frem mod 2030. Der er tale om udfordringer, der overordnet vedrgrer
spgrgsmalene om treengsel, palidelighed og miljgpavirkninger i transportsektoren.

Gennemgangen af udfordringer i kapitlet tager med hensyn til spgrgsmalet om fremtidens
transportefterspgrgsel og transportmgnstre udgangspunkt i de trafikale drivkreefter og tra-
fikprognoser, som er preesenteret i Kapitel 6 og 7. Med hensyn til infrastrukturen er der taget
udgangspunkt i den nuverende infrastruktur, inklusiv de udbygninger som pa nuvarende
tidspunkt er igangsat eller besluttet.

Beslutninger om konkrete initiativer med henblik pa handtering af udfordringer vil bero pa
samfundsgkonomiske analyser, jevnfgr Kapitel 8.

Den gkonomiske vakst indebaerer en gget efterspargsel efter transport. Det vil gge kravene
til kapaciteten pa det overordnede vej- og banenet frem mod 2030.

Traengsel kan vere en gene for den enkelte borger i forhold til at fa hverdagens ggremal
med arbejde, indkgb, familie og fritid til at ha&enge sammen. Isaer pendlingen mellem hjem og
arbejde er en veesentlig og aktuel udfordring for mange danskere.

Traengsel kan endvidere have konsekvenser for veerdiskabelsen i erhvervslivet, hvis der sker
et tidstab af et omfang, som gar ud over arbejdskraftens og godstransporternes effektivitet
og produktivitet.

Hvis ikke transportsystemet udvikles i passende omfang, og den eksisterende kapacitet ud-
nyttes bedst muligt, vil det alt andet lige kunne medfgre reduceret mobilitet med deraf af-
ledte negative effekter for borgere og erhvervsliv.

Traengslen pa det overordnede vejnet er stigende og indebeerer, at borgere og erhvervsliv

oplever forsinkelser og usikkerhed omkring rejse- og transporttider. Samtidig har der i de
senere ar veeret problemer med regulariteten i banetrafikken, som bl.a. skyldtes et vedlige-
holdelsesmaessigt efterslaeb pa skinnenettet — problemer, som der indgaet en politisk aftale
om at afhjeelpe frem mod 2014.

Transportefterspgrgslen pa statsvejnettet forventes frem mod 2030 samlet at stige med ca. 70
pct., svarende til en gennemsnitlig arlig stigning pa 2,2 pct. Der er tale om en lavere vakst,
end man har set i de seneste ar, men samtidig en vaekst der vil ske pa et overordnet vejnet,
hvor der pa en raekke centrale streekninger allerede i dag opleves traengsel i spidsbelast-
ningsperioder.

Det generelle billede at trafikprognoserne er, at der i 2030 pa en raekke streekninger i hoved-
stadsomradet og i de centrale dele af det gstjyske byband inklusiv pendleroplande, kan for-
ventes kapacitetsproblemer, safremt infrastrukturen forbliver usendret i forhold til, hvad der
i dag er igangsat eller besluttet af initiativer.



Pa visse broer og faste forbindelser, hvor der i dag kan konstateres begyndende trafikafvik-
lingsproblemer, vil disse problemer samtidig blive forsterket. Det geelder for eksempel ved
Vejle Fjord Broen, Lillebaltsbroen og Limfjordstunnelen.

De vasentligste faktorer bag udfordringen vedr. traengsel er sammenfattet i Boks 10.1.

Boks 10.1 Treengsel

Den fortsatte veekst i dansk gkonomi vil indebzaere stigende transportefterspgrgsel. Dette haenger bl.a.
sammen med:

« @get forbrug og @get godstransport

* @get bilejerskab

* @get fritidstrafik

De stigende trafikmaengder vil medfare stigende pres pa kapaciteten p& det overordnede vejnet, hvis infra-
strukturen forbliver uaendret. Den ggede fritidstrafik vil dog @ge efterspgrgslen udenfor spidsbelastningspe-
rioderne.

Med den stigende velstand vil ogsa varehandelen stige yderligere, jevnfer Kapitel 6. Globali-
seringen betyder, at transporten af varer vil gges, herunder transporten af varer til og fra ud-
landet.

Den internationale godstransport ventes at stige mest i korridorerne fra Trekantomradet ned
gennem @stjylland mod Hamborg og Bremen. Men ogsa trafikstrammene omkring hoved-
stadsomradet og over Femern Beelt forventes at stige.

Den udvikling vil alt andet lige bidrage til at gge kapacitetsproblemerne pa vejnettet og
jernbanen.

Den stigende varetransport betyder sdledes, at der vil vaere behov for at seatte fokus pa for-
bindelserne til, fra og mellem ”portene til Danmark”, dvs. de vigtigste havne og lufthavne
samt de store internationale vej- og baneforbindelser, herunder f.eks. Det store H, @resunds-
forbindelsen og den fremtidige Femern Beelt forbindelse.

Hvis det samlede transportsystem skal fungere, bliver det derfor vigtigt at sikre bl.a. havne-
nes og andre transportcentres rolle som knudepunkter for godstransporten. Sikring af vel-
udviklede vej- og baneforbindelser til danske havne og lufthavne vil vere vigtige omdrej-
ningspunkter i denne indsats.

Endvidere vil det vaere vaesentligt, specielt i de teet bebyggede omrader, hvor grundlaget er
starst, at udvikle banen som et reelt alternativ til vejtrafikken — iseer pa nationalt, men ogsa
europeisk plan.

Globaliseringen betyder ogs3, at bade virksomheder og personer mere frit kan velge, hvor
de lokaliserer sig.

Det stigende behov for at tiltreekke den rette arbejdskraft og transportere varer mv. rettidigt
og over store afstande betyder, at kvaliteten af infrastrukturen kan blive et vigtigt parameter
i virksomhedernes lokaliseringsvalg.

Bade for at fastholde de eksisterende virksomheder og for at tiltraekke nye vil det sdledes
have stigende betydning, at der findes nem adgang til internationale forbindelser og et vel-
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fungerende, palideligt transportsystem i det opland, som eksempelvis arbejdskraften skal
rekrutteres fra.

Med henblik pa at fastholde Danmarks konkurrenceevne har det derfor betydning, at Dan-
marks infrastruktur fortsat kan markere sig positivt i konkurrencen med infrastrukturen i
andre lande. Og for f.eks. de internationalt orienterede danske virksomheder er det vigtigt,
at transportsystemerne ogsa er velfungerende, f.eks. i EU.

Baggrunden for udfordringerne vedr. gget international handel og transport er sammenfat-
tet i Boks 10.2.

Boks 10.2 @get international handel og transport

Globaliseringen vil i de kommende artier have en reekke afledte trafikale konsekvenser, herunder:
* Jget godstransport, herunder leengere transportafstande

» @get trafikbelastning pa de sterste havne, lufthavne og internationale vej- og baneforbindelser, herunder
det Store H

* @get belastning af terminaler
* Fokus pd infrastrukturen i forbindelse med beslutninger vedrgrende virksomhedslokalisering

Efterspargslen pa vidensmedarbejdere i dansk erhvervsliv vokser - ligesom de gvrige euro-
peiske lande — i disse &r markant. Denne udvikling forventes at forsatte.

Udviklingen vil farst og fremmest finde sted i de starre byer. Det geaelder bl.a. hovedstads-
omradet, som i et internationalt perspektiv har udviklet sig til en sdkaldt metropol, og det
gstjyske byband, som pa sigt ventes at udvikle sig til et funktionelt ssmmenhangende by-
omrade, jevnfer Kapitel 6.

Udviklingen indeberer, at koncentrationen af virksomheder og arbejdspladser fremover
forventes at veere starst i netop disse omrader. Det samme gelder befolkningsvaeksten, bl.a.
fordi den hgjt uddannede arbejdskraft vil sgge mod storbyomraderne.

Om end en gget udbredelse af hjemmearbejdspladser og mere fleksible arbejdstider vil kun-
ne bidrage til at deempe presset i myldretiderne, vil konsekvenserne samlet vaere ggede krav
til infrastrukturen i og omkring storbyomraderne, dels fra virksomhederne, dels fra pend-
lerne. P43 visse straekninger i de tyndere befolkede omrader vil presset kunne blive lettet.

Der har i de senere ar vaeret en tendens til, at de lokale arbejdsmarkeder er vokset sammen,
hvilket har bidraget til at gge fleksibiliteten pa arbejdsmarkedet. Dette er bl.a. sket, fordi for-
bedringer af infrastrukturen har betydet, at man har kunnet pendle over lzengere afstande
inden for samme tidsmassige rammer.

Hvis denne fleksibilitet skal bevares, forudseetter det, at der fortsat er god fremkommelighed
i infrastrukturen.



Virksomhederne leegger generelt vaegt pa at placere sig med gode forbindelser til de store
transportkorridorer. Halvdelen af erhvervsbyggeriet i Danmark er i dag beliggende inden
for en afstand pa 6 km fra motorvejsnettet.15 En tilsvarende tendens gar sig geeldende for
banenettet.

Den overordnede infrastruktur kan saledes have stor betydning for byudviklingen og lokali-
seringen af virksomheder og den tendens vil pa sigt gge presset pa den overordnede infra-
struktur.

Baggrunden for udfordringerne vedr. urbanisering og virksomhedslokalisering er sammen-
fattet i Boks 10.3.

Boks 10.3 Urbanisering og virksomhedslokalisering

Urbaniseringen og tendensen til at virksomhederne koncentrerer sig omkring den overordnede infrastruktur
indebaerer en raekke trafikale konsekvenser, herunder:

» @gede krav til pendlingskorridorer pa vej og bane

* @get behov for et effektivt samspil mellem transportformerne

» @get fokus pa storbyregioner

P& visse straekninger i de tyndere befolkede omrader vil presset kunne blive lettet

De ggede krav til Danmarks infrastruktur kan bade sgges imgdekommet gennem udvikling
af vejnettet og gennem en styrkelse af banetrafikken. Mange afgange, hgj palidelighed og
hurtige rejser bidrager i den forbindelse til at gare banetrafikken mere attraktiv for bl.a.
pendlere.

Pa visse banestraekninger er kapaciteten i dag sa udnyttet, at det reelt begraenser muligheden
for at udvide omfanget af togtrafikken markant, jeevnfar Kapitel 1. P& disse streekninger er
der dog, pa naer i de mest belastede relationer i myldretiden, stadig ledig kapacitet i de en-
kelte tog.156

For togtrafikken er problemet starst mellem Kgbenhavn og Ringsted. Der er igangsat udar-
bejdelse af et beslutningsgrundlag for en forggelse af kapaciteten. P4 en raekke gvrige streek-
ninger vil kapacitetsbegraensningerne kunne meerkes, hvis der pa leengere sigt opstar behov
for at markante forggelser af togtrafikken.

Med de forventede stigninger i vejtrafikken vil det veaere hensigtsmaessigt at sge muligheden
for at banetrafik i en reekke belastede trafikkorridorer i hgjere grad kan fungere som et at-
traktivt alternativ til vejtrafikken. Det geelder typisk korridorer for pendlere til og fra storby-
omraderne samt internt i disse. Midlet kan veere flere og hurtigere afgange med en god regu-
laritet.

Tilsvarende vil det veere vigtigt at styrke sammenhangen og samspillet mellem transport-
formerne, herunder mellem vej og bane, séledes at det bliver lettere og mere attraktivt at
kombinere transportformerne pa en given rejse.

Dette geelder ogsa for godstransporten for s& vidt angar mulighederne for lettere og mere ef-
fektivt at kombinere transporter ad vej, jernbane, pa sgen og i luften.

155 Forskningsprojektet ”Byen, Vejen og Landskabet — motorveje til fremtiden”, Vejdirektoratet, 2005
156 Endvidere vil kapaciteten pa de enkelte tog kunne gges ved at gare togene leengere eller anvende dobbeltdaek-
kertog.
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| et perspektiv frem mod 2030 vil ogsé en malrettet fysisk planlaegning kunne bidrage til at
understgtte hensigtsmeessige transportmgnstre. Det geelder bl.a. en planleegning, der under-
statter byfortaetning og mulighederne for at kombinere transportformerne. Sddanne initiati-
ver vil ikke alene veere til gavn for trafikafviklingen, men ogsa for miljget og for energifor-
bruget.

Baggrunden for udfordringerne vedr. begraenset banekapacitet og samspil i infrastrukturen
er sammenfattet i Boks 10.4.

Boks 10.4 Begranset banekapacitet og samspil i infrastrukturen

De forventede stigninger i vejtrafikken og heraf afledte pres pa vejnettet indebeerer et aget behov for at:

« Udvikle banenettet i de omrader, hvor banen kan fungere som et effektivt alternativ til vejtrafikken

« Styrke grundlaget for at kombinere transportformerne bade pa person- og godsomradet

« Fremme en fysisk planlaegning, der understatter kollektiv transport og kombinationsrejser som et attrak-
tivt alternativ til biltrafikken, herunder f.eks. stationsnaerhed og byforteetning

En stigning i trafikmangden vil kunne medfare en stigning i trafikkens afledte effekter i
form af luft- og stgjforening samt antallet af ulykker.

Transportens miljg- og klimapavirkninger i form af udledninger fra trafikken er i de senere
ar reduceret med undtagelse af CO.-udledningen. CO,-udledningen fra transportsektoren er
hidtil steget mindre end trafikken - dog er det samlede CO,-udslip fortsat stigende, og det er
dermed ikke lykkedes at skabe en reduktion af udledningen af drivhusgasser fra
transportsektoren.

Med mindre der — sidelgbende med trafikudviklingen — sikres en begraensning af CO,-
udledningen, vil transportsektoren derfor i stigende omfang bidrage til den globale op-
varmning.

Den voksende trafik og treengsel vil ligeledes vere en udfordring i forhold til begraensning
af stgjforurening og bevarelse af landskabs- og naturverdier, herunder bade i forbindelse
med stgrre anlaegsarbejder, og nar veje og jernbaner er taget i brug.

Tilsvarende vil det med den stigende trafik veere en vedvarende udfordring, at fastholde
den generelle udvikling i retning af faerre draebte og tilskadekomne i trafikken.

Baggrunden for udfordringerne vedr. trafikkens afledte effekter er sammenfattet i Boks 10.5.

Boks 10.5 Trafikkens afledte effekter

De forventede stigende trafikmeengder og deraf falgende traengselsproblemer vil indebeere en risiko for at
trafikkens afledte effekter vokser. Det geelder bl.a. for sa vidt angar:

« CO-udslippet og deraf falgende klimapavirkninger

« Stgjforurening

« Luftforurening og deraf fglgende miljgomkostninger

« Pavirkning af natur og landskabsvaerdier

« Ulykkestal



Der bar ikke kun tenkes i at bygge nyt, men ogsé i at bevare og udnytte de vaerdier, som
udggr rygraden i den eksisterende infrastruktur, bedst muligt. De stigende trafikmangder
betyder, at det vil blive stadigt vigtigere, at den allerede eksisterende infrastruktur udnyttes
bedst muligt.

Det er bl.a. vigtigt at have fokus pa at sikre den ngdvendige vedligeholdelse af de eksiste-
rende veje og jernbaner, sdledes at trafikken afvikles sa effektivt og palideligt som muligt.

Endvidere er der grundlag for at overveje, hvordan man ved malrettet bekeempelse af frem-
kommelighedsmaessige flaskehalse, trafiksikkerhedsmeessige sorte pletter og udnyttelse af
nye teknologier kan optimere trafikafviklingen og sikkerheden pa det allerede eksisterende
Vej- 0g banenet.

Baggrunden for udfordringerne vedr. forbedret udnyttelse af den eksisterende infrastruktur
er sammenfattet i Boks 10.6.

Boks 10.6 Forbedret udnyttelse af infrastrukturen

Trafikbelastningen vil i de kommende ar aktualisere spargsmalet om, hvordan trafikafviklingen pa den alle-
rede eksisterende infrastruktur kan forbedres, herunder gennem:

« En tilstreekkelig vedligeholdelse

* Udbedring af flaskehalsproblemer

« Udbedring af uheldsbelastede "sorte pletter”

¢ Udnyttelse af ny teknologi

De vasentligste overordnede udfordringer for transportinfrastrukturen frem mod 2030 er
sammenfattet i Boks 10.7.

Boks 10.7 De sterste udfordringer for transportinfrastrukturen i 2030

De vaesentligste udfordringer for transportinfrastrukturen er afledt af den ggede transportefterspgrgsel,
som kan forventes i takt med, at dansk gkonomi og globaliseringen udvikler sig yderligere. Der vil veere ta-
le om:

« Stigende treengselsproblemer, herunder pa vejnettet omkring og mellem de starre byer

* @gede krav til de internationale forbindelser, godsknudepunkter og transportcentre

« Den begreensede banekapacitet i enkelte korridorer reducerer mulighederne for, at den kollektive trafik
kan aflaste vejnettet vaesentligt i disse korridorer

Stigende udfordringer med at begraense trafikkens effekter pa klimaet, naturen og miljget

Stigende krav om forbedringer af trafiksikkerheden

Stigende behov for at optimere udnyttelsen af den eksisterende infrastruktur, herunder gennem tilstreek-
kelig vedligeholdelse og udnyttelse af IT-teknologi

Stigende behov for helhedsplanleegning, herunder koordinering af by- og infrastrukturplanleegningen
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Kapitel 11. Teknologiudviklingens betydning for infra-
strukturent’

Teknologiudviklingen har haft en betydelig indflydelse pé, hvordan vi transporterer os, og
pa hvordan infrastrukturen er indrettet. Den teknologiske udvikling vil ogsé i fremtiden
spille en endog vigtigere rolle for transport af personer og varer.

Den teknologiske udvikling indeberer pa transportomradet, at der udvikles nye muligheder
for indretning af infrastrukturen og for at pavirke og styre trafikstremmene. Samtidig udvik-
les karetgjerne, nar der opstar nye keretgjstyper, bedre teknisk udstyr og alternative driv-
midler.

Danmark er ifglge internationale malinger en af de mest IT-parate nationer i verden. Det gi-
ver grundlag for optimisme i forhold til at anvende moderne IT som en del af lgsningen pa
de trafikale udfordringer.

En raekke danske og - iseer — udenlandske erfaringer peger p4, at anvendelse af intelligente
transportsystemer og trafikledelse - ogsa kaldet ITS-systemer - kan fare til eksempelvis star-
re trafiksikkerhed og en bedre udnyttelse af kapaciteten i den eksisterende infrastruktur,
bl.a. fordi der opnas en mere effektiv afvikling af trafikken.

Dette kan indebzre gevinster for den enkelte trafikant og samfundet i form af hgjere frem-
kommelighed og en mere smidig, trafiksikker og miljgvenlig karsel. Den moderne teknologi
er et hjeelpemiddel til at benytte den eksisterende infrastruktur bedre.

En stgrre satsning pa ITS og trafikledelse i fremtiden kan saledes pa leengere sigt give sam-
fundsgkonomiske gevinster, fordi feerre trafikanter og passagerer vil blive bergrt af kg og
ventetid, nar trafikken bliver afviklet mere smidigt. | en samlet analyse skal de samfunds-
gkonomiske gevinster naturligvis holdes op i mod de omkostninger, der er forbundet med at
implementere de tekniske lgsninger. Bedre trafikinformation kan bidrage til at reducere ge-
nerne for trafikanterne, nar der opstar haendelser eller treengsel.

Endvidere er den teknologiske udvikling af karetgjerne et meget vigtigt instrument i forhold
til at begraense miljggenerne fra transportsektoren.

Der udvikles lgbende ITS-systemer til brug for forbedring af infrastrukturen, kgretgjerne og
samspillet herimellem eller mellem transportformerne. Udviklingen er bade rettet mod de
enkelte trafikanter til brug for private bilister eller transportvirksomheder, men ogsa til brug
for den kollektive transport — busser og tog. Der sker ogsa hele tiden teknologiske fornyelser
indenfor betalingssystemer ved f.eks. broer, feerger og parkeringshuse. Endelig er der en lg-
bende teknologisk udvikling af karetgjstyper, nye drivmidler samt forureningsbekaempende
foranstaltninger som farer til mere miljgvenlig og energieffektiv karsel.

ITS og trafikledelse i Danmark har hidtil vaeret anvendt i relativt begraenset omfang, og
Kommissionen vurderer, at der samlet set er et uudnyttet potentiale for gennem ITS-lgsnin-
ger at udnytte trafikinfrastrukturen bedre — navnlig p& de mest belastede streekninger i by-
omraderne, pd motorvejene og det gvrige overordnede vejnet, men ogsa i den kollektive tra-
fik hvor bl.a. effektiv rejseplanleegning kan spille en rolle.

157 Bilag 6: Kommissorium for arbejdsgruppe under Infrastrukturkommissionen vedr. anvendelse af Intelligente
Transport Systemer (ITS) og Bilag 7: Afrapportering fra arbejdsgruppen vedr. anvendelse af Intelligente Transport
Systemer (ITS), "ITS — Status og perspektiver".
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ITS kan etableres i
forbindelse med in-
frastrukturen eller
direkte i karetgjer-
ne.

Ved teet trafik kan
homogene og lave-
re hastigheder ty-
pisk fare til en mere
effektiv trafikafvik-
ling.

Navnlig trafik-
informations- og
varslingssystemer
anvendes i Dan-
mark.

Trafikledelse og
trafikstyringssyste-
mer anvendes ved
stgrre anleegs-
projekter.
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11.1. ITS-systemer i vejtransporten

ITS eller trafikledelsessystemer kan etableres i tilknytning til infrastrukturen eller direkte i
karetgjerne. Der er primaert fokus pa trafikledelsessystemer i forbindelse med motorveje,
men der ma forudses en udvikling, hvor der i fremtiden anvendes mere trafikledelse ogsa pa
det gvrige vejnet.

Registrering af den aktuelle trafiksituation og formidling af denne information er en af de
mest grundleeggende aktiviteter indenfor trafikledelse. Den aktuelle trafikinformation hjeel-
per trafikanterne til at komme hurtigt og sikkert frem, giver dem en god service og bidrager
til at effektivisere trafikafviklingen. | Boks 11.1. er anfgrt en raekke eksempler pa ITS-
systemer, der er knyttet til infrastrukturen og som allerede anvendes eller kunne vere rele-
vante at anvende i Danmark.

Boks 11.1 ITS-systemer der knytter sig til infrastrukturen

Aktuel trafikantinformation: Indsamling af information om den aktuelle trafikafvikling, der formidles via
f.eks. tavler pa vejen, trafikradio, telefonsvarertjeneste eller Internettet, med henblik pa at trafikanterne kan
optimere rejseplaner, rutevalg mv.

Trafikstyring og information i forbindelse med vejarbejder: Informationsindsatser mv. med henblik pa
at optimere trafikafvikling og trafiksikkerhed og beredskabsindsatsen i forbindelse med starre anlaegsarbej-
der, hvor trafikafviklingen er seerligt skrebelig. Det geelder ogsa sikkerheden og trygheden for vejarbejder-
ne.

Varslingssystemer: Systemer, der har til formal at advare trafikanterne om kger, haendelser mv., sdledes
at trafikanterne kan veelge alternative ruter eller rejsetidspunkter, og saledes at risikoen for fglgeulykker mv.
begreenses.

Variabel hastighedsregulering: Systemer der ggr det muligt at justere hastighedsgraenserne i henhold til
de aktuelle trafikforhold. Ved teet trafik kan typisk opnas en mere hurtig og effektiv trafikafvikling ved mere
homogene og lavere hastigheder.

Rampedosering: Systemer der styrer tilstramningen til f.eks. motorveje, sdledes at trafikintensiteten gen-
nem en trafikal flaskehals bliver udjeevnet. Herved mindskes sandsynligheden for at trafikken gar i sta.
Information om alternative ruter: Systemer der i lyset af den aktuelle trafiksituation kan vejlede trafikan-
terne om alternative ruter til en given destination — f.eks. alternative indfaldsveje til storbyer mv.
Inddragelse af ngdspor pd motorveje: Systemer der gar det muligt at abne og lukke ngdsporet for trafik,
med henblik pa at @ge kapaciteten f.eks. i myldretider. Kan udferes som enten "peak lanes” hvor hele ngd-
sporet abnes for trafik eller "plus lanes”, hvor vognbanerne geres smallere og en del af ngdsporet inddra-
ges.

Vendbare vognbaner: Systemer der ggr det muligt at vende karselsretningen pa f.eks. starre indfaldsveje,
saledes at der er flere spor i den ene retning om morgenen og den anden retning om eftermiddagen.
Styring af lyssignaler i byomrader: Samordning af trafiksignaler med henblik pa at optimere trafikstram-
mene og reducere rejsetiden.

Af de anfgrte systemer er navnlig trafikinformations- og varslingssystemer i anvendelse i
dag i Danmark i et vist omfang. Det gealder f.eks. det sdkaldte TRIM-trafikinformations-
system, som drives i Hovedstadsomradet og pa Vestfyn og Trekantsomradet. TRIM-
systemet er et generelt trafikinformationssystem, der registrerer trafiksituationen hvert mi-
nut og formidler information om trafiktilstanden, rejsetider og forsinkelser. Formidlingen
sker via Internettet, telefonsvaretjeneste og trafikradio.

Der anvendes i vid udstraekning trafikledelse, herunder trafikantinformation og trafiksty-
ringssystemer i forbindelse med de store motorvejsudvidelser i Hovedstadsomradet.

Variable hastighedstavler, der regulerer hastigheden efter forholdene anvendes i et vist om-
fang. Moderne elektroniske vejskilte kan f.eks. regulere hastigheden hen over dggnet under
hensyntagen til trafikteetheden, sigtbarheden og faret. Variabel hastighed kan bidrage til at
skeerpe opmaerksomheden hos den enkelte bilist til gavn for trafiksikkerhed og fremkomme-
lighed.
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Det starste potentiale for anvendelsen af ITS findes umiddelbart med hensyn til styring og
integrering af uudnyttet kapacitet pa vejene. Ved hjeelp af trafikledelse, spoleregistrering i
asfalten og elektroniske skilte kan vognbaner, som i dag er tomme, inddrages i den alminde-
lige trafikafvikling i spidsbelastningsperioder. Det drejer sig bl.a. om ngdspor og vognbaner
i den modsatte retning af myldretidstrafikken.

Systemer, der indebarer inddragelse af ngdspor og reversible vognbaner har ikke hidtil vee-
ret anvendt pa statsvejnettet i Danmark. Den igangverende udvidelse af Motorring 3 i Kg-
benhavn udfgres sa det senere vil vaere muligt at inddrage ngdsporet.

I udlandet er der allerede i dag gode erfaringer med vendbare kgrebaner og udnyttelse af
nadspor til f.eks. busser og taxier. Visse steder er der ogsa serlige vognbaner til den tunge
trafik. Nar de "tomme spor” integreres i trafikafviklingen kan en af sideeffekterne vaere, at
f.eks. busserne kommer hurtigere frem og bliver et mere attraktivt transportalternativ, og
dermed mindskes presset pa de gvrige vognbaner. Det forudsatter dog at vejanlaeggene og
asfaltbeleegningen dimensioneres og forberedes til tung trafik, og at der endvidere benyttes
trafikledelsessystemer, der kan styre trafikken til gavn for en sikker trafikafvikling.

Der vurderes at veere et betydeligt potentiale for en bedre udnyttelse af ovennavnte mulig-
heder som redskab til at gge fremkommeligheden og trafiksikkerheden og gavne miljget. En
reekke af de naevnte tiltag i Boks 11.1 anvendes i dag kun i begraenset omfang i Danmark.

Nedenfor i Boks 11.2. er vist eksempler pa ITS-systemer, der knytter sig til karetgjerne. Der
er i vidt omfang tale om systemer, der ogsa har sikkerhedsmassige formal, samtidigt med at
systemerne har til formal at hjelpe trafikanten bedre og lettere gennem transportsystemet.
Ulykker og haendelser indebearer typisk, at trafikken pa den bergrte streekning gar i sta i kor-
tere eller lengere perioder, mens der ryddes op mv. Etablering af ITS-systemer med henblik
pa en reduktion i antallet af trafikuheld vil derfor overordnet set ogsa indebzere forbedringer
af fremkommeligheden.

Det har desuden ogsa en gavnlig effekt pa miljget, nar trafikken kerer jeevnt uden kg, da
energiforbruget er mindre end ved langsom, teet trafik med "’stop and go”-kgrsel — dog sti-
ger miljgbelastningen ved hgje hastigheder.

Boks 11.2 ITS-systemer der knytter sig til keretgjerne

Farerstgttesystemer: Kgretgjsmonterede systemer, der er beregnet til at statte fgreren, herunder f.eks.
ABS-bremser, ESP, afstandssensorer, bakkesensorer, vognbaneskiftalarmer mv.

Farerkontrolsystemer: Systemer, der er beregnet til at kontrollere, om fareren er i stand til at fere bilen pa
lovlig og betryggende vis, herunder f.eks. alkoldse, sgvnsensorer mv.

Kerselskontrolsystemer: Systemer der overvager kerslen, herunder f.eks. intelligent farttilpasning (ISA),
sorte bokse mv.

Rutevejledningssystemer: GPS-systemer mv. der hjaelper trafikanten med at finde vej, herunder ogsa
systemer, der pa forskellig vis kan inddrages og tage hgjde for trafiksituationen.

Automatisk ngdopkald —" eCall”: Systemer der udlgser automatisk opkald til en alarmcentral i forbindel-
se med haendelser, herunder med oplysninger om ulykkesstedet.

Udviklingen af disse kgretgjsbaserede systemer er i vid udstreekning markedsdrevet — det er
farst og fremmest bilindustrien, der udvikler og markedsfarer systemerne.

ITS-systemerne er veesentlige konkurrenceparametre for bilfabrikanterne, hvad enten det
drejer sig om systemer, der giver trafikanterne en service, eller systemer der giver trafikan-
terne en starre sikkerhed.



De infrastrukturbaserede ITS-systemer er ogsa internationalt genstand for sterke industriin-
teresser, og specielt inden for vejafgifts- og bompengesystemer skagnnes der at veere et bety-
deligt markedspotentiale, og de tekniske kompatibilitetskrav er vedtaget i EU-direktivet
2004/52/EF om interoperabilitet mellem elektroniske betalingssystemer pa det transeuro-
peiske vejnet.

Udviklingen er ikke kun markedsdrevet, men er ogsa drevet af internationale krav og EU-
normer. Det er fra dansk side vigtigt at arbejde for internationale standarder. P4 EU-plan har
man siden begyndelsen af 1970’erne stillet krav til kgretgjernes miljgegenskaber, og i dag har
man faelles EU-regler om luftforurening i det sdkaldte EURO-normsystem. Euro-norm-
systemet blev indfart i 1990 og fastseetter maksimumsveerdier for udstgdningens indhold af
skadelige stoffer og har eksempelvis medfart krav om katalysatorer pa nye benzinbiler. Med
indfarelse af "EURO 4” i 2006 er det beregnet, at udledningen af partikler vil blive reduceret
med mere end 80 pct. i forhold til biler fra fgr indfgrelse af EURO-normer.

I en del lande, med bl.a. Japan i front, er der ogsa en stigende efterspgrgsel efter underhold-
nings- og kontorfaciliteter til bilen, men de opfattes imidlertid normalt ikke som egentlige
ITS-systemer. Disse systemer kan tveertimod medvirke til at forringe sikkerheden og trafi-
kantopmarksomheden, hvis f.eks. fareren af bilen bliver mere opmaerksom pa at vaere ”on
line” end pa at holde gje med trafikken.

Mange af de kgretgjsbaserede systemer har stor betydning for bl.a. vognmandserhvervet.
Feerre ulykker, hurtigere transport af varerne, samt feerre bgder er vigtige konkurrencepa-
rametre for erhvervet. Indenfor kollektiv transport vinder systemerne indpas f.eks. for sa
vidt angar alkolase i busser. | fremtiden ma forventes en forggelse af automatisk sikring af
chauffarer og lokofareres tilstand, inden de skal ud og fragte passagerer.

ITS-systemer med automatisk ngdopkald vil i fremtiden kunne redde liv. Systemet kendes
allerede fra andre lande. Danmark er med i en arbejdsgruppe i EU, der analyserer mulighe-
der og udfordringer ved at indfare et lignende system her.

”Sorte bokse” som det kendes fra fly, vil blive mere og mere udbredt i alle typer af karetgijer.
De “sorte bokse” kan afslgre vigtig information om haendelser, hvis arsag ellers ville veere
forblevet ukendt. Fremtidens sorte bokse, personlige GPS-udstyr, mobiltelefoner m.v. inde-
holder alle informationer, som vil veere vasentlige for politi, forsikringsbranche, efterforske-
re m.m. Meget tyder derfor pa, at der endnu ikke er set den endelige reekkevidde af dette.

ITS-teknologi omfatter ogsa systemer, der baserer sig pa et samspil mellem infrastrukturen
og karetgjerne jeevnfer Boks 11.3.

Boks 11.3 1TS-systemer baseret pa samspil mellem infrastruktur og keretgjer

Dynamiske rutevejledningssystemer: Rutevejledingssystemer, der i kraft af samspil med informations-

systemer knyttet til infrastrukturen kan basere vejledningen pa den aktuelle trafiksituation.

Karetgjer som maleudstyr: Enheder placeret i karetgjerne, der kan bidrage med indsamling af trafikdata
til de centrale informationstjenester mv. — f.eks. gennem GPS-enheder, mobiltelefoner o. lign.

Intelligent hastighedstilpasning: Kgretgjet regulerer hastigheden eller advarer om for hgj fart i forhold til
oplysninger om den tilladte hastighed, der registreres via intelligente skilte langs vejen eller et digitalt vej-

kort.

Dataudveksling mellem kgretgjer: Data om vej- eller trafikforhold, der er registreret i et karetgj, kan for-

midles til andre keretgjer, der har installeret sammen eller lignende tekniske enheder.

Udbygning af ITS-samspillet mellem bil og vej vil vere til stor hjaelp for den enkelte bilist og
ma antages at have meget betydelige perspektiver for fremtidens trafikafvikling.
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Samspillet mellem infrastrukturen og kgretgjerne, sker f.eks. ved at indsamle alle relevante
informationer og data om vejen og dens tilstand i en database. Databasen kan sammenkgres
med aktuelle vejr- og trafikmeldinger og bruges til at formidle relevant information ud til bi-
listerne. P4 den made bliver almindelige rutevejledningssystemer dynamiske.

Bilister og chauffarer har allerede i dag mulighed for at fa sig et elektronisk rutevejlednings-
system, der giver vejledning om optimale rutevalg fra A til B vha. billede eller lyd. Med for-
midling af den dynamiske information vil trafikanterne kunne modtage oplysninger om
f.eks. aktuelle vejarbejder, trafikuheld m.v., og bilens ITS-system vil sa foresla alternative ru-
ter for karslen. Det sidste forudsetter, at der i situationen er relevante alternative ruter med
bedre fremkommelighed.

Brugen af intelligent farttilpasning forudseaetter herudover, at der findes elektroniske data
vedrgrende hastighedsgreenser o.a. pa vejnettet, som systemet kan regulere kgrslen efter.
En udvikling i samspillet mellem enhederne i kgretagjerne og den registrering af data, der
sker i de infrastrukturbaserede systemer gger perspektiverne i forhold til at optimere trafik-
afviklingen, idet fleksibiliteten i systemerne og den hastighed, hvormed der kan ske tilpas-
ninger af trafikantadfeerd og trafikmgnstre alt andet lige, gges.

ITS-systemer finder udbredt anvendelse inden for kollektiv transport. Banetrafikken har al-
tid veeret afhaengig af et signalsystem og ITS vinder stadig starre indpas ved optimering af
busdrift og billettering, samt til information af passagerer jeevnfgr Boks 11.4.

Det gaelder dels de rent driftsorienterede systemer sdsom den operative styring af togdriften,
dels de systemer, der har til formal at ggre det enklere og mere bekvemt at benytte de kol-
lektive trafiktilbud, herunder at orientere sig om rejsetider mv. Den moderne teknologi kan
vha. lys, lyd og automatik ggre det lettere for mange &ldre, handikappede, blinde mfl. til at
holde sig orienterede, nar de benytter den kollektive transport.

Boks 11.4 Borgerrettede ITS-systemer knyttet til den kollektive transport

Rejseplanlaegning: Pa bl.a. hiemmesiden rejseplanen.dk kan man sgge pa og planleegge rejser med bus
og tog, og det er muligt at f& oplyst pris for den sggte rejse samt at udskrive den aktuelle rejsebeskrivelse.
Dynamisk passagerinformation: Dynamisk information til passagererne om ventetid til neeste afgang,
neeste station o. lign. pa Internet, via radio, pa terminalerne mv.

Rejsekortet: Klippekort, periodekort mv. aflgses af ét betalingsmiddel, som kan anvendes til alle transport-
former og i hele landet, hvilket gger fleksibiliteten for brugerne. Det indsamlede data giver trafikselskaberne
nye muligheder for at analysere passagerstrgmme og optimere den kollektive trafik.

Optimering af bus- og togdrift: IT-systemer der optimerer sammenkobling af busture og signalsystemer,
der optimerer udnyttelsen af skinnerne.

Der er tale om systemtyper, der alle i forskellig form anvendes eller er under udvikling i
Danmark i dag. Et rejsekort forventes introduceret pa Sjeelland ultimo 2008.

Endvidere er der indgéet en politisk principaftale om udskiftning af signalsystemerne pa
fiernbanen og S-banen senest i 2020. Nye signalanlaeg sigter pa en hgjere palidelighed og
mere omkostningseffektive Igsninger ved at veare baseret pa en europaisk standard. Sam-
men med den igangveerende genopretning af skinnerne vil fornyelse af signalsystemet vere
en vigtig faktor for at forbedre regulariteten og palideligheden i togsystemet.
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11.3. Systemer der styrker samspillet mellem transportformerne

En raekke ITS-systemer har til formal at styrke samspillet mellem de forskellige transport-
former, hvilket kan bidrage til at optimere udnyttelsen af den eksisterende infrastruktur,
jevnfar Boks 11.5.

Boks 11.5 ITS-systemer der styrker samspillet mellem transportformerne

Optimering af godstransport: Systemer med henblik pa effektivisering af omladningsterminaler og over-

vagning af godset i hele transportkaeden vha. elektronisk "chip” og stregkoder.

Multimodal rejseplanleegger: Rejseplanleegningssystemer, der optimerer kundens rejse med anvendelse
af flere transportmidler og baseret pa kundens praeferencer mht. f.eks. rejsetid, antal skift og pris.

"Parkér & Rejs” og "Kys & Kgr”: Parkerings- og afseetningspladser uden for byerne med direkte forbin-

delse til kollektiv transport og trafikinformation.

Omstigningsterminaler: Dynamisk information pa terminaler ved omstigning mellem kollektive transport-
midler tog, bus, fly mv.

Fremover vil ogsa samspillet imellem de forskellige transportformer fa en afggrende betyd-
ning. Ved stationer og andre store trafikale knudepunkter kan der vere potentiale i at give
bilisterne mulighed for at omstige til kollektiv transport og omvendt for pendlere pa vej
hjem. Dette vil kunne betyde udviklingen af trafiksatellitter rundt om byerne med mulighed
for at parkere og fa oplysninger om tog, bus og samkarsel.

I godstranportkaeden vil det blive en afggrende konkurrenceparameter, at godshandtering
og -logistik er topmoderne. Allerede i dag findes der stregkodesystemer for containere m.v.
Disse systemer forventes udvidet i fremtiden med informationer om lagerplads, transport-
tid, pris, leveringsoplysninger m.v. Samtidig forventes det, at systemer og informationer i
hgjere grad vil fungere sammen uanset hvilket transportmiddel, der benyttes f.eks. skib, tog,
lastbil, fly osv., jevnfgr Kapitel 3.

11.4. Vej- og karselsafgiftssystemer

ITS anvendes ogsa ved opkraevning af bropenge, faergebilletter, P-afgifter m.v., jevnfar Boks
11.6.

Boks 11.6 Vej- og kerselsafgiftssystemer

Vejafgiftsystem: Betalingssystemet er relateret til en bestemt bro eller vejstraekning, sdsom f.eks. de faste
forbindelser over Storebeelt og Dresund.

Karselsafgiftssystem (Road Pricing): Betalingssystemer, der varieres efter tidspunkt, sted og kgre-
tajstype sadsom f.eks. den tyske "Maut™-afgift. Forudsaetter en enhed i karetgjet, der kan registrere og lagre
rejsemgnstret i en given periode.

Zonesystemer (bompenge): Vejnettet deles op i forskellige betalingszoner som det f.eks. er tilfeeldet i den
centrale del af London. Systemet underbygges af en valid registrering af passager ind og ud af zonen
f.eks. ved kameraovervagning og databaseregistrering af nummer plader.

EU: EU har igangsat en proces med harmonisering af tekniske standarder for elektronisk betalingsop-
kraevning, jeevnfer det sakaldte "bompenge”-direktiv.

De forskellige typer af afgifter opkraeves ved hjzalp af en reekke manuelle og elektroniske be-
talingssystemer. De IT- og elektronisk baserede systemer udbredes i takt med, at der ogsa
andre steder i samfundet betales med elektronisk betalingskort og chip.

Visse af afgiftsystemerne fordrer hel eller delvis IT-baseret underbygning for at kunne fun-
gere optimalt. Det geelder systemer med satellitpositionering, mobil kommunikation og
kortbglgeteknologi.
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I en reekke udenlandske storbyer er der i de senere ar gjort erfaringer med karselsafgifts- og
bompengesystemer. Det geaelder bl.a. Oslo, London og Stockholm. F.eks. har Stockholm
kommune samtidigt med et afgiftssystem etableret en udvidet busservice som alternativ til
bilisterne. Endvidere skal der bygges en raekke Parkér og Rejs pladser langs med indfaldsve-
jene til det centrale Stockholm.

Nedenfor redeggres for en reekke praktiske danske og udenlandske erfaringer. Det kan veere
vanskeligt direkte at overfare udenlandske erfaringer til danske forhold, da systemernes
konkrete formal, udformning og omgivelser mv. kan vare afggrende for de konkrete effek-
ter.

Ikke desto mindre er de udenlandske erfaringer en vaesentlig inspiration, nar det drejer sig
om at g nye veje”. | vores naermeste nabolande er der sggt udviklet langsigtede strategier
for anvendelse af ITS og trafikledelse. Det gaelder f.eks. Finland og Norge, og Sverige er ogsa
pa vej.

Anvendelse af ITS-lgsninger i forbindelse med store anlagsprojekter er taget til i de senere
ar og ma formodes at vokse yderligere pa leengere sigt i takt med, at behovet for udvidelser i
teet befolkede og trafikerede omrader gges, jeevnfer Boks 11.7.

Boks 11.7 ITS- lgsninger i forbindelse med starre anleegsprojekter

ITS-lgsninger er i en raekke tilfaelde blevet anvendt i forbindelse med starre udvidelsesprojekter med hen-
blik pa at begreense de af arbejderne afledte trafikafviklingsproblemer.

Det geelder i forbindelse med tidligere gennemfarte udvidelser af Helsinggrmotorvejen og Kgge Bugt Mo-
torvejen samt de igangveerende udvidelser af Motorring 3 og Kgge Bugt Motorvejen mellem Hundige og
Greve Syd. Der har primeert vaeret anvendt systemer til regulering af lokale hastighedsbegraensninger,
formidling af information om rejsetider, forsinkelser og ke samt videoovervagning.

En spgrgeskemaundersggelse blandt trafikanterne pa Motorring 3 har vist, at ni ud af ti bilister oplever, at
trygheden pa vejen er uzendret eller bedre, siden vejarbejdet gik i gang.

Uheldsstatistikken viser, at antallet af haendelser er pa samme niveau, som inden vejarbejdet gik i gang.
Dette er veesentligt bedre resultater end ved andre tilsvarende anleegsarbejder i hovedstadsomradet, hvor
der typisk registreres en vaesentlig stigning i antallet af uheld i forbindelse med anleegsarbejder.
Spgrgeskemaundersggelsen viser desuden, at ca. 90 pct. af de adspurgte forstar informationen pa de va-
riable tavler, og at over halvdelen af trafikanterne oplever, at de variable hastighedsbegraensninger far tra-
fikken til at glide bedre. Sammenfattende svarer 91 pct. af deltagerne, at de er tilfreds eller meget tilfreds
med informationsindsatsen.

TRIM star for Trafikinformation pa Motorveje. Systemerne omfatter TRIM i Kgbenhavnsom-
radet og TRIM Rejsetid pa Vestfyn og i Trekantsomradet. De to systemer bruges til at for-
midle aktuel information om bl.a. trafikafvikling, rejsetider og forsinkelser via Internettet og
findes pa Vejdirektoratets portal trafikken.dk.

Implementeringen af TRIM Rejsetid har vist, at brugerne generelt er tilfredse med oplysnin-
gerne. Iser de lokale trafikradioer benytter informationerne og sikrer via deres trafikmel-
dinger, at trafikanter undervejs har mulighed for at fa den aktuelle information. Private per-
soners anvendelse af oplysningerne som hentes pa Internettet har hidtil veeret begreenset.

Derimod viser den seneste opgarelse over antallet af besag pa trafikken.dk, at oplysninger
om TRIM i hovedstaden ligger i top-10 blandt de populzareste sider pa portalen. TRIM hav-



de saledes knap 100.000 besgg i februar 2007. Det er saledes blot et spgrgsmal om tid, far po-
tentielle brugere vender sig til de nye muligheder.

”Quo Vadis” er et andet trafikinformationssystem, der blev etableret i Aalborg i midten af
1990’erne. Systemet har til formal, bl.a. ved hjeelp af variable tavler, at angive forsinkelser
over Limfjorden via henholdsvis bro og tunnel, siledes at trafikanterne kan vealge rute i
henhold hertil.

Erfaringerne har vist, at det er muligt, at fa trafikanterne til at &endre rute pa baggrund af in-
formationen. Det er séledes vurderingen, at man ved brug af systemet dels har opnaet en
bedre udnyttelse af vejnettet, dels har opnaet, at de fjordkrydsende trafikanter er bedre in-
formeret om de trafikale forhold, end det tidligere var tilfeeldet.158

Der kan veere store perspektiver i at indrette et seerligt belastet omrade eller streekning som
f.eks. ved Limfjorden til et hgjklasset ITS-omrade med relevante trafikinformationer om kg-
dannelse, ulykker, vejarbejde m.v. bade til brug for trafikmeldinger, og ogsa til brug for dy-
namiske rutevejledningssystemer i de enkelte kgretgjer til valg af alternative ruter.

| sidste halvdel af 1990’erne gennemfarte Vejdirektoratet og det daveerende HT et feelles pro-
jekt, der havde til formal at forbedre trafikantinformation og busbetjening pa Helsinggrmo-
torvejen.

Projektet omfattede forbedring af stoppestedsforhold, herunder etablering af informations-
displays med angivelse af kgreplansinformation, samt forbedret busbetjening i form af hyp-
pigere afgange, busprioritering i signalanleeg, busbaner og bedre til-/frakgrselsforhold til
stoppesteder mv.

Ved evalueringen af projektet i 1999 blev det konstateret, at der var opnaet karetidsgevinster
for stgrstedelen af de bergrte buslinjer, men at der var grundlag for at forbedre passagerin-
formationen.

Kollektiv transport med bus er sdledes en vigtig parameter, nar det geelder planlaegningen af
fremtidens offentlige transport og i analysen af perspektiverne for afledte gevinster som gget
passagertilstramning.

Rejseplanen.dk er trafikanternes primeere kilde til information ved planlaegning kollektive
trafikrejser, og der er generelt stor tilfredshed med denne service, som vurderes at give over-
skuelig og relevant information.

For sa vidt angar dynamisk passagerinformation kan der pa basis af de hidtidige erfaringer
og tilkendegivelser fra brugerne i spgrgeskemaundersggelser drages falgende konklusioner:

- Information om planlagte endringer p& SMS og e-mail opfattes som en relevant og vel-
fungerende service. Dog gnskes den udvidet med information om pludselige driftsfor-
styrrelser.

« ”Count down” ved stoppesteder og stationer opfattes som en god service, som giver
overblik og mulighed for at bruge ventetiden fornuftigt. Dette geelder ogsa elektroniske
tavler ved busterminaler, informationer om bus- og togafgange ved driftsforstyrrelser
m.v.

158 De variable tavler er blevet nedtaget i december 2006, da den udskiftning af tavlerne der ville veere ngdvendig
for fortsat drift, viste sig at veere for dyr i forhold til den nytte de kunne give. Systemet leverer fortsat aktuel trafik-
information til Aalborg Trafikkort og dermed ogsa til de lokale trafikradioer.
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- Displays med naste stop i busser og tog mv. opfattes af nye rejsende som en god service,
da de ofte er usikre pa bussens rute.

En massiv oprustning pa hele omradet med mere relevant passagerinformation giver mulig-
heder for at tiltreekke nye passagerer. | takt med trafikudviklingen, vil en stadig stgrre del af
den danske befolkning finde det attraktivt at finde trafikale alternativer som offentlig trans-
port. Der er saledes bade en ”push” og en "pull” effekt.

Aalborg Universitet udfgrer i samarbejde med forsikringsselskabet TopDanmark et forsgg,
hvor bilister far rabat pa forsikringen, hvis de far monteret intelligent hastighedstilpasning i
deres biler, og i gvrigt karer paent, hvilket ogsa registreres.

| Barkop skal intelligent hastighedstilpasning afprgves af en reekke mindre firmaer med va-
rebiler. Forsgget saetter sarlig fokus pa accept af brugen af ISA blandt erhvervschaufferer.

Det vil navnlig for erhvervslivet og forsikringsbranchen veere interessant, hvis disse ITS-
Izsninger i det lange lgb kan spare dem for nogle penge og give faerre skader. En sadan
gradvis indfarelse af ITS-systemer for udvalgte trafikantgrupper kan meget vel veere vejen
frem.

| de nordiske lande er der samarbejdet om harmonisering af elektroniske betalingssystemer i
over ti ar. Senest er det via NORITS-projektet gjort muligt, at man ved at tegne en aftale med
ét selskab, f.eks. Sund & Balt A/S, kan benytte en dansk Bro-Bizz i alle nordiske automati-
ske vejbetalingsstationer samt pa nogle danske feergefarter og parkeringshuse.

Siden 1. marts 2007 har danske bilisters Brobizz kunnet bruges som automatisk betalings-
middel mange steder i de andre nordiske lande. Samarbejdet daekker et ganske stort antal
betalingsbroer, -tunneler og —veje samt enkelte rederier.

Hermed er EU’s vision for harmonisering af elektroniske betalingssystemer, som beskrevet i
bompengedirektivet ndet i Norden?59, Senest i 2012 vil Brobizzen kunne bruges i hele EU.

Ligesom i Danmark forventes der en steerk veekst af informations- og kommunikationstek-
nologi samt intelligente trafiksystemer i de fleste andre lande. | Europa forventes GPS og
EU’s satellitsystem Galileo at fa stor indflydelse pa transportomradet. Intelligente systemer
forventes iseer at vinde indpas som redskaber til at forbedre kapacitetsudnyttelsen og trafik-
sikkerheden. Tillige forudsaetter dette en udvikling af sdvel intelligent infrastruktur som in-
telligente karetgjer.

Der kan f.eks. vere tale om fleksibel trafikregulering efter dagnrytme, vejtilstand og miljgtil-
stand, hastighedskontrol, omdirigering ved traengsel, automatisk sikkerhedsafstand mellem
karetgjer og konvoj-karsel, advarselssystemer, dynamisk skiltning, trafikinformation i kol-
lektiv trafik, parkeringsinformation, radiobglgeidentifikation af gods og forggede mulighe-
der for kortleegning af rejseadfaerd via mobiltelefoner, mv.

I nogle lande menes indflydelsen fra udviklingen af informations- og kommunikationstekno-
logi i det omgivende samfund at fa stor betydning. Det geelder iszer i en engelsk analyse af
fremtiden. Der forventes, at informations- og kommunikationsteknologi vil vinde indpas

159 Direktiv 2004/52/EF om interoperabilitet mellem elektroniske bompengesystemer.



overalt i hverdagen, f.eks. i det "intelligente hjem", hvor der via computere og mobiltelefoner
kan kobles op pa omverdenen, eller i transportmidlerne, f.eks. tog og fly, hvor der ligeledes
kobles op pa f.eks. arbejde under rejsen, s& transporttiden zndres fra spildtid til ressourcetid.

Det er en udbredt opfattelse, at benyttelsen af informations- og kommunikationsteknologi til
en vis grad ma forventes at kunne erstatte konkrete rejser, f.eks. gennem udvikling af “te-
lepresence” dvs. mgder via skeerm.

For virksomheder forventes gget omfang af virtuel handel, dvs. handel med varer uden fysi-
ske produkter, f.eks. serviceydelser, viden, musik og video, mv.

Der er ogsa mulighed for pa sigt, at helt ny teknologi vinder indpas, f.eks. farerlgse taxier,
helt nye biltyper eller personlige fly.

Et vaesentligt element af udviklingen inden for informations- og kommunikationsteknologi
er mulighederne for og ngdvendigheden af at kommunikere med andre intelligente syste-
mer. Den teknologiske udvikling, iseer inden for IT, kan med fordel indtenkes i infrastruk-
turplanleegningen, sdledes at der tages hgjde for de muligheder teknologien giver f.eks. for
bedre udnyttelse af infrastrukturen16o,

Mange steder i Europa er der etableret motorvejsstyringssystemer, som har til formal at
varsle trafikanterne og styre trafikken. Styringen sker ved hjalp af variable tavler pa portaler
over vejene, som kan advare om k@dannelser, endre hastighedsgraenser, indfgre overha-
lingsforbud og angive eendret anvendelse af karespor.

Erfaringer fra bl.a. Tyskland viser, at sddanne systemer kan reducere antallet af uheld med
op til 30 pct. Selv ved hastighedsreduktioner med 5-10 km/t p& motorveje, kan der samlet
opnas tidsbesparelser for trafikanterne som falge af feerre uheld. Denne sammenhang mel-
lem smidig kersel og sikkerhed er et meget vigtig element, som ITS-systemer kan veere med
til at frembringe. Endog uden yderligere forsinkelser i transportsystemet for bilisterne.

Rampedosering pa motorveje anvendes bl.a. i Holland. Rampedosering er et trafikstyrings-
system, der styrer, at antallet af biler, der kgrer ned ad motorvejsramperne afpasses trafik-
mengden pa motorvejen til gavn for en smidig afvikling af motorvejstrafikken. Erfaringer
viser, at antallet af uheld p& motorvejen kan reduceres med op til 10 pct., og at den samlede
rejsetid pa det bergrte vejnet kan reduceres med ca. 5 pct. Rampedosering er dermed et ef-
fektivt middel til bedre indfletning pa motorvejen og dermed bedre fremkommelighed.

Motorveje anlaegges normalt med to eller flere vognbaner og et ngdspor i hver retning. Ngd-
sporet er anlagt for at give havarerede biler eller andre karetgjer i "ngd” mulighed for at
holde ind uden at forstyrre den gvrige trafik, samt for at give ambulancer og andre udryk-
ningskgretgjer mulighed for at komme frem.

Ngdsporet udger ogsa en mulighed for at udvide kapaciteten pa vejen med et ekstra kare-
spor. | bl.a. Holland har man valgt at gge kapaciteten pa en raekke serligt belastede motor-
vejsstreekninger ved at inddrage ngdsporet til trafikafvikling i myldretiderne. Der anvendes
bade sakaldte ”plus lanes” og ”peak lanes”. Ved “peak lanes” inddrages hele ngdsporet i

160 COWI: ”Fremtidsstudier og scenarier for transportens infrastruktur — en gennemgang af litteraturen”, februar
2007.
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myldretiderne til kgrespor. Ved plus lanes” inddrages kun en del af ngdsporet for at give
mulighed for at omdanne de to brede vognbaner til tre smallere vognbaner. | begge tilfeelde
udvides kapaciteten med et ekstra kgrespor i myldretiden.

Inddragelse af nagdsporet helt eller delvist kraever for det farste, at vejbefaestelsen er dimen-
sioneret til karsel med tunge karetgjer. For det andet kraever det et trafikledelsessystem til at
styre og overvage trafikafviklingen pa streekningen.

Erfaringerne fra Holland viser, at kapaciteten pa en 4-sporet motorvej kan forgges med 30-40
pct. i den retning, hvor der etableres et ekstra kgrespor for myldretidstrafikken. Den forgge-
de kapacitet betyder, at den gennemsnitlige rejsehastighed gges med 10-15 pct. i myldreti-
derne. Hastighedsspredningen, dvs. forskellen mellem den hgjeste og laveste hastighed re-
duceres med ca. 30 pct., hvilket samtidig betyder en reduktion i antallet af uheld.

Dette er et eksempel pa et tiltag, der vil kunne bidrage til at Igse en af de helt store udfor-
dringer fremover, nemlig de store udsving i kapacitetsudnyttelsen i lgbet af dggnet. Der er
sandsynligvis et uudnyttet potentiale ved at integrere ledige/ubrugte vognbaner, givet at
vejbefaestelsen er dimensioneret til karsel med tunge karetgjer.

Norge er det nordiske land, hvor brugen af sdkaldt adaptiv signalstyring er l&engst fremme. |
Oslo er ca. 80 og i Trondheim ca. 50 signalanlag styret adaptivt med en prioritering af den
kollektive trafik. Adaptive lyssignaler fungerer ved, at spoler i vejen registrerer trafikken
frem mod et signalanlaeg. Der foretages Igbende en beregning af hvordan det enkelte signal
skal skifte mellem retningerne og hvordan signalerne i nabokryds skal skifte i forhold til hin-
anden.

Beregningerne har til formal at sikre trafikanterne den mindste ventetid og det feerrest muli-
ge antal stop. Kollektiv trafik kan detekteres separat og tildeles en hgj vaegtning i beregnin-

gerne. Systemet muligger derfor en mere smidig trafikafvikling ikke alene af den kollektive
trafik men ogsa af den gvrige trafik.

Erfaringerne fra Norge viser, at rejsetiden kan reduceres betydeligt bade for den kollektive og
den gvrige trafik ved brug af adaptive signalsystemer frem for traditionelt styrede systemer.
Besparelserne er sterst i myldretiderne, hvor trafikken er teet pa kapacitetsgraensen. Her kan
for den kollektive trafik opnas besparelser pa 30-50 pct., mens der for den gvrige trafik er ta-
le om 15-30 pct.

Udover den sparede rejsetid betyder brugen af adaptive signalsystemer en reduktion i luft-
forureningen, herunder CO,, i samme stagrrelsesorden som reduktionen i rejsetiden for den
gvrige trafik.

Danmark er godt pa vej med at indfare denne form for trafikstyring, og der forventes en
stadig mere intensiv udnyttelse af dette potentiale.

Der har i ca. ti &r veeret arbejdet med det sakaldte ”VagAssistans”-system pa de overordnede
veje omkring Stockholm og Goteborg. Ordningen indebzrer, at en reekke specialudrustede
karetgjer assisterer ved trafikuheld, nedbrud af kgretgjer og fjerner tabte genstande fra ve-
jen. Der er tale om et samarbejde mellem politiet, Stockholms Stad, Vagverket og de berarte
kommuner.

Ordningen har betydet at feerre haendelser giver anledning til forstyrrelser af trafikafviklin-
gen, herunder kgdannelse mv., og dermed ogsa feerre fglgeuheld.



Karetgjer med GPS-udstyr i bilen kan lgbende registrere og videresende oplysninger om bi-
lens rejsetider. P& den made kan der indsamles helt aktuelle rejsetidsdata, som kan videre-
formidles til de gvrige trafikanter.

Der er udviklingsaktiviteter pd omradet i gang i en raeekke bade europaiske og oversgiske
lande. | de fleste tilfeelde benyttes data fra starre kgretgjsflader, herunder erhvervstransport
mv. Det kraever saledes et meget stort antal kgretgjer, hvis dataene skal generere helt aktuel-
le trafikmeldinger.

Udvikling af systemerne kraever samarbejde mellem bl.a. vejmyndigheder, fladeejere, bil-
producenter og private systemudviklere og —operatarer.

Det er i sagens natur vanskeligt at forudse, hvordan den teknologiske udvikling vil forlgbe
fremover. Det ma imidlertid forventes, at den teknologiske udvikling ogsa fremover vil pa-
virke trafikken — bade direkte via yderligere udvikling af ITS-systemer og indirekte via til-

tag, der pavirker vores transportbehov.

Nedenfor er angivet nogle udviklingstrends pa kort og langt sigt. P& det korte sigt er angivet
en raekke teknologier som allerede eksisterer i dag, men som har en forventet ”inkubations-
tid” pa op til ti ar for systemerne er udbredt. Det skyldes bl.a. at systemerne ferst skal god-
kendes og lovligggres, og dernaest er der en udskiftningshastighed for biler pa ca. 15 ar.

Tabel 11.1 Teknologier i brug pa kort og pa lang sigt26?

Teknologier i brug pa kort sigt Teknologier i brug pélangt sigt

(0-10 ar) (10-25 ar)

- Automatisk parkering - Intelligent farttilpasning

- Stemmestyringsteknologier - "Autopiloter”
- Delvis automatisering af f.eks. kaokarsel i byer - Kompensationsmekanismer for menneskelige fejl
- Systemer tilpasset eeldre bilister - Reduktion af treethedsrelaterede uheld pa 50 pct.
- Fodgaengersensorer - Samspil mellem infrastruktur/kgretgjer
- Omkostningsminimerende ruteberegning og - Mere udbredt anvendelse af trafikledelse

karselsvejledning
- Elektronisk identifikation af karetgjer
- 360° sensorer pa keretgjer
- eCall

Et seerligt udviklingsomrade i de kommende ar er ITS-systemer, der kan bidrage til at redu-
cere trafikkens miljgpavirkninger. Eksempler herpa er optimerede ruteberegninger, der pa
baggrund af dynamiske data om vejenes tilstand (vejr-, trafikbelastnings- og vejarbejdsfor-
hold) kan finde det mest energieffektive og billigste rutevalg.

| samarbejde mellem myndighederne og industrien arbejdes endvidere Igbende pa at for-
bedre bade karetgjernes og infrastrukturens miljgmaessige egenskaber. Der er tale om ind-
satser for at forbedre kgretgjernes energieffektivitet, bl.a. af hensyn til luftforureningen, og
indsatser for at reducere stgjforureningen gennem udvikling af eksempelvis stgjsvage daek
og vejbelaegninger.

11 OECD
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Der vil ogsa veere en hastig udvikling indenfor hjelpeforanstaltninger sd som parkerings-
sensorer og alarmer, nar man narmer sig forankgrende m.v. Teknologisk set kan det lade sig
gare at holde kgretgjet pa rette spor stort set uden manual kraft. Bilen kan kgre helt compu-
teriseret som i en automatiseret fabrikshal, og virkeligheden naermer sig begrebet ’the arm-
chair highway”, hvor fareren sidder behageligt tilbageleenet og nyder rejsen uden brug af rat
eller fodpedaler.

Der er endvidere et stort potentiale indenfor den del af ITS, der kan afhjelpe uheld ved at
registrere, nar chauffgrens gjenlag lukker i af treethed eller ved anden form for ukoncentreret
tilstand. | de tilfeelde kan teknologien mangvrere bilen og kompensere for de menneskeskab-
te fejldispositioner.

Med den ny teknologi udvikles lgbende nye muligheder for en mere hensigtsmaessig indret-
ning og udnyttelse af infrastrukturen samt for at pavirke og styre trafikstrgmmene. Samtidig
udvikles kgretgjerne, og der skabes nye kgretgjstyper.

Denne udvikling indebzerer, at der opstar nye muligheder for trafikantinformation, sa trafi-
kanternes muligheder, som at traffe et hensigtsmaessigt transport- og rutevalg, forbedres.
Samtidigt genereres en mere detaljeret viden om den aktuelle fremkommelighed mv. pa in-
frastrukturen, som kan inddrages i den videre planlegning og prioritering af infrastruktur-
investeringerne.

Udviklingen bidrager til den lgbende forbedring af trafiksikkerheden — nye produkter og sy-
stemer medyvirker til at forebygge og afhjeelpe ulykker. Endvidere kan trafikledelse under-
stgtte transporterhvervenes indsats for at effektivisere sine transport- og logistiksystemer
med henblik p& at opnd mere effektive godstransporter.

Udviklingen gar i retning af at individuelle teknologiske lgsninger i bilerne sammenkables
med aktuelle vejinformationer. Herudover sker der en lgbende udvikling og forbedring af
savel kagretgjernes som infrastrukturens miljgmeessige egenskaber.

De nye karetgjer pa markedet bliver stadigt mere breendstofgkonomiske, og der udvikles he-
le tiden nye typer biler til anvendelse af fremtidens alternative breendstoffer som halm- og
brintbriketter. De optimerede rutevalg, bilernes effektive karsel og samspil med infrastruk-
turen gar, sammen med en bedre kapacitetsudnyttelse af vejene, at fremtidens trafik bliver
mere miljgvenlig.

Trafikudviklingen i de kommende ar vil indebaere, at trafikken pa vejnettet vil gges. Dette
indebeerer, at behovet for at optimere udnyttelsen af det eksisterende vejnet vil vokse.

Dette vil iser veere relevant i forhold til motorvejsnettet, herunder sarligt de mest belastede
streekninger. En raekke 1TS-systemer kan som det er fremgaet her bidrage til at opna en mere
effektiv trafikafvikling og en bedre fremkommelighed.

Den veaesentligste indsats knytter sig til direkte udnyttelse af ledig kapacitet i ngdspor og
modgaende vognbaner i myldretiden. Ved hjelp af ITS-systemer kan man styre og regulere
kapaciteten pa vejene i myldretiden i en sddan grad, at den varste treengsel bliver holdt for
dgren. Fremtidens kapacitetsproblemer kan imgdegas, hvis disse lgsninger teenkes med i al-
le fremtidige beslutningsprocesser.



Et andet vigtigt grundlag for at skabe en effektiv udnyttelse af det eksisterende vejnet er at
intensivere brugen af trafikledelse og udnytte samspillet mellem bilen og infrastrukturen.
Det kan f.eks. ske gennem etableringen af et digitalt vejkort dvs. en dynamisk vejdatabase
der indeholder alle relevante informationer om vejenes tilstand. Et digitalt vejkort er grund-
laget for dynamisk rutevejledning med aktuelle vejdata og trafikinformationer om vejarbej-
de, hastigheder, vejrforhold, kedannelser, alternative ruter, oplysninger om priser pa straek-
ninger med vejafgifter samt muligheder for skift til andre transportmidler m.v. Det digitale
vejkort er en vigtig grundforsaetning for mange af de gvrige 1TS-systemer, herunder intelli-
gent farttilpasning.

Den stigende belastning af vejnettet vil endvidere gge ngdvendigheden af at samordne
transportformerne mere effektivt, sdledes at det samlede transportsystem optimeres. An-
vendelse af den moderne teknologi vil veere en vigtig brik i denne samordning. Informati-
onsstremmene i trafikknudepunkterne kan blive lgsningen pa fremtidens problemer.

Formaélet med samordningen vil i den forbindelse vere todelt: dels at styre trafikken af hen-
syn til fremkommelighed, trafiksikkerhed og miljg, dels at give trafikanterne det ngdvendige
overblik over trafiksystemet.

Det trafiksikkerhedsmassige potentiale for de 1TS-systemer, der kendes i dag, er meget stort.
De starste sikkerhedsmassige problemer, herunder alkohol, manglende selebrug og for hgj
hastighed forventes alle at kunne reduceres vasentligt ved hjelp af karetgjsbaserede I1TS-
lgsninger. Der vurderes bl.a. at veere et stort trafiksikkerhedsmaessigt potentiale inden for
systemer der vedrgrer intelligent hastighedstilpasning.

Mange af de gvrige ITS-systemer vil endvidere kunne bidrage til at forbedre trafiksikkerhe-
den. Det geelder f.eks. rutevejledningssystemer, som forbedrer trafiksikkerheden, fordi man
ikke behgver at se pa papirkort, og en raekke af de systemer, der har til formal at forbedre
kapacitetsudnyttelsen. En mere jeevn trafikafvikling med et ensartet hastighedsmgnster in-
debeerer, at risikoen for bagendekollisioner reduceres.

Der vil formentligt blive udviklet en lang reekke mulige stattesystemer for bilisterne og i in-
frastrukturen, der kan give hele trafiksikkerhedsomradet et gevaldigt lgft. Fremtiden vil
bringe store muligheder for at mindske uheld og handelser, der kunne have varet undgaet,
hvis diverse alarm- og sikringssystemer i bilerne bliver sat i kraft.

En af de helt store udfordringer er som navnt i kapitel 9 at reducere transportens negative
pavirkning af miljget, samt forbedre udnyttelsen af de begreensede energiressourcer. Den
teknologiske udvikling dbner nye muligheder for at afhjeelpe disse problemer bl.a. ved an-
vendelse af ITS og trafikledelse.

Der har i de senere ar vaeret fokus pa keretgjsteknologi, og der er sket en lgbende udvikling.
Karetgjs- og motorproducenter arbejder med at udvikle teknologier, der kan mindske foru-
rening og emission. Dels ved partikelfilterteknologi og dels ved udvikling af bilmotorer med
en mere energieffektiv kersel. Der arbejdes desuden pa at fremme teknologier til udvikling
af stgjsvag beleegning, deek mv.

Endvidere forskes og udvikles der indenfor alternative drivmidler. Teknologiske fremskridt
har gjort det muligt at anvende alternative og mindre forurenede braendstoffer sdsom el,
brint, biobraeendstoffer osv. Disse drivmidler er endnu ikke s& udbredte, men teknologien



Infrastrukturkommissionen

findes allerede, og med yderligere teknologiske finesser, vil biltyper, der benytter disse, i
fremtiden kunne blive ”hver mands eje”.

ITS kan hjeelpe til en gget anvendelse af samordnet modalitet, og sikre en beeredygtig udnyt-
telse af ressourcerne. ITS-systemer, som gar det lettere for folk at skifte fra en mere til en
mindre forurenende transportform, f.eks. fra bil til tog, vil vere til gavn for miljget, og der
vil fremover vare stor udbredelse af ITS-informationer og —styring af trafikken i den forbin-
delse. En sadan gget informationsindsats vil ogsa kunne give en bedre ressourceanvendelse
ved at fa flere mennesker i hver bil, bus og tog, samt fremme potentialet ved samkarsel isaer
i biler, hvor der er en stor uudnyttet kapacitet.

Forbedringer af udnyttelsen af det eksisterende vejnet i form af en mere effektiv og glidende
trafikafvikling vil ogsa indebare gevinster pa miljg- og energiomradet, fordi der samtidig
kares mere energieffektivt.

Endelig vil f.eks. systemer til intelligent hastighedstilpasning medfgre reduceret breendstof-
forbrug, da man bruger mindre breendstof, hvis man overholder hastighedsgraenserne, end
hvis man kgrer for sterkt.



Danmarks transportinfrastruktur 2030

Beteenkning fra Infrastrukturkommissionen — kapitel 11

Side 206 af 312



Infrastrukturkommissionen

Staten gennemfarer som bygherre hvert ar en lang reekke anlaegs- og vedligeholdelses-
arbejder indenfor vej- og baneinfrastruktur. Den gennemsnitlige finanslovsbaserede anlaegs-
og vedligeholdelsesindsats i perioden 1995-2005 var pa vej- og baneomradet i starrelsesor-
denen 4,5 mia. kr.

| dette kapitel saettes fokus pa organiseringen og styringen af transportinfrastruktur-
projekter. Der fokuseres seerligt pa fremtidige perspektiver, muligheder og barrierer i for-
hold til at skabe anleaegs- og driftsmaessige effektivitetsgevinster ved anvendelse af offentlig-
privat samarbejde, herunder gennem anvendelse af OPP-modeller. | den forbindelse inddra-
ges relevante udenlandske erfaringer vedrgrende OPP-projekter pa transportomradet.

| forbindelse med gennemfarelsen af anleegs- og vedligeholdelsesarbejder star staten overfor
en reekke vigtige organisatoriske og styringsmaessige valg. Med udgangspunkt i en grund-
lzggende malsaetning om at sikre en effektiv projektgennemfgrelse, hvor der opnas det
bedst mulige resultat for de anvendte midler, skal der traeffes en reekke vigtige beslutninger
vedrgrende projektets udformning, dets gkonomiske grundlag, organiseringen, udbuds-
form, tidsfrister m.v., jevnfgr Boks 12.1

Boks 12.1 Vasentlige beslutninger i.f.m. et anlaegsprojekts gennemfarelse

« Behov og funktioner, som anlaegget skal deekke

« Anleeggets starrelse og udformning, herunder kvalitetsmaessige, tekniske, miljgmaessige og arkitektoni-
ske faktorer

« Organisering og udbudsform

*  @konomiske rammer

« Tidsmaessige rammer

» Finansiering

» Risikodeling

»  Konflikthandtering

« Tilsyns- og kontrolfunktioner

Staten vil som offentlig bygherre sjeeldent have alle de forngdne kompetencer i forhold til
projektering, anleeg og drift af transportinfrastruktur. Det er derfor naturligt — og ofte helt
ngdvendigt - at inddrage private i opgavevaretagelsen.

Inddragelse af den private sektor sker traditionelt gennem almindelig konkurrenceudsattel-
se af opgaven gennem udbud. De to udbudsformer pa transportomradet, som i dag anven-
des hyppigst, er de sdkaldte fag- og hovedentrepriser. Disse modeller indebaerer, at staten har
bygherreopgaven og star for projektorganisation og tilsyn — i hovedentrepriser pa et mere

162 Bilag 8: Afrapportering fra arbejdsgruppe vedrgrende omkostningseffektiv organisering og styring af anleegspro-
jekter — Cover og Bilag 9: Afrapportering fra arbejdsgruppe vedrgrende omkostningseffektiv organisering og sty-
ring af anlegsprojekter.
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overordnet niveau end i fagentrepriser. Den statslige bygherre har samtidig ansvaret for
projekteringen, som dog ofte udliciteres.

Der har i en arraeekke veeret arbejdet med at udvikle nye organisations- og udbudsformer i

forbindelse med starre anleegsprojekter, herunder modeller, der indebzarer et gget samarbej-
de mellem offentlige og private aktarer, jevnfar Boks 12.2.

Boks 12.2 Nye samarbejdsformer pa infrastrukturomradet

*  Partnering er en samarbejdsform, hvor bygherre, radgiver og entreprengr i samarbejde og dialog ud-
arbejder grundlaget for et givet projekt. Formalet er at inddrage parternes viden og pa den made opti-
mere lgsningerne. Der indgas en seerlig aftale om udfgrelsen. De saedvanlige entrepriseformer kan
bruges. | samarbejdet kan indga en raekke elementer som workshops, formulering af faelles mal, aben
gkonomi, incitamenter, konflikth&ndtering, styregruppe og lgbende evaluering af samarbejdet. Samar-
bejdet kan viderefares i udfgrelsen af anlaegsarbejdet. P4 anleegsomradet er partnering en forholdsvis
ny samarbejdsform, hvorimod partnering gennem en arraekke har veeret anvendt pa driftsomrédet®.

*  Totalentreprise indebaerer typisk, at bade detailprojekteringen og anleeg af samtlige delelementer i et
givet projekt samles i ét udbud, hvor der udbydes pa funktionskrav. Den offentlige bygherre bevarer sin
traditionelle rolle, men har til forskel fra hoved- og fagentrepriseformerne ikke det samme omfang af
koordineringsopgaver, da den offentlige bygherre kun har én kontraktpart, der bade forestar projekte-
ring og udfarelse. Totalentreprisen kan kombineres med et udbud af den efterfglgende drift af det pa-
geeldende anleeg. Herved opnas et samlet udbud, der i forhold til projektet bade i tidsmaessig og funk-
tionsmaessig henseende kan sammenlignes med OPP-modellen, jeevnfar nedenfor.

®  Samlet udbud er en ny samarbejds- og entrepriseform, der integrerer anleeg af samtlige delelementer i
et givent projekt med drift i ét udbud. Herved kan man sikre en totalgkonomisk tankegang, hvor der
veelges lgsninger og materialer under hensyntagen til anlaeggets fremtidige drift og vedligehold.

®*  OPP (offentligt privat partnerskab) er betegnelsen for et samarbejde mellem en offentlig myndighed og
en privat part, hvor sidstnaevnte bade tilvejebringer finansieringen af anleegsaktivet, star for den prakti-
ske udfarelse af anleegsarbejdet og efterfalgende star for den lgbende vedligeholdelse af aktivet i en
leengere arraekke — i reglen fra 15-40 ar. Forud for igangsaetningen af arbejdet med anleegsaktivet ind-
gas en kontraktlig aftale mellem et privat konsortium og en offentlig bestiller. | kontrakten specificeres
en raekke krav, forpligtelser osv. omkring anleegsaktivet.

Hvor de traditionelle fag- og hovedentrepriser alene omfatter anleegsfasen, omfatter totalen-
trepriser og samlet udbud bade projekteringen og anlaegsfasen som en integreret helhed.

Ved samlet udbud, gives den private part herudover mulighed for sammentaenkning og ef-
fektivisering af hele forlgbet af bade anlaeg og drift/vedligehold. Samtidig gives den private
part mere frihed og dermed gkonomiske incitamenter til at finde nye og bedre lgsninger,
som reekker ud over anlaegsfasen.

Det er en forudseetning, at det fra den offentlige bygherres side er muligt at definere kravene
til den infrastruktur, der gnskes etableret. Er der tale om en mere kompliceret opgave, kan
det fordre et meget detaljeret udbudsmateriale. | den forbindelse kan der vere grenser for,
hvor mange og hvor detaljerede undersggelser operatgrerne i markedet er villige til at fore-
tage i forhold til det konkrete projekt. Den offentlige udbyder kan séledes vaere ngdsaget til
at udbyde pa baggrund af et mere detaljeret materiale med henblik pa at sikre den forngdne
konkurrence.

163 \Vejdirektoratet: ”Nye Udbudsformer”, juni 2000.
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Totalentreprise-modellen kan medfgre, at bygherrens indblik i entreprengrens projekt mind-
skes. Bygherren ma derfor fokusere pa at definere funktionskravene til anleegget, samt pa
den lgbende kontrol med anleegsarbejdet. Dette indebzarer en seerlig udfordring med henblik
pa den kvalitetssikring, der skal sikre, at bygherren far den kvalitet, han betaler for.

Sammentaenkningen af flere faser og opgaver indebeerer, at entreprengren ved totalentrepri-
sen eller konsortiet i et samlet udbud har bedre mulighed for at optimere projektet, da en-
treprengrens/konsortiets konkurrenceparameter bade er i detailprojekteringen og anlaegsfa-
sen samt i driftsfasen for sd vidt angar samlet udbud. Det kan indebzre en billigere og/eller
hurtigere opgavelgsning. Samtidig kan det innovativt veere en fordel, at entreprengren i to-
talentreprisen bade star for detailprojekteringen og udfgrelsen af anlaegget, og at konsortiet
endvidere star for drift og vedligehold i et samlet udbud, da incitamentet til at teenke i tveer-
géende Igsninger mv. alt andet lige @ges.

Set i forhold til de traditionelle fag- og hovedentrepriseudbud, hvor udbudskriterierne er fo-
kuseret pa den laveste pris, overgar i et totalentrepriseudbud og samlet udbud en stgrre del
af projektets risiko fra bygherren til entreprengren/konsortiet. En sadan gget risiko for en-
treprengren/konsortiet vil alt andet lige forsages kompenseret ved en hgijere pris, og ud-
buddet afggres derfor i hgj grad ud fra kvalitetskriterier. P4 den anden side vil de koordine-
ringsgevinster for entreprengren/konsortiet, som kan indhgstes, alt andet lige kunne inde-
beaere sparede omkostninger.

| Offentlig-Private Partnerskaber (OPP) udbydes projektering, anleeg, drift, vedligeholdelse
og finansiering som én samlet opgave. Denne helhedsbetragtning vedrgrende anlaeg og
drift, som skal foretages i forbindelse med projekteringen i tilbuds- og byggefasen, er et cen-
tralt element i OPP.

Ogsa OPP kan i hgjere grad end traditionel udlicitering give rum til innovation bade i orga-
niseringen og i handteringen af opgaven. | OPP vil den private parts motivation til at teenke
innovativt oftest veere understgttet af en gkonomisk incitamentsstruktur, der indeholder
muligheder for bade bod og gevinst.

OPP indebeerer et steerkt fokus pa ansvars- og risikofordeling og kan vaere med til at styrke
forberedelsen og gennemfarelsen af projekter, sa de holder sig inden for de opstillede tids-
og budgetrammer ved at give den private investor de rette incitamenter til at kontrollere op-
gavelgsningen.

Udover den offentlige bygherres valg af udbudsform er valget af tildelingskriterier et vigtigt pa-
rameter i forhold til at opna den mest omkostningseffektive gennemfgrelse af anleegsprojektet.

Udbyder har to tildelingskriterier at veelge imellem, nemlig laveste bud, eller det gkonomisk
mest fordelagtige tilbud. Konkurreres der om det laveste bud, konkurreres pa prisen alene.
Konkurreres der om det gkonomisk mest fordelagtige bud, bestemmer udbyderen ved fast-
seettelse af underkriterier, hvad der konkurreres pd, f.eks. pris, kvalitet, rentabilitet eller an-
det. Underkriterierne angives sa vidt muligt i prioriteret orden.

Det gkonomisk mest fordelagtige tilbud anvendes som tildelingskriterium ved totalentrepri-
se, partneringkontrakter, samlet udbud og OPP, hvor det i vidt omfang vil veare overladt til-
budsgiverne at beskrive opgaven eller processen, og i tilfeelde, hvor prisen ligger fast pa for-
hand, sa det er kvaliteten, der konkurreres pa. Anvendelsen er ikke begraenset til disse situa-
tioner, men vil veere anvendeligt, hvor kvalitet eller andet er afggrende for udbyderen.
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I en OPP-model vil tendensen mod en overordnet beskrivelse af projektet og dets funktiona-
litet veere yderligere forstaerket. OPP-selskabet vil fra starten anlaegge et helhedssyn pa pro-
jektet, der deekker bade projektering, anleeg og vedligeholdelse, og det vil styrke de gkono-
miske incitamenter og mulighederne for at sammentanke de enkelte delelementer af projek-
tet.

12.1.2. Risikodeling

Fordelingen af projektrisici er et grundelement i samarbejdet mellem den offentlige og priva-
te part. Ved projektets risici forstas uforudsete haendelser, der kan indtraede i forbindelse
med f.eks. finansiering, planlegning, design og konstruktion, anlaeg, drift og vedligeholdel-
se, serviceopgaver, teknologiske @&ndringer samt reguleringsmeessige forhold.

De uforudsete handelser kan gge omkostningerne eller forsinke byggeriet, men de kan ogsa
vedrgre eksterne forhold, som hverken den private eller den offentlige part har nogen mu-
lighed for at forudse.

Meget taler for at leegge s& meget som muligt af de anlaegs- og driftsrelaterede risici over pa
den private part. Disse risici vil den private part have direkte indflydelse pd, og ved at kon-
kurrenceudseette disse faktorer, vil den offentlige bygherre kunne skabe mulighed for effek-
tivitetsgevinster. Bade i totalentreprisen, samlet udbud og i OPP-modellen er risiko for selve
anlaegsfasen saledes overfart til den private part. | OPP-modellen og samlet udbud er her-
udover ogsa ansvaret for driftsfasen overfgrt som en integreret del af risikoen for selve an-
legget af projektet.

De regulatoriske forhold er det derimod den offentlige part, som har hovedindflydelsen pa,
og derfor naturligt opretholder risikoen i forhold til.

OPP-modellen er den model, der indebzrer den mest omfattende placering af risici hos den
private part. Sdvel risikoen i forbindelse med koordination i byggefasen og drifts- og vedli-
geholdelsesrisikoen er i OPP-modellen placeret hos den private part jeevnfgr Figur 12.1.

Figur 12.1 Risikofordeling ved totalentreprise og OPP 164

Design- og projekteringsrisiko

Offentlig Delt Privat
[ o
Totalentreprise OoPP
Risiko for koordination i byggefasen
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o [
Totalentreprise OoPP
Drifts- og vedligeholdelsesrisiko
Offentlig Delt Privat
o [
Totalentreprise OoPP

164 VVejdirektoratet
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OPP-konstruktionen fungerer oftest under en meget stram risikostyring, da de finansielle
partnere i det private konsortium ofte vil have dette som kravi6. Den offentlige bygherre vil
séledes i et OPP-projekt reelt have overladt den vasentligste del af risikostyringen til de lan-
givere mv., der har steerke gkonomiske incitamenter til at fglge udviklingen i projektet teet.

Den private part vil endvidere som udgangspunkt kun veere villig til at overtage risici mod
gkonomisk kompensation. Overdragelse af for store risici kan medfgre, at kompensationen
til den private part for at beere risici bliver uhensigtsmaessig stor, og at den offentlige part
derfor bedre selv kan beere risikoen. P& den anden side vil de koordineringsgevinster for en-
treprengren, som kan indhgstes, alt andet lige kunne indebzare sparede omkostninger. Den
offentlige bygherre ma derfor anleegge en konkret vurdering af det enkelte projekt med hen-
blik pa at balancere disse hensyn.

Ogsa ved en totalentreprise overgar en starre del af projektets risiko fra bygherren til entre-
prengren. Et udbud i form af en totalentreprise kan endvidere kombineres med en partne-
ringssamarbejdsform, der indebeerer, at bygherre og entreprengr aftaler en fordeling af bade
gevinster og risici.

En effektiv styring af de store anleegsprojekter forudseetter grundige forberedelser og et
steerkt samarbejde mellem de involverede parter, samt klare og afgreensede forhold mellem
de enkelte parters opgaver og ansvar. Den offentlige bygherre mé derfor vaere meget bevidst
om de virkemidler, der kan tages i brug i forhold til styringen af projektet.

Det er en grundlaeggende udfordring for den offentlige bygherre at sikre helheden i projek-
tet tilgodeset i den kontrakt, der indgas mellem parterne ved projektets start. Samtidig ma
der i kontrakterne veere sarligt fokus pa Igbende fleksibilitet og konflikthandteringsmeka-
nismer.

Det geaelder i seerlig grad i forhold til OPP-kontrakter, hvor kontrakter udover selve anleegs-
fasen, vil omfatte driftsfasen, der kan straeekke sig op til 25-30 ar. Kontrakten far dermed som
styringsinstrument en helt afggrende rolle for den offentlige bygherre.

Det er derfor af afggrende betydning, at den offentlige bygherre anvender de forngdne res-
sourcer og kompetencer i forbindelse med selve kontraktsindgaelsen. Det kan saledes vare
en af de vasentligste udfordringer for staten at "matche” de private parter i et sddant forlgb,
hvor der alt andet lige kan formodes at veere starre fortrolighed og erfaring pa den private
side i forhold til de kontraktsbaserede processer.

Et vaesentligt element i projektstyringen er handteringen af de konflikter, som lgbende vil
opstd i lgbet af projektet. Fra projektering til abning af anleegget vil der kunne ga op til ti ar,
hvor mange komplicerede processer skal gennemfgres. Blandt andet ved hjelp af partne-
ring-samarbejde, kan voldgiftssager, der risikerer at forsinke og fordyre projektet, sgges
undgaet.

Vejdirektoratet har udviklet en model for partnering med et udvidet samarbejde, som inde-
holder en model for konflikthandtering. Modellen tilskynder til, at eventuelle uoverens-
stemmelser undervejs i projekternes gennemfarelse handteres pa et sa tidligt tidspunkt og
pa et sa lavt organisatorisk plan som muligt.

165 Bukh og Korsager om danske erfaringer med OPP, 2006.
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Modellen kan efter behov udbygges med forskellige incitamentsaftaler om bod og bonus for
opnéelse af forskellige besparelser, passage af kritiske tidsterminer, belgnning af kreative
forslag til nemmere, billigere eller hurtigere gennemfarelse af projektet osv.

Anvendelse af totalentreprise, samlet udbud og OPP vil som navnt gge kravet til konflikt-
Igsningsmodeller og instrumenter i kontrakten.

Betalingsmekanismer

Betalingsmekanismen kan dermed veere et meget effektivt instrument til at sikre, at den of-
fentlige part modtager de ydelser, som den offentlige part har krav pa til den i kontrakten af-
talte standard

Seerligt i forbindelse med OPP-projekter kan anvendes forskellige former for betalingsmeka-
nismer. Der kan aftales betaling fra den offentlige til den private part med udgangspunkt i
krav til f.eks. vejstreekningens tilgeengelighed saledes, at det aftalte belgb nedszttes i tilfeel-
de, hvor vejen ikke er tilgeengelig ved f.eks. vejarbejder o.lign. Der kan ogsa anvendes direk-
te brugerafgifter eller indirekte brugerafgifter (d.v.s. der betales over skatten), jeevnfar Boks
12.3.

Boks 12.3 Betalingsformer i en OPP-kontrakt166

a) Direkte brugerbetaling: Brugeren, der anvender aktivet, betaler et belgb direkte til OPP-selskabet. OPP-
selskabet beerer hele risikoen for indkomsten, f.eks. ved faldende anvendelse af aktivet. Det kan som en
variant aftales, at myndigheden (OPP-selskabets offentlige kontraktspart) betaler et fast periodevist be-
lgb i driftsperioden, eller et engangsbelgb ved projektets start, hvilket laegger en bund under, hvor lidt
OPP risikerer at fa i betaling.

b) Indirekte brugerbetaling (skyggebetaling): OPP-selskabet betales af myndigheden i henhold til antallet af
brugere, men pengene kommer fra myndigheden. | forhold til (a) er fordelen for OPP-selskabet, at der
ikke er nogen betalingsrisiko i forbindelse med brugen, samt at prisen pa brugen ikke (direkte) pavirker
brugernes adfeerd. Men der eksisterer naturligvis fortsat stor usikkerhed omkring vurdering af trafikudvik-
lingen. | nogle former af denne betalingsmetode aftales deling af risikoen pa forhand mellem OPP-
selskabet og myndigheden aftalte brugerbudgetter.

C

~

"Tilgeengelighedsbetaling” (Availability Payment) er mest fremherskende betalingsform ved vejanleeg,
mv. Her betaler myndigheden periodevist OPP-selskabet for at stille aktivet (motorvejen, broen, tunne-
len, etc.) til rAdighed for brugerne (bilisterne). Der aftales et fast periodevist belgb, som deekker bade, at
vejen er tilgaengelig, og at den fremstar i den med myndigheden aftalte tilstand. Hvis vejen ikke er til-
gaengelig sker et fradrag i den lgbende betaling til OPP-selskabet. Ligeledes kan ske fradrag hvis vejens
tilstand ikke er som aftalt. En del af den faste periodebetaling kan indeksreguleres saledes, at der i den
20- 30 arige driftsperiode kompenseres for prisudviklingen i materialepriser, mv.

Tilgengelighedsbetaling er p.t. den mest anvendte betalingsform. Ved direk-
te brugerbetaling ved vejprojekter vurderes trafikrisikoen, dvs. muligheden for preecist at
vurdere udviklingen i trafikken og brugen af aktivet 20 - 30 ar frem at veere for stor.

Skyggebetaling forudseettes alt andet lige at give en billigere finansiering end direkte bru-
gerbetaling, idet de usikkerheder/risici, som OPP-selskabet ikke har kontrol over, er reduce-
ret.

166 Dansk Byggeri
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Ved valg af betalingsform er det vigtigt, at handteringen af forhold vedrgrende takstpolitik
og andre veaesentlige trafikpolitiske og fiskale hensyn er indarbejdet i kontrakten.

Fag-, hoved-, eller totalentrepriser

Hovedparten af statens infrastrukturinvesteringer er organiseret som enten fag-, hoved-, el-
ler totalentrepriser. Denne organisationsform indebaerer typisk, at investeringerne finansie-
res via det statslige finanslovsbaserede bevillingssystem, hvor der arligt afseettes midler til
henholdsvis nye anlaegsprojekter og vedligeholdelse af den eksisterende infrastruktur. Der-
med er hovedparten af de statslige infrastrukturinvesteringer i Danmark finansieret pa tradi-
tionel vis gennem skatteindteegter.

Bevillingen til anlaeg af et givet infrastrukturprojekt og den efterfglgende drift er séledes se-
pareret. Det indebarer blandt andet, at der ikke i forbindelse med en politisk vedtagelse af
den ansldede totaludgift for et givent projekt tages stilling til den fremtidige vedligeholdelse
af anleegget.

Staten har i en reekke tilfeelde organiseret finansieringen af infrastrukturprojekter uden om
det traditionelle bevillingssystem via finansloven. Det gealder de store danske broprojekter —
Storebelt, Dresund og Femern — hvor staten har og vil finansiere opfarslen ved hjeelp af
statsgaranterede l1an. Derudover er Metroen i Kgbenhavn delvis finansieret ved hjeelp af
grundsalg i Drestaden.

Med organisations- og styringsmodellen for de faste forbindelser over Storebzlt og @resund
blev der skabt mulighed for, at vedligeholdelsen varetages som en integreret del af styringen
af projekterne. Selskabsformen, hvor direktion og bestyrelse lgbende kan treeffe dispositio-
ner vedrgrende vedligeholdelsen foregar saledes udenfor det finanslovsbaserede bevillings-
system.

Offentlig-Privat samarbejde (OPP-modellen)

Organisationsformen med et offentlig-privat samarbejde er gkonomisk set kendetegnet ved,
at den private part helt eller delvist tilvejebringer finansieringen af anleegsaktiviteten. Denne
organisationsform indebarer alts3, at den private part skal rejse den ngdvendige kapital til
finansiering af den pageldende investering. Efterfalgende er det den private parts opgave at
opkrave betaling for brugen af anleegget til at deekke udgifter til anleeg og vedligeholdelse.
Betalingen sker enten ved, at brugerne af infrastrukturanleegget betaler et belgb direkte til
OPP-selskabet (direkte brugerbetaling) eller ved, at staten kompenserer OPP-selskabet (indi-
rekte brugerbetaling eller tilgeengelighedsbetaling) jeevnfar Boks 12.3 om betalingsformer
ovenfor.

Et offentlig-privat samarbejde vil ud fra et rent finansieringsmaessigt perspektiv sjeldent
vere at foretraekke frem for den traditionelle tilgang, hvor staten star for at tilvejebringe fi-
nansieringen. Dette skyldes, at staten ofte vil veere i stand til at finansiere anlaegsinvesterin-
gen billigere end private investorer, idet staten pa de internationale finansielle markeder har
en meget hgj kreditveerdighed.

Fordelene ved et offentlig-privat samarbejde bestéar i, at der skabes muligheder for effektivi-
seringsgevinster. Gevinster skyldes, at OPP-modellen skaber incitamenter for den private
bygherre til at sammentanke sin rolle som bygherre og driftsherre. Sdledes indebaerer OPP-
modellen, at driftsfasen fra start indtenkes i projekteskonomien, idet den private part over-
tager ejerskabet af anlaegget, ansvaret for levering af anlzaeg, drift og vedligeholdelse over en
lengere arraekke. Der vil i den forbindelse kunne skabes incitamenter hos den private part til
at undga darlige lgsninger i eksempelvis anlaegsfasen med negative konsekvenser for den ef-
terfglgende vedligeholdelse. Nar den private part ejer aktivet og far retten til et eventuelt



overskud af aktivet, kan der kun skabes et overskud, hvis den samlede opgavevaretagelse
holdes inden for den betaling, som den offentlige part har forpligtet sig til at betale.

Pa det hjemlige og internationale kapitalmarked er der en stigende interesse for infrastruk-
tur som investeringsobjekt gennem deltagelse i f.eks. OPP-konstruktioner.

Infrastruktur vurderes i kapitalmarkedet som en langsigtet investering, der f.eks. matcher

langsigtede pensionsforpligtelser. Der er ofte et stabilt og konkurrencedygtigt afkast og en
god risikospredning i forhold til aktier, obligationer mv. Endvidere er investeringer i infra-
struktur beskyttet mod inflation, fordi betalingerne typisk er inflationsregulerede.

Verdensbanken har estimeret, at veerdien af globale infrastrukturaktiver er 15.000 mia. $167,
og de store investorer verden over er begyndt at fa fokus pa skonomisk infrastruktur, som
indenfor transport daekker veje, broer, jernbaner, lufthavne m.v. Der kommer sdledes stadig
flere eksempler pa, at private investorer kaber eksisterende infrastruktur eller bliver medin-
vestorer pa starre anlegsprojekter.

Pa verdensplan skgnnes der at veere op mod 300 mia. kr. placeret i infrastrukturinvesterings-
fondel68, Med det hurtigt ekspanderende marked de senere ar, er de tidligere meget store af-
kastudsving blevet mere moderate, hvilket afspejler, at markedet er ved at modnes. Endnu
mangler der dog et tilstreekkeligt empirisk grundlag til at belyse det langsigtede afkast af
kapitalfondes infrastrukturinvesteringeri6,

Ogsa i Danmark ses der i disse ar en tydelig interesse. Fire af de starste danske pensionssel-
skaber har en malsaetning om, at investeringerne i infrastruktur skal gges markant de kom-
mende ar.

Der er de senere ar gjort en raekke erfaringer i bade ind- og udland med anvendelse af nye
samarbejdsformer, herunder OPP-modeller, totalentreprise og partnering.

Totalentreprisemodellen er i statsligt regi bl.a. blevet brugt i forbindelse med anlaeg af mo-
tortrafikvejen Riis-@lholm. Kendetegnende for projektet var, at:

- Anlagget blev afleveret til aftalt tid, og dbnede for trafik to maneder for tid,
« Anlaegget blev gennemfgrt til den aftalte gkonomil?0 og
« Anlaegget levede op til den aftalte kvalitet.

Pa driftskontrakter har Vejdirektoratet desuden stor erfaring med at anvende partnering.
Det er i den forbindelse erfaringen, at de besparelser og forbedringer, der opnas, serligt
skyldes procesoptimeringer, herunder at:

« Der anvendes ny/nyudviklet maskinel teknologi,
« Flere opgaver udfgres i en samlet operation,

167 ATP,
168 Stanford University: “The rise of private infrastructure funds”, juni 2007.

169 Deutsche Bank Group: Performance Characteristics of Infrastructure Investments”, 2007.
170 De totale projektudgifter blev afholdt indenfor den gkonomiske ramme pa 302,5 mio. kr.
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Egnede opgaver udfgres om natten,
Der anvendes nye styrings- og planlaegningssystemer,
Administration, herunder kontrol reduceres.

Regeringen udgav i januar 2004 en handlingsplan for Offentlig-Privat Partnerskab (OPP).
Handlingsplanen skal veere med til at understatte, at det bliver naturligt for det offentlige at
bruge OPP, nar det er hensigtsmaessigt. Handlingsplanen indeholder ti initiativer, der alle er
gennemfgrt:

1.

10.

Statslige pilotprojekter

Rigsarkivet. Projektet er udbudt og aftalt gennemfagrt som OPP-projekt med selskabet
OPP Pihl Arkivet A/S som OPP-part og ejer af anlaegget i 30 ar. Den arkivmaessige drift
skal som hidtil varetages af Statens Arkiver.

Krav om OPP-vurdering pa det statslige omrade
Bekendtggrelsen galder for byggeri omfattet af statsbyggeloven.

Pulje pa 25 mio. kr. til at fremme regionale pilotprojekter pa trafikomradet
Puljen er oprettet og administreres af Transportministeriet. Der er givet stgtte til 6 pro-
jekter.

Pulje pa 6 mio. kr. til at fremme pilotprojekter pd bygge- og boligomradet
Puljen er oprettet af Erhvervs- og Byggestyrelsen, og alle midler var med udgangen af
2006 fordelt pa projekter.

Klare retningslinier for kommunernes fritagelse for landeponering

Indenrigs- og Sundhedsministeriet administrerer en pulje pa 100 millioner kroner om
aret, som kommuner og regioner kan sgge deponeringsfritagelse i, nar de gennemfgrer
byggeprojekter som OPP.

Rammeaftale med kvalificerede OPP-radgivere til brug for OPP-forundersggelser.
Rammeaftalen er indgdet med COWI, Rambgll og Deloitte.

OPP-vejledninger og standardkontrakter

Erhvervs- og Byggestyrelsen har siden 2004 udarbejdet en raekke vejledninger og veerk-
tgj for OPP og andre former for offentlig-privat samarbejde, herunder vejledning til be-
kendtggrelse om OPP-vurdering. Der er endvidere igangsat et arbejde med at udarbejde
en samlet opdateret OPP-vejledning, der kan guide den offentlige opdragsgiver i forbin-
delse med inddragelse af den private sektor i et givet projekt. Vejledningen rettes bade
mod byggeprojekter, men ogsa saerlige forhold indenfor anlaegs- og forsyningssektoren
vil blive bergrt. OPP-vejledningen forventes feerdig i lgbet af 2008171,

OPP-vindue pa udbudsportalen
Er oprettet og i drift.

Sektoranalyser for anvendelse af OPP
Erhvervs- og Byggestyrelsen udarbejdede i 2005 en markedsundersggelse af OPP-
potentialet i Danmark i 2005-2010 fordelt pa forskellige sektorer.

Kompetenceenhed for OPP pa bygge- og boligomradet
Erhvervs- og Byggestyrelsen nedsatte i 2004 en kompetenceenhed, der som led i rege-
ringens globaliseringsinitiativ er forleenget frem til 2010.

Som led i Kommunalreformen overtog staten det planlagte motorvejsprojekt Kliplev-
Sgnderborg fra Sanderjyllands Amt. Projektet er en del af trafikaftalen fra oktober 2006, " Afta-

171 VVejledningen er et initiativ i forbindelse med Regeringens kvalitetsreform, ”Bedre velfeerd og sterre arbejdsglee-
de”,s. 111.
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Staten arbejder pa
et OPP-udbud af
motorvejen Kliplev-
Sgnderborg.

Storebeelts- og
@resundsforbindel-
serne er statsejede,
men privatretligt
organiserede.
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le om trafik 20077, og der er pa Finansloven for 2007 afsat ca. 1,1 mia. kr. til gennemfarelsen af
projektet.

Fra amtslig side var det forudsat, at projektet skulle gennemfgres som OPP-projekt og staten
har i forbindelse med overtagelsen af projektet tilkendegivet, at man vil fortsaette arbejdet
med et OPP-udbud af projektet.

Ud over udformning af udbudsmateriale skal der bl.a. opstilles en evalueringsmodel for OPP-
projektet. | evalueringsmodellen forsgges foretaget en sammenligning af projektet med et til-
svarende projekt udbudt péa traditionel vis.

Den endelige beslutning med hensyn til valg af OPP-model for projektet er ikke truffet end-
nu, men der arbejdes mod et OPP-udbud forventeligt inden udgangen af 2008. For at fa et
opdateret beslutningsgrundlag gennemgas og vurderes forskellige mulige modeller for or-
ganiseringen af projektet. Sidelgbende arbejdes der med en afklaring af de skattemaessige og
juridiske forhold.

De faste forbindelser

De faste forbindelser over Storebeelt og dresund varetages af statsligt ejede, men privatret-
ligt organiserede selskaber — A/S Storebeltsforbindelsen hhv. @resundsbro Konsortiet. De
statsejede selskaber drives som private virksomheder, og broselskaberne er ansvarlige for
planleegning, design, myndighedsgodkendelse, anlag, finansiering, drift og vedligeholdelse
af de faste forbindelser. De private elementer er sammenfattet i nedenstdende boks.

Boks 12.4 Privatgkonomiske elementer i finansieringen

« Forbindelserne betales af brugerne ved direkte broafgifter.

« Der overdrages risici til den private sektor gennem kontrakter i forbindelse med design, anlaeg, drift og
vedligeholdelse.

« Finansieringen er baseret pa statsgaranterede Ian optaget pa de internationale finansmarkeder, og fal-
ger de principper, der er geeldende for private virksomheder. Endvidere er nedbringelse af geelden i fo-
kus.

« Der er fokus pa effektivitet, styring og optimering af gkonomien som i den private sektor.

« Forbindelserne er organisatorisk stort set ledet og drevet som private virksomheder. Broselskaberne le-
des af selvstaendige bestyrelser, der sammenseettes dels af repraesentanter for ejerne og dels af med-
arbejderrepreesentanter. Anszettelsesforholdene for savel ledelse som medarbejdere svarer til forholde-
ne i private virksomheder.

Broselskaberne er ansvarlige for finansieringen af de faste forbindelser og de hermed for-
bundne risici. Den finansielle styring har til formal at sikre de lavest mulige finansierings-
omkostninger under hensyn til risikoen. Bestyrelsen for selskaberne har ansvaret for risiko-
styringen inden for de politisk fastsatte rammer.

Anlagsfasen for de to faste forbindelser var baseret pa partnerskaber med den private sek-
tor. Saledes blev design og byggeri varetaget af private virksomheder, der herved fik over-
draget en betydelig del af risikoen forbundet hermed. Kontrakterne i forbindelse med design
og anlaeg var baseret pa specificerede lgsninger, og betaling herfor var betinget af kvaliteten
af de leverede ydelser samt af overholdelse af tidsfrister. Kontrakterne var baseret pa inter-
nationale udbud, hvilket medvirkede til en effektiv prisstyret konkurrence.
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En betydelig del af arbejdsopgaverne relateret til drift og vedligeholdelse udfares tilsvaren-
de af private virksomheder. Det geelder:

« Bemanding af trafikkontrol og betalingsanleg (Storebzlt),

- Drift og vedligeholdelse af mekaniske og elektriske installationer,

- Drift og vedligeholdelse af motorvejsforbindelse og jernbaneforbindelse, f.eks. vejbelaeg-
ning og betonkonstruktioner.

Broselskaberne indgar i den forbindelse blandt andet fastpriskontrakter med private virk-
somheder, hvorved risici overfgres til den private sektor.

Boks 12.5 @resundsbron

Byggeriet af den faste forbindelse over @resund forlgb uden tvister mellem @resundsbro Konsortiet og
de private leverandgrer, og arbejdet blev afsluttet tidligere end planlagt. Bortset fra enkelte sendrede
krav til anleegsudformningen blev anleegsbudgetterne overholdt. Endvidere har @resundsbroens seerlige
selskabskonstruktion og offentlige-private samarbejde fart til en raekke innovationer indenfor design, fa-
brikation og miljgforanstaltninger'’?, og er ofte i EU-sammenhaenge refereret til som et eksempel pé et
succesfuldt offentligt-privat samarbejde.

Flere af de lande vi ofte sammenligner os med har gjort sig forskellige erfaringer med teettere
samarbejde mellem den offentlige og den private sektor i de store anleegsprojekter, bl.a. har
Norge, England, Holland og USA eksplicitte erfaringer med OPP-modeller.

I Norge blev det i forbindelse med Stortingets behandling af ”’Den Nationale Transportplan
for perioden 2002-2011” besluttet at gennemfgre tre af vejprojekterne i planen som OPP-
pilotprojekter. De tre projekter er:

- Nyanleg af E39 pa streekningen Klett-Bardshaug
+ Nyanlaeg og udbygning af E 39 Lyngdal-Flekkefjord og
+ Nyanleeg af E18 Grimstad-Kristiansand

Hovedbegrundelsen for at afprgve OPP var at undersgge om modellen kan give gget effek-
tivitet i forbindelse med starre vejanlaegsprojekter, samtidig med at det offentlige beholder
kontrollen og den politiske beslutningskraft.

Arbejdet er tilrettelagt sdledes, at den private part har ansvaret for projektering, anlaeg, fi-
nansiering og drift af vejanleeggene. Planleegning og konsekvensudredning ligger i statsligt
regi, mens OPP-selskabet sammen med det norske Vejdirektorat fgrer tilsyn med anlaegsar-
bejdet.

Det farste projekt, Klett-Bardshaug blev dbnet i juni 2006 ca. to maneder far det aftalte tids-
punkt. OPP-selskabet har nu ansvaret for driften af vejen i de naeste 25 ar. Lyngdal-Flekke-
fjord dbnede som planlagt i efteraret 2006 — ogsad med en 25-arig driftskontrakt. Det tredje pi-
lotprojekt Grimstad-Kristiansand forventes fuldfart i 2009.

Anlzegsperioden pa Klett - Bardshaug blev reduceret til to ar sammenlignet med antaget fire
ar ved traditionel gennemfgrelse. Den kortere anleegsperiode skal ses i sammenhang med,
at OPP-selskabet ingen indtegter har fgr det er dbnet for trafik. Det at vejen i sin helhed blev

172 US Department of Transport, International PPP Case Study Report, 2007.



bygget far betalingen begyndte, betagd at staten i princippet havde en hgjere leveringssik-
kerhed end ved en traditionel gennemfarelse.

De forelgbige erfaringer fra det andet pilotprojekt, E39 Lyngdal - Flekkefjord, viser en posi-
tiv udvikling i markedet med flere kompetente tilbudsgivere. Samtidig er der tegn p4, at til-
budsgiverne forstar at udnytte de muligheder som ligger i modellen, bl.a. m.h.t. at handtere
risiko og fremme den effektivitet som OPP-modellen giver mulighed for.

Det samlede billede af forsgget vil man farst fa efter, at alle tre pilotprojekter er afsluttet, og
man ogsa har erfaringer fra drifts- og vedligeholdelsesfasen.

| 1992 igangsatte man i Storbritannien det sdkaldte Private Finance Initiative (PFI), som hav-
de til formal at fremme en gget inddragelse af den private sektor i den offentlige opgaveva-
retagelse.

| 2005 var der i alt igangsat mere end 700 projekter, fordelt pa alle de 19 engelske hovedmi-
nisterier, herunder i stgrrelsesordenen 50 projekter under det engelske transportministeri-
um. De godt 700 projekter er fordelt pa knapt 100 forskellige private hovedaktgrer — typisk
entreprengrer med en driftsafdeling. De igangsatte projekter er saledes spredt pa mange
private aktarer, og der optraeder saledes internationale aktgrer som savel juridiske og finan-
sielle rddgivere, byggeradgivere og finansielle partnere.

De mange engelske projekter er jeevnt fordelt pa store og sma projekter. Af de godt 700 pro-
jekter er mere end 250 saledes med en anlaegssum op til i stgrrelsesordenen 100 mio. kr. Der
er blandt disse mindre projekter en klar overvagt af projekter pa hospitals- og uddannelses-
omradet, men ogsa enkelte pa infrastruktur- og energiomradet.

Den engelske regering udgav i 2003 rapporten ”PFI — Meeting the Investment Challenge”,
hvori der redeggres ngermere for tilgangen til OPP og de forelgbige resultater af arbejdet
med modellen. Konklusionerne er:

« OPP-modeller egner sig til store og komplekse projekter med betydelige Igbende vedli-
geholdelsesmaessige krav. For denne type projekter er det vurderingen, at den private
sektor kan tilbyde projektstyringskompetencer, innovative designlgsninger og ekspertise
i forhold til risikohandtering, der kan indebere vaesentlige gevinster for projekterne.

- OPP-modeller, hvor de er velegnede, bidrager til at sikre, at opstillede servicemal opfyl-
des, at ydelserne leveres rettidigt og inden for budgetterne, og at etablerede anlaeg har en
tilstreekkelig kvalitet til at kunne bibeholde en hgj standard gennem deres levetid.

- OPP-projekter er mindre egnede pa andre omrader, f.eks. i tilfeelde hvor transaktionsom-
kostningerne forbundet med at realisere en OPP-model er uforholdsmaessigt stor i for-
hold til projektets veerdi eller hvor den teknologiske udvikling indebzerer, at det kan vee-
re vanskeligt at formulere mere langsigtede krav til ydelsen.

« OPP-modeller for at veere effektive forudseetter en klar og veldefineret arbejdsdeling mel-
lem den offentlige og den private part og en passende og effektiv fordeling af projektets
risici.
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Boks 12.6 Engelske empiriske resultater (af 61 OPP-projekter)

« 89 pct. at projekterne er leveret til tiden eller far.

« Alle projekter er leveret inden for det aftalte budget. Ingen projekter har sdledes haft forggede omkost-
ninger efter kontraktens indgaelse, der ikke kunne henfgres til endrede krav fra udbydersiden.

e 77 pct. af bygherrerne mente, at projektet levede op til deres oprindelige forventninger.
« Atder er grundlag for at effektivisere selve udbudsprocessen.

I 2006 blev endvidere gennemfgrt en analysel’3, som overordnet viser en fortsat hgj grad af
tilfredshed med OPP-konceptet jeevnfar Boks 12.6.

Der har dog ogsa i tidens lgb veret negative erfaringer med OPP-modellen. Et af de store
kendte eksempler fra midten af 1990’erne er etableringen af kanaltunnellen, som er en jern-
banetunnel under kanalen mellem Storbritannien og Frankrig. Projektet er i dag en succes,
men det har ikke altid veeret tilfeeldet. Under byggefasen eskalerede anleegsudgifterne, og
ejerne af "Eurotunnel” var ved at ga konkurs, fordi tekniske vanskeligheder kombineret
med darlig projektstyring, farte til forsinkede landanlaeg pa den engelske side, og gav lavere
indteegter end forventet.

Siden 2005 er alle infrastrukturprojekter i Holland, der overstiger 112,5 mio. € (ca. 845 mio.
kr.) blevet vurderet med henblik pa et evt. udbud som OPP-projekt. Malet er at undersgge,
om et offentlig-privat partnerskab kan bibringe projektet gkonomiske gevinster i form af
omkostningseffektivitet og innovation, og der foretages i den forbindelse markedsanalyser
og udarbejdes OPP-egnethedsanalyser.

For at opna en mere effektiv administration af projekterne har man nedsat en tvaerministeri-
el task force, der skal identificere barrierer pa markedet. Bl.a. har det hollandske transport-
ministerium pa vejomradet i den forbindelse udarbejdet standardiserede kontrakter og
grundprincipper for rettigheder og forpligtelser mellem kontraktholder og kontraktudbyder,
samt retningslinier for udbud af OPP-projekter.

Med hensyn til konkrete projekter kan det naevnes, at hgjhastighedstogforbindelsen mellem
Amsterdam og Paris med stop i Schiphol, Rotterdam, Antwerpen, Bruxelles, der abner i
2007, er gennemfgrt som OPP-projekt. Projektet til 2,9 mia. € gennemfgrtes indenfor budget-
tetl74, Endvidere er ”Mainportcorridor Zuid (PMZ)”, som er en moderne motorvejsforbin-
delse mellem Rotterdam i Holland og Antwerpen i Belgien, samt metroprojektet i bydelen
”Zuidas” aftalt gennemfart som OPP-projekter.

Den private sektors involvering i offentlig infrastrukturudvikling og —finansiering har lseenge
veeret genstand for drgftelser i USA. Mange stater har endnu ikke erfaring med OPP, men
forskellige former for offentligt-privat samarbejde vinder mere og mere frem. Der er flere
eksempler p3, at projekter med privat involvering bliver leveret rettidigt indenfor budgettet,
og det amerikanske transportministerium opfordrer til at der ggres brug af disse erfaringer.

12003 og 2004 gav det amerikanske transportministerium tilskud til afholdelse af en reekke
workshops om OPP, herunder hvordan OPP kan anvendes til gennemfgrelse af det ameri-
kanske investeringsprogram. Formalet var at give beslutningstagerne redskaber til at img-
degéa det voksende transportinvesteringsbehov ved at supplerer de begraensede offentlige

173 ”PF|: Strengthening Long Term Partnerships”
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midler. Det amerikanske transportministerium har i den anledning udviklet en OPP-
vejledning, der skal hjeelpe investorer i transportprojekter til at tage de ngdvendige skridt og
forbehold, saledes at en succesfuld udfgrelse af OPP-projekter fremmes?s,

OECD udgav i 2005 rapporten "Modernizing government”. Rapporten fokuserer pa udvik-
lingen af opgaver, organisering og styring blandt medlemslandenes myndigheder. Rappor-
ten afdekker blandt andet tendenser inden for modernisering og introduktion af markeds-
baserede instrumenter sd som outsourcing og OPP-samarbejde. OECD’s konklusioner er:

« at OPP forekommer at vaere mest attraktivt i forbindelse med store projekter med
omfattende drifts- og vedligeholdelseskrav gennem hele projektets levetid,

. at de effektiviseringsgevinster, der opnas ved OPP fremkommer ved sammentaenkning af
projekterings-, anleegs-, drifts- og vedligeholdelsesfaserne. Jo starre drifts- og vedlige-
holdelseskomponenten er, des starre er potentialet for effektiviseringsgevinster,

- atden optimale fordeling af risici mellem den offentlige og den private part er et grund-
leeggende succeskriterium for OPP-projekter, at et ofte set problem er, at den offentlige
myndighed har en tendens til at bibeholde den starste risiko ved OPP-projektet, og

« atden efterspurgte ydelse kan styres v.h.a. armslengde-princippet.

De udenlandske erfaringer understreger, at OPP med fordel kan anvendes i starre omfang
ved bl.a. anleegsprojekter pa transportinfrastrukturen end det er tilfaeldet i dag. Erfaringer
ma dog samtidigt ses i lyset af, at de konkrete organisatoriske og lovgivningsmassige ram-
mer i de beskrevne lande pa en raekke omrader adskiller sig fra forholdene i Danmark.

Der kan peges pa en raekke langsigtede muligheder, udfordringer og perspektiver i forhold
til en gget anvendelse af offentlige-private samarbejdsformer — navnlig i form af OPP-
modeller - pa transportomradet i Danmark.

De danske og udenlandske erfaringer med OPP peger pa, at OPP-modeller under de rette
forudsetninger indebarer en reekke muligheder for at styrke den samlede effektivitet i of-
fentlige anlaegsprojekter. Den ggede effektivitet kan farst og fremmest henfares til de inci-
tamenter, som de forskellige modeller skaber i forholdet mellem den offentlige og den priva-
te part og en mere optimal arbejds- og risikodeling.

Hos den offentlige part bidrager modellerne til at gge fokus pa bygherrens rolle som bestiller
af en given ydelse. Dette indeberer, at den offentlige bygherre i hgjere grad end i en traditi-
onel model kan koncentrere sig om at formulere og definere opgaven pa funktionsniveau.

Afklaringen af, hvordan den gnskede ydelse mest hensigtsmaessigt kan tilvejebringes, over-
lades til den private part. Det gger den private parts muligheder for at finde alternative og
innovative mader at Igse opgaven pa. Lever det feerdige projekt ikke op til de fastsatte funk-
tionskrav, vil den offentlige part typisk have ret til at reducere betalingerne til den private.

I og med, at opgaven med at koordinere og prioritere opgaven overlades til den private part
i stedet for den offentlige bygherre, far den private part i anlaegsfasen ligeledes starre spille-
rum og incitament til at tilretteleegge arbejdet effektivt og fleksibelt. Dette kan ofte indebaere
savel tidsmaessige som gkonomiske gevinster.

175 US Department of Transportation, Federal Highway Administration (FHWA), 2007.
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I de modeller, der indebarer en sammenkaedning mellem anlaegs- og driftsansvaret geelder,
at der hos den private part skabes et vaesentligt incitament til at foretage en helhedsvurdering
af, hvordan opgaven kan lgses mest muligt effektivt — ogsd pa langt sigt, herunder:

.- Effektiv tilretteleeggelse af anleegsfasen, sdledes at anlaegget kan tages hurtigt i brug og
begynde at give afkast.

- Etablering af et anleeg af hgj kvalitet med henblik p& minimering af omkostningerne i den
efterfglgende driftsfase.

Samlet skabes dermed betydelige incitamenter hos den private part til overholdelse af de fra
bygherren angivne rammer bade med hensyn til kvalitet, tid og skonomi. OPP-modellerne
indebarer saledes typisk en meget systematisk fordeling af projektrisici.

Fordelingen af risici sker typisk i forbindelse med udarbejdelsen af kontraktgrundlaget og
foretages ud fra en gkonomisk funderet vurdering. Dette indebaerer, at de vaesentligste risici
handteres af den part, der har de bedste forudsaetninger for at forudse og handtere risikoen
- o0g som dermed kan satte den laveste pris herpa. Med denne arbejdsdeling sikres en bedre
udnyttelse af hhv. de offentlige og private spidskompetencer, og en gget effektivitet i det
samlede projekt.

Det er sarligt i OPP-kontrakter en grundlaeggende udfordring for den offentlige bygherre at
sikre helheden i projektet tilgodeset i den kontrakt, der indgas mellem parterne ved projek-
tets start.

Deter i forhold til OPP-kontrakter - hvor kontrakter udover selve anlaegsfasen, vil omfatte
driftsfasen, der kan streekke sig op til 25-30 ar - af afggrende betydning, at den offentlige
bygherre anvender de forngdne ressourcer og kompetencer i forbindelse med selve kon-
traktsindgaelsen. En af de vaesentligste udfordringer for staten vil veere at "matche” de pri-
vate parter i et sddant forlgb, hvor der alt andet lige kan formodes at vare starre fortro-
lighed og erfaring pa den private side i forhold til de kontraktsbaserede processer.

| OPP-projekter vil der derfor typisk i de farste ar kunne veere veesentlige udgifter forbundet
med udbud, udformningen af kontrakten osv. Disse udgifter er hgjere end ved et alminde-
ligt udbud, da bl.a. fordelingen af risici over en leengere periode gar kontraktforholdene me-
re komplicerede.

Det er i Danmark en forudseetning for skattemaessig afskrivning pa et aktiv, at skatteyderen
ejer aktivet. Dette er et vaesentligt parameter i OPP-konstruktionen, hvor muligheden for
skattemaessig afskrivning har betydning for omkostningerne hos den private part.

Det er med den nuveerende skatteretlige praksis en forudsgtning for, at den private part i et
OPP-projekt i skattemassigt forstand kan anerkendes som reel ejer af aktivet i f.eks. 30 ar, at
staten efter de 30 ar overtager aktivet pd markedsmaessige vilkar, jeevnfer Skatteradets afgg-
relse i sagen vedrgrende Rigsarkivet, jevnfar Boks 12.7.



Boks 12.7 Skatteradets afgerelse i Rigsarkivsagen

. Skatteradet har i forbindelse med udbuddet af etablering af magasiner til Rigsarkivet den 28. marts
2007 truffet afgerelse (SKM2007.234.SR). Afggrelsen indebeerer, at et OPP-selskab kan anses som
ejer af bygninger, inventar, der er opfart til brug for en offentlig virksomhed.

. Skatteradet har afsagt afggrelsen, uanset at OPP-kontrakten indeholder en klausul om bade ret og
pligt for den offentlige virksomhed til at kabe bygninger, inventar mv. efter kontraktens udlgb om 30 ar
og til en forudberegnet handelsveerdi.

° Skatteradet har dermed ikke fundet tilstreekkeligt grundlag for skattemaessigt at tilsidesaette parternes
aftale, hvorefter OPP-selskabet er ejer af bygning og inventar og dermed har afskrivningsretten.

. Endvidere bemeerkes, at Skatteradet ved afgerelsen har lagt vaegt pa den fordeling af parternes risici i
sével anleegsfasen, driftsfasen og ved OPP-aftalens opher, som det fremgar af kontrakten mellem
parterne. Over for dette synspunkt har Skatteradet tillagt det mindre veegt, at den offentlige virksom-
hed efter 30 ar har bade ret og pligt til at kebe bygninger mv. til en pris, der beregningsmaessigt til-
streeber at udgere en markedsveerdi p& kgbstidspunktet.

. Skatteradet har endelig udtalt sig vejledende om, at OPP-selskabet kan anses for ejer af bygninger
mv. i momsmaessig henseende, sdledes at selskabet kan opna en frivillig momsregistrering for udlej-
ning af fast ejendom. Skatteradet har heller ikke i momsmaessig henseende fundet anledning til at til-
sidesaette kontrakten som indgaet mellem parterne.

Skatteradet betoner i sin afggrelse, at der vil blive truffet afgarelse fra sag til sag. Afgerelsen
vedrgrende projekt ”Rigsarkiv” ma dog anses for at blive retningsgivende for fremtidige
OPP-projekter i sdvel den statslige som den kommunale sektor, ligesom den vil kunne have
afsmittende virkning i relation til private parter, som indgar aftaler, der minder om OPP-
kontrakten?7s,

| forbindelse med forberedelsen af et OPP-udbud for motorvejsprojektet Kliplev-Sgnderborg
undersgges p.t. reekkevidden af Skatteradets afggrelse pa vejomréadet.

EU-udbudsdirektiver foreskriver, at forhandling under et udbud ikke er tilladt, med mindre
udbudet falder ind under en reekke naermere bestemte undtagelsesbetingelser’?. Et veesent-
ligt element i OPP er den konkrete forhandling omkring risikofordelingen mellem de invol-
verede parter. En meget restriktiv tolkning vil dermed kunne skabe en vasentlig barriere for
OPP-projekters praktiske gennemfarsel. Der er dog i flere EU-lande gennemfart OPP projek-
ter — og derfor muligt at kombinere OPP-modellen med EU-direktiverne.

176 Finansministeriet, Skatteministeriet, @konomi- og Erhvervsministeriet, Indenrigs- og Sundhedsministeriet og
Kulturministeriet: ”Baggrundsnotat: OPP — placering af ejerskab og hensynet til skattesystemet™, 11. december 2006.
177 BEK nr. 937 af 16/09/2004.
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Boks 12.8 Udbudsformer

° Konkurrencepraeget dialog
- er baseret pa forhandlingsproces af seerlige komplekse kontrakter, hvilket afheenger af de tekniske
vilkar og preeciseringen af de retlige og/eller finansielle forhold omkring projektet. Formalet med dialo-
gen er at indkredse og fastsla, hvorledes den ordregivende myndigheds behov bedst kan opfyldes.
De ordregivende myndigheder har under denne dialog mulighed for at drgfte alle kontraktens aspek-
ter med de pageeldende ansggere, og ma fortseette indtil der foreligger en beslutning om mulige Ias-
ninger. Det endelige tilbud afgives efter endt dialog.

. Udbud med forhandling
- er en procedurer, hvor de ordregivende myndigheder henvender sig til gkonomiske aktgrer, som de
selv udveelger, og forhandler kontraktens vilkar med en eller flere af disse.

| det nye udbudsdirektiv, der tradte i kraft 1. januar 2005 er udbudsformen konkurrence-
praeget dialog medtaget. Europa-Kommissionen patenker tillige i naeermeste fremtid at frem-
leegge en meddelelse med vejledning for udbudsprocedurerne ved OPP-selskabsformen, der
skal klarggre nogle af disse elementer, og mindske barriererne.

Enkelte entreprengrer har tilkendegivet, at konkurrencepraeget dialog er for dyr og langva-
rig en proces, set i lyset af sandsynligheden for at vinde udbudet. Der er tale om et mange-
arigt gensidigt forpligtende kontraktforhold, som ikke umiddelbart kan sammenlignes med
en kortvarig byggesag, og som derfor maske bedre kan retfeerdigggre en mere omstaendelig
og omkostningsfuld tilbudsprocedure.

De to projekter, der til dato er udbudt som OPP-projekter i Danmark, har dog ikke haft
sveert ved at tiltreekke konsortier, der har gnsket at blive praekvalificeret til opgaven.

Lane- og deponeringsreglerne er et overordnet finanspolitisk redskab med henblik pa sty-
ring af de kommunale investeringer. Princippet bag styringen af de kommunale udgifter til
anlag er, at kommunerne skal finansiere anleegsaktiviteterne kontant. Det indebeerer, at
kommunens fremtidige dispositionsfriheder ikke pavirkes af den nuvaerende kommunal-
bestyrelses beslutninger. For at hdndhaeve princippet, geelder derfor ved kommunal lantag-
ning regler for deponering, der sikrer, at kommunen har en tilstreekkelig likviditet.

Et OPP-arrangement sidestilles i lanereglerne med lanefinansiering, hvorfor der skal fore-
tages deponering svarende til den anlegsudgift, kommunen undgar. Reglerne for depone-
ring sikrer, at kommunerne ikke kan opna nogen likviditetsmeessig gevinst ved OPP-model-
len frem for at opfare egne anleeg. Kommunernes eventuelle gevinst ved indgaelsen af OPP-
arrangementer er dermed begranset til modellens potentielle effektiviseringsgevinster.

Siden 2003 har Regeringen hvert ar afsat en serlig lanepulje pa 100 mio. kr. til offentlig-
private partnerskabsprojekter (OPP). Der er pa nuvearende tidspunkt afsat endnu en pulje
pa 100 mio. kr. i 2008. Puljen er beregnet til, at kommuner kan sgge om dispensation fra de-
poneringsreglerne. Formalet med puljen er bl.a. at fremme OPP-projekter med effektivi-
seringsaspekter, uden at der sker en forggelse af den kommunale likviditet.

Den indfgrte dispensationsadgang fra disse regler har endnu ikke medfgrt nye kommunale
OPP projekter i vaesentligt omfang. | regeringens kvalitetsreform er der derfor taget yderli-
gere initiativ til en midlertidig medfinansieringspulje til offentlig-private partnerskaber. Pul-
jen oprettes for 2008-2009 og udger 9,3 mio. kr. for begge ar til et antal kommunale og regio-
nale projekter. Puljen sigter pa fasen fra resultatet af en undersggelse og frem til indgaelse af
en kontrakt.



En hensigtsmaessig anvendelse af de beskrevne offentlig-private samarbejdsmodeller vil pa
sigt kunne indebzre, at der genereres en gget faglig viden og forbedret praksis omkring ef-
fektiv organisering af anleegsprojekter pa transportomradet.

Hermed vil der veere grundlag for yderligere udvikling og innovation af opgavevaretagelsen
i sektoren, som pa sigt vil kunne udmentes i bedre kvalitet og billigere service for borgere og
virksomheder. Samarbejde efter OPP-modellen kan samtidig veere en kilde til videndeling
og kompetenceudveksling mellem den offentlige og den private sektor.

En satsning pa f.eks. OPP-modellen vil endvidere kunne bidrage til etableringen af et egent-
ligt marked for organisationsformer med gget privat isleet. Dvs. med tilstedeverelsen af
mange konkurrerende aktarer, herunder flere private konsortier, underleverandgrer, entre-
prengrer m.fl. Etableringen af et sddant marked vil i sagens natur bl.a. have betydning for,
hvilke priser mv., de offentlige udbydere vil kunne indhente.

For den private sektor vil der til desuden veere tale om udvikling af nye erhvervsmuligheder
og markeder, der pa sigt kan indebaere yderligere innovation og udvikling af nye forret-
ningskoncepter.
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Der er et teet samspil mellem fysisk planleegning, byudvikling og investeringer i infrastruk-
tur. Byudviklingen pavirker efterspgrgslen efter infrastrukturinvesteringer, og udbygninger
af infrastrukturen giver nye muligheder for byudvikling.

Den fysiske planlegning vedrgrer forhold som lokalisering af indkgbsmuligheder, arbejds-
pladser, boligomrader, institutioner og andre byfunktioner. Indretningen af byer og rolle-
fordelingerne mellem dem er af veesentlig betydning for behovet for transport og for mulig-
hederne for at veelge mellem kollektiv og individuel transport. P4 langt sigt kan byudviklin-
gen i hgjere grad indrettes, sa den tilgodeser mulighederne for en mere attraktiv anvendelse
af kollektiv trafik.

@get byfortetning, hvor en raekke centrale byfunktioner er samlet i en begraenset geografisk
omrade vil alt andet lige mindske behovet for transport mens gget byspredning vil gge be-
hovet.

Den fysiske planlegning er dermed et af de centrale virkemidler, der pa langt sigt kan pa-
virke transportbehovet — og den deraf falgende miljgbelastning — uden negative virkninger
pa mobilitet og velfeerd. | dette kapitel beskrives indledningsvis nogle udviklingstraek i sam-
spillet mellem byudvikling og infrastruktur. Dernaest beskrives hvordan nogle af disse ud-
fordringer aktuelt behandles i Landsplanredeggrelsen 2006178 og i forbindelse med Finger-
plan 2007, som vedrgrer hovedstadsomradet.17®

Med den forbedrede infrastruktur opstar muligheden for at bo leengere fra arbejdspladsen.
Det ggede bilejerskab gar det samtidig muligt at placere indkgbscentre i udkanten af byerne
ligesom mobiliteten muligger fritidsinteresser, der foregar leengere vaek.

En spredt byudvikling gger alt andet lige behovet for transport, fordi afstandene mellem rej-
semalene bliver leengere. Spredningen af byfunktioner giver desuden et mere spredt trafik-
mgnster, som det i mange tilfeelde vil veere samfundsgkonomisk urentabelt at understatte
med kollektiv transport. Dette skal ogsa ses i lyset af, at kollektiv transport i omrader med
lav befolkningsteethed kan veere miljgmaessigt og samfundsgkonomisk ineffektivt.

Det er derfor en vaesentlig udfordring for den fysiske planleegning at undga uhensigtsmaes-
sig byspredning i forbindelse med lokalisering af arbejdspladser, boligomrader, indkgbsmu-
ligheder osv. Det er samtidigt en udfordring at fremme forteetning af de centrale dele af by-
erne, hvor gang og cykel er attraktive transportmidler, og hvor den kollektive transport er
veludbygget.

Byplanlaegningen kan saledes bidrage til at der bade er mobilitet og fremkommelighed, dvs.
en planlaegning, der sikrer stor tilgeengelighed til byfunktioner. Det kraever et samspil mel-
lem byudvikling og infrastruktur, hvor transportbehovet er teenkt ind i byudviklingen og
hvor infrastrukturen understgtter en hensigtsmeessig byudvikling.

178l andsplanredegarelsen: Det nye Danmarkskort — planleegning under nye vilkar, Miljgministeriet 2006.
179 Fingerplan 2007: Landsplandirektiv for hovedstadsomradets planlaegning, Miljgministeriet 2007.



Boks 13.1 Byspredning

Frem til omkring 1950’erne har der veeret en sammenhaeng mellem de europeeiske byers vaekst i are-
alstarrelse og veekst i antallet af indbyggere.

Herefter skete der imidlertid et skift i byudviklingens dynamik. Udbredelsen af biler ndede et niveau,
der ger det muligt at na bykernerne fra et langt starre opland end hidtil. Det gav nyt liv til forstaederne.
Den ggede velstand gjorde det samtidig muligt for flere at flytte fra byens lejligheder til parcelhuse i
forsteederne.

Kombinationen af bedre tilgeengelighed og nye og mere pladskreevende boformer betyder tilsammen,
at byen igennem de seneste 50 ar er vokset langt hurtigere i areal end i befolkningstal. Byens "teethed”
bliver mindre.

Trafikalt betyder denne udvikling vaekst i transportbehovet og veekst i biltrafikken. Miljgmaessigt bety-
der byspredningen endvidere, at energiforbruget pr. indbygger stiger og dermed at emissionerne af
bl.a. CO; alt andet lige forgges.

De seneste mange ar har begraensning af byspredning veeret et centralt tema i den fysiske plan-
leegning.

Et markant treek i de senere ars regionale udvikling er, at byerne spiller en staerkere rolle for
den regionale veaekst. Bade i Danmark og i resten af verden er der en klar tendens til at inve-
steringer og arbejdspladser sgger mod de starre byer.

De starre byer bliver regionale centre for arbejdsmarkeder, der daekker et voksende geogra-
fisk omrade. Mens pendlingen for 20 &r siden var praeget af ture mellem forstaden og by-
centret, vokser pendlingen i dag mellem byer. Som led i den udvikling er de sdkaldte pend-
lingsregioneri® blevet starre og antallet kraftig reduceret, jeevnfar kapitel 6.

Konkurrencen mellem byer om at tiltreekke nye investeringer er ikke leengere kun national.
For mange af de internationalt orienterede virksomheder, der i dag placerer sig i hoved-
stadsomradet, er alternativet en placering i en anden storby i Europa.

For disse virksomheder er det vaesentligt, at der er en vis koncentration af specialiseret ar-
bejdskraft, at der er tale om en region med hgjere leereranstalter og at denne region er til-
gaengelig bade i den daglige transport og i forhold til internationale flyforbindelser, jeevnfar
kapitel 6. Hovedstaden har veeret i stand til at tiltreekke udenlandske investeringer og bidra-
ger pa den made til den nationale veekst.

Arhus viser ogsa en stgrre vaekst end de gvrige byer i landet. Arhus fungerer - sammen med
Trekantsomradet — som det gstjyske “bylokomotiv”. Udviklingen savel i hovedstadsomradet
som i @stjylland indebeerer, at en reekke mindre byer i stedet for selvsteendige bysystemer
kommer til at fungere som pendlingsoplande for de starre byer.

I nogle tilfaelde kan samspillet mellem byerne medfare at de pa sigt udvikler sig som en
sammenhangende bystruktur. Det stiller krav til, at der i planleegningen tages stilling til om
byerne ogsa fysisk skal vokse sammen, eller om de skal fastholdes som klart afgraensede by-
er.

Udviklingen i byernes indbyrdes samspil og tendenserne til byspredning har betydning for
transportbehovet og dermed for behovet for udbygning af infrastrukturen. De trafikale kon-
sekvenser af byudviklingen er derfor et tema i den fysiske planlaeegning.

180 En pendlingsregion er defineret som en region, hvor 80 pct. bor og arbejder.



Infrastrukturkommissionen

Udgangspunktet for planleegningen er dels de forskellige transportmidlers styrker, dels de
transportbehov som forskellige byfunktioner kraever.

| den taette by er cykel og gang velegnede, fordi det er effektive transportmader pa korte af-
stande.

Den skinnebarne trafik kraever en hvis masse af passagerer, der rejser mellem velafgraensede
omrader. Den skinnebarne trafik har derfor sine styrker i og omkring starre byer, iseer hvor
mange mennesker skal transporteres inden for et begreenset areal (fx metro, S-tog og letba-
ner) ligesom den har sine styrker, hvor mange mennesker transporteres mellem stgrre og
mellemstore byer (f.eks. intercitytrafikken’ mellem landsdelene og regionaltrafikken pa
Sjeelland).

Bilen har serligt sin styrke i kraft af sin fleksibilitet samt de steder, hvor der ikke er et attrak-
tivt alternativ, herunder ture, der kreever mange skift med kollektiv trafik.

Der er stor forskel pa det trafikmgnster, som forskellige byfunktioner giver anledning til.

Jo bedre forskellene i transportbehov er reflekteret i lokaliseringen af virksomheder og andre
byfunktioner, des bedre kan det sikres, at byudviklingen ikke fgrer til overbelastning af in-
frastrukturen eller til ungdig trafik gennem bebyggede omrader.

Den fysiske planlegning er saledes en vasentlig faktor for at kunne handtere transportud-
fordringerne i forhold til de miljgmassige udfordringer. | Boks 13.2. er anfgrt resultatet af en
undersggelse om stationsngrhed i forhold til anvendelsen af den kollektive transport.

Boks 13.2 Stationsner lokalisering af starre arbejdspladser?s!

En undersggelse fra Skov- og Naturstyrelsen viser at stationsneer lokalisering af kontorarbejdspladser op
til 600 m fra en station kan indebeere:

« Teet pa en fordobling af andelen af ansatte som dagligt benytter kollektiv transport.
« 10 km mindre bilkgrsel pr. ansat pr. dag.

« Undersggelserne viser endvidere, at de trafikale effekter af stationsneer lokalisering brat ophgrer efter
de 600 m. Afstandsfalsomheden er stor, fordi effekten af den stationsnzere lokalisering opstar ved, at
ansatte, som rader over bil, finder, at den kollektive transport udger den bedste rejsemulighed.

« Effekten er stgrst ved de bedst betjente stationer. Desuden gges effekten ved parkeringsrestriktioner.

182

Klimaforandringer giver allerede nu et vist pres for at tilpasse eksisterende og ny infrastruk-
tur til fremtidens klima, jeevnfgr Kapitel 9.

Klimaforandringer kan bl.a. fa betydning for den planlagte reservation af lavtliggende arealer
som veern mod oversvgmmelser, planlagt anvendelse af udvalgte vejstreekninger til midlerti-
dig overfladeafstramning samt eendring af normer for dreening og afvanding, storme mv.

181 ”Stationsneerhedspolitikken i hovedstadsomradet — baggrund og effekter”, By- og Landsplanserien nr. 18, Skov &
Landskab, Hgrsholm, 2002.

182 Andelen er afheengig af virksomhedstype, andelen for “radgivende ingenigrfirmaer” vil stige fra ca. 12 pct. til ca.
25 pct. mens det for typen “offentlig administration” vil stige fra ca. 25. pct. til ca. 45 pct., kilde: Fingerplan 2007,
Miljgministeriet.



Transportens andel med CO; var i 2005 omkring 26 pct.18 | en reekke andre sektorer er det
lykkes at finde mader, der sikrer samme funktionalitet med mindre CO-udslip. Pa transpor-
tomradet er det imidlertid vanskeligt at finde virkemidler, der kan sikre de gkonomiske og
praktiske fordele ved en hgj samfundsmaessig mobilitet med et mindre brug af trafik. Ud-
fordringen bestar saledes i, at afkoble den gkonomiske veekst fra vaeksten i CO; udslippet.

Dette forhold aktualiserer behovet for at udnytte de muligheder, der ligger i at tilretteleegge
en byudvikling, der understgtter et hensigtsmaessigt transportmegnster. | kombination med
andre virkemidler sdsom ny teknologi, der gger transportmidlernes braendstofeffektivitet og
nye braendstoftyper, kan planlaegningen saledes bidrage til reduktion af CO,-udslippet fra
transportsektoren.

Den langsigtede planlaegning af byudviklingen handler saledes ikke om at begraense trans-
port og mobilitet men om at traeffe nogle strategiske planlegningsbeslutninger, som be-
greenser transportbehovet der, hvor det er muligt og hensigtsmaessigt.

Dertil kommer de positive effekter for folkesundheden ved, at der, hvis byerne generelt
bliver mere teette og byspredning minimeres, sker en gget transport til fods og med cykel.

Foruden klimaspgrgsmalet vil en sammenteaenkning af byudvikling og kollektiv infrastruk-
tur kunne bidrage til opfyldelsen af de nationale mal og pejlemaerker med hensyn til reduk-
tion af miljg- og sundhedsmaessige konsekvenser af luft- og stgjforurening.

Overflytning af biltrafik til kollektiv trafik kan medvirke til at reducere luftforureningen.

Samtidig kan investeringer i infrastruktur i storby- og veekstomrader give mulighed for at
forbedre stgjforholdene, da stegjmiljeet ofte vil fa et lgft i eksisterende byomrader, nar der in-
vesteres i ny infrastruktur. En gget forteetning omkring stationerne kan dog potentielt med-
fare en gget stgjbelastning af de byfunktioner, der placeres naermest jernbaner og stationer.

Etablering af metro eller nedgravning af veje i teette byomréder indebaerer i sagens natur
ligeledes betydelige gevinster i forhold til at reducere stgjen. Langt de fleste af de 700.000
boliger, der er i dag er belastet med stgj over de vejledende greenseverdier for vejstgj er be-
liggende i storbyomrader.

| forbindelse med bl.a. udvidelser af eksisterende statslige vejanlaeg har det i en arraeekke
veeret praksis, at anleegsarbejderne tilretteleegges, saledes at stgjen ikke overskrider den vej-
ledende graenseveerdi eller at stgjen reduceres i forhold til det eksisterende niveau. Et ek-
sempel pa dette er udvidelsen af Motorring 3, hvor ca. 200 mio. kr., svarende til knapt 10 pct.
af anleegssummen, anvendes til stgjreducerende foranstaltninger.

Infrastrukturanleaeg i det dbne land pavirker naturlandskabet og naturen enten visuelt eller
ved, at anleegget kommer til at udggre en barriere for flora, fauna og mennesker.

Samtidig medferer etablering af veje og baner typisk, at omrader i det dbne land belastes af
trafikstgj. Undersggelser viser, at en motorvej i det &bne land reducerer de rekreative ople-
velser i en afstand af ca. 2 km fra motorvejen. Jernbaner har en tilsvarende stejpavirkning —
her er dog tale om periodisk pavirkning.

Barrierevirkninger kan ofte undgas, safremt der allerede pa et tidligt tidspunkt i planleeg-
ningsforlgbet af infrastruktur tages hensyn hertil. Der er sdledes mange steder etableret fau-

183 Kilde: Danmarks Miljgundersggelser, 2007.
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napassager og landskabsbroer, der betyder at biologisk sammenhangende naturomrader
ikke bliver opdelt.

Der ggres endvidere en stor indsats for at placere og udforme trafikanlaeggene, sa de visuelt
pavirker landskabet mindst muligt. Bl.a. er der udarbejdet en samlet statslig strategi for
smukkere veje, jeevnfgr Boks 13.3.

Boks 13.3 Strategi for Smukke Veje

Vejdirektoratet formulerede i 1994 en Strategi for Smukke Veje, hvor det fremgar at:

« Det er gnskeligt, at alle veje - aeldre som nye - far en aestetisk tilfredsstillende udformning.

 Vejes omgivelser ikke ma forringe de tilstreebte aestetiske kvaliteter, men bidrage til en yderligere
forbedring.

« Eksisterende vejes design bgr forbedres og arbejdet prioriteres, sd de mest benyttede veje behandles
farst.

» Hvor veje aflastes for trafik, ma ikke alene trafikafvikling og -sikkerhed men ogsa disses eestetiske
fremtraeden forbedres.

Landsplanredeggrelsen indeholder regeringens politik for den fysiske planleegning med
vaegt pa den overordnede og strategiske del af planleegningen pa nationalt, regionalt og
kommunalt niveau.

Landsplanredeggarelse 2006 peger pa, at den fysiske planlaegning stilles overfor forskellige
krav og behov afhangig af, hvor man befinder sig i landet. Danmark inddeles i den forbin-
delse i fem typer af omrader med forskellige forudsaetninger for vaekst: Hovedstadsomradet,
Sjeelland, @stjylland, de mellemstore byregioner og yderomrader. Redegarelsen indeholder
fem pejlemaerker, som er sammenfattet i Boks 13.4.

Boks 13.4 Pejlemarker i Landsplanredeggarelse 2006

 Fysisk planleegning og investeringer i infrastruktur skal spille teet sammen.

« Der skal veere forskel pa land og by.

« Planlaegningen skal basere sig pa respekt for byernes identitet, naturen, miljget og landskabet.
 Udviklingen skal komme hele Danmark til gode.

 Den fysiske planleegning skal veere helhedsorienteret.

Med henblik pa at imgdekomme de udfordringer, som den fysiske planlaegning star overfor,
peges blandt andet pa fglgende indsatsomrader:

- Sikre en velfungerende sammenhang mellem byvekst og infrastruktur pa Sjeelland.
. Sikre en koordineret udvikling af det gstjyske byband.
« Opbygge bynetveerk som rammer om vekst og innovation i de mellemstore byregioner.

I Figur 13.1 er vist det nuveerende bysystem i Danmark, som det er praesenteret i Landsplan-
redeggarelse 2006.
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Kgbenhavn er
Danmarks eneste
metropol.

Veekstomraderne
Trekantsomradet
og hovedstadsom-
radet og korridoren
Arhus-Odense-
Kgbenhavn har den
starste koncentrati-
on af arbejdsplad-
ser.

Det er en udfor-
dring at muligggre
vaekst uden at
fremme traengsel.
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Figur 13.1 Regionernes geografi — bysystemet i Danmark?84
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| Danmark er der én metropol, Kgbenhavn, som rummer ca. 1,8 mio. beboere i byregionen.
Malmg-Lund omfatter malt p4 samme made ca. %2 mio. mennesker og Helsingborg godt 0,1
mio. indbyggere. Endvidere er der 3 store byer med et indbyggertal pa over 100.000, nemlig
Aalborg, Arhus og Odense og godt 20 byer med mere end 20.000 indbyggere.

En reekke byer i hhv. @stjylland og hovedstadsomradet er markeret som sammenhangende
byomrader.

Hovedstadsomradet og Trekantsomrédet, inklusive Arhus, rummer serlige betingelser for
byudvikling. Det er her den starste koncentration af arbejdspladser er samlet, og saledes her
det tilsyneladende er mest attraktivt at bo, hvis man gnsker adgang til et stort arbejdsmarked.

De seaerlige vaekstbetingelser kan ses i fordelingen af den regionale veekst. Befolkningen vok-
ser saledes hurtigere pa Sjelland og i @stjylland end i det gvrige land. Koncentrationen af
virksomheder i korridoren indebaerer samtidig, at man ma forvente en fortsat vaekst frem-
over.

En anden udfordring bestar i at tilretteleegge en byudvikling, der muligger fortsat veekst i

korridoren uden at der opstar treengselsproblemer. | dag oplever f.eks. Trekantomradet en
trafikudvikling med gget treengsel pa vejnettet. Det indebarer blandt andet, at erhvervene
skal lokaliseres, sa det fremmer en hensigtsmaessig afvikling af trafikken.

184 Landsplanredeggrelsen: Det nye Danmarkskort — planleegning under nye vilkar, Miljgministeriet 2006, rev. ved
Infrastrukturkommissionens sekretariat fsva. ”By over 500.000 indb.”.
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Nogle erhverv kan hensigtsmaessigt placeres i bymaessig sammenhzang, mens virksomheder
med en stor andel af tung transport, bgr placeres uden for byerne, hvor der er god adgang til
det overordnede vejnet.

Pa nogle streekninger er der imidlertid en tendens til, at bymaessige erhverv flytter ud i er-
hvervsomradet op til motorvejen, hvorved en del af motorvejens kapacitet bruges til lokal
pendling.

Landsplanredeggrelsens pejlemearker er derfor ikke mindst interessante inden for korrido-
ren mellem Arhus og Kebenhavn. | den ene ende af korridoren traeekker hovedstaden en vae-
sentlig del af den nationale vaekst. | den anden ende kan der pa leengere sigt ses en sammen-
haengende Jstjysk byregion, jeevnfar Kapitel 6.

| det felgende redeggres naermere for udfordringerne hhv. pa Sjelland og i det Dstjyske By-
band.

Byudviklingen pa Sjeelland uden for hovedstadsomradet er i meget hgj grad pavirket af
naerheden til hovedstadsomradet. En vaesentlig drivkraft for byudviklingen er sdledes byer-
nes rolle som bosaetningsopland for arbejdspladser i hovedstadsomradet.

Selvom hovedstrammene i pendlingen fortsat falger fingerbystrukturen, kan de senere ars
nettotilflytning til Vest- og Sydsjeelland afleeses i pendlingsmgnstret. Der er sdledes sket en
stigning i antallet at pendlere, der bor uden for hovedstadsomradet og arbejder inden for.
Det er typisk tale om pendlere, der benytter de store indfaldsveje og banestraekningen
Kgbenhavn-Ringsted.

Samtidigt er der sket en stigning i antallet af pendlere, der bor i en ”byfinger” og arbejder i
en anden. Det giver mere pendling pa tvars af fingrene.

Bade det daglige trafikarbejde og andelen af bilkarsel stiger saledes, jo leengere veaek fra cen-
trum boliger lokaliseres. Det skyldes, at afstanden til arbejde, indkab, institutioner, kul-
turelle oplevelser mv. bliver leengere.

En spredt bosatning kan give et mere diffust trafikmgnster, som ikke giver grundlag for en
effektiv kollektiv trafikbetjening. En spredt byudvikling kan séledes bidrage til treengsels-
problemer.

Udviklingen svarer i gvrigt til bosaetningen omkring en reekke andre europeiske storbyer,
og der er ikke meget der tyder pa, at bosaetningsmgnstret vil @ndre sig afggrende i de kom-
mende artier.

For byplanlegningen indeberer udviklingen et behov for at afklare i hvor hgj grad byudvik-
lingen bar understatte valgmuligheder mellem individuel og kollektiv transport. | den
diskussion indgar savel miljgmassige overvejelser, gkonomiske hensyn som hensynet til
opbygningen af en infrastruktur, der er robust overfor f.eks. ggede treengselsproblemer.

| Landsplanredeggarelse 2006 peges pa behovet for at undersgge mulighederne for en byud-
vikling, der indtenker kollektiv transport som en reel valgmulighed i den daglige pendling.
Det kan f.eks. ske ved at prioritere forteetning af boligomrader omkring stationsbyerne. En
sadan strategi vil samtidig kunne understgtte investeringer i den kollektive trafik og dermed
gere den mere rentabel.
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Miljgministeriet planlaegger i den forbindelse sammen med Transportministeriet en dialog
mellem de sjellandske kommuner, det sjeellandske trafikselskab, regionen og staten om en
hensigtsmaessig planlaegning af den fremtidige byudvikling pé det gvrige Sjeelland uden for
hovedstadsomradet.

Transport- og Energiministeriet har endvidere i foraret 2007 udgivet et debatoplaeg om frem-
tidens trafikale udfordringer, jeevnfar Boks 13.5.

Boks 13.5 Debatoplag fra Transport- og Energiministeriet18s

Transport- og Energiministeriet offentliggjorde i foraret 2007 debatopleegget "Trafikale udfordringer i ho-
vedstadsomradet”, der omhandler fremtidens trafikale udfordringer med fokus pa hovedstadsomradet.
Hovedstadsomradet og seerligt Kebenhavn har sammenlignet med en raekke andre europaeiske hoved-
steeder en hgj grad af fremkommelighed. Blandt andet er gennemsnitsrejsehastigheden i Kgbenhavns-
omradet den hgjeste blandt hovedstseder i Europa.

En raekke faktorer, som f.eks. den gkonomiske vaekst, udviklingen pa boligmarkedet og forandringer i
pendlingsmanstre betyder, at trafikmaengderne i hovedstadsomradet forventes at vokse yderligere i de
kommende artier. Af regeringsgrundlaget fremgar det, at der er behov for at fa et overblik over de udfor-
dringer, der vil komme til at praege regionen fremover, ligesom der er behov for dialog med de lokale
myndigheder.

Opleegget er desuden foranlediget af kommunalreformen, hvor der siden 1. januar 2007 er nye rammer
for planleegningen i hele landet — og ikke mindst i hovedstaden, hvor HUR er blevet nedlagt som koordi-
nerende enhed pa trafikomradet. Opleegget beskriver de nye organisatoriske rammer for den fremtidige
planleegning og dialog mellem de lokale myndigheder og staten.

Nedenstaende figur viser gennemsnitshastigheden pa vejene i en reekke europeeiske storbyer.
Figur 13.1 Gennemsnitlig hastighed pa vejene i en raekke europziske storbyer (km/t)186
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1 Boks 13.6 er redegjort for de aktuelle planer for sa vidt angar udvikling af den kollektive
trafik i hovedstadsomradets pendlingsopland.

185 Kilde: Transport- og Energiministeriet, Trafikale udfordringer i hovedstadsomradet.

186 Note: Undersggelsen omfatter mere end de centrale bykerner men for nemheds skyld er navnet pa hovedstaden
opgivet. For Kgbenhavns vedkommende dakker undersggelsen hovedstadsomradet.

Kilde: Rambgll Nyvig
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Boks 13.6 Igangvarende undersggelser af baneinvesteringer i og omkring hovedstadsomradet

« Udvidelse af banekapaciteten mellem Kgbenhavn og Ringsted enten ved at anlsegge en ny bane over
Kage eller ved at anleegge et 5. spor mellem Kgbenhavn og Roskilde (VVM undersggelse i gang).

 Udbygning af Nordvestbanen enten pa hele streekningen mellem Lejre og Vippergd eller p4 delstraeknin-
gen Lejre-Hvalsg (beslutningsgrundlag udarbejdet).

« Opgradering af jernbane-korridoren mellem Ringsted og Rgdby (konsekvens af aftalen om en fast forbin-
delse over Femern Beelt).

Byudviklingen i @stjylland er drevet af en forholdsvis hgj vakst i befolkningstallet og en
vaekst i antallet af arbejdspladser der de sidste 10 ar har veeret over landsgennemsnittet.
Veksten har skabt en byregion med et opland pa over en million indbyggere pa streeknin-
gen fra Randers til Kolding. Koncentrationen er iser sket i omraderne omkring Arhus og
Silkeborg samt straekket fra Arhus over Horsens og Vejle til Kolding.

Befolkningstilveaeksten har primaert koncentreret sig omkring byerne og i bybandet. Nogle
steder er byerne gradvist blevet omdannet til bosetningsomrader. Eksempelvis fungerer
Randers mere og mere som en forstad til Arhus. P4 sigt kan man forestille sig en storbyre-
gion, der fungerer som et sammenhangende byomrade bestdende af et netvaerk af byer —en
sakaldt ”bandby”.

Som andre steder i landet er arbejdsmarkederne (pendlingsregionerne) i stigende grad vok-
set sammen, og pendlingen foregar ikke laengere kun til neermeste stgrre by, men over stadig
stgrre afstande. | stjylland rummer landsdelen i dag kun tre pendlingsregioner (Kolding,
Vejle og Arhus) samtidig med at dele af Midt-, og Senderjylland og det vestligste Fyn ogsé
er inkluderet.

Der er saledes tale om en begyndende fremvaekst af et sammenhangende bynetveerk i @st-
jylland. Det giver pa leengere sigt en reekke planleegningsmaessige udfordringer. En stor del
af Jstjylland bestar stadig af &bne landomrader, men praeges stadig mere af den gkonomi-
ske veekst og mange byudviklingsgnsker.

De mange erhvervsarealer der udleegges langs motorvejen med almindelige erhvervs- og
kontorformal er gradvist med til at ndre motorvejen til ogsa at fungere som fordelingsve;j
med meget lokal trafik. Dette indebeerer en stigende treengsel, hvilket er uheldigt for de
mange trafiktunge funktioner, som oprindeligt blev placeret hensigtsmaessigt ved motorve-
jen.

Boks 13.7 Dialog om strukturen i Dstjylland

 Den nuveerende situation i @stjylland minder p& mange mader om situationen i hovedstadsomradet far
den farste fingerplan.
« Der er derfor allerede nu god grund til at finde et feelles fodslag om, hvordan staten, kommunerne og
erhvervslivet kan sikre, at udviklingen, herunder omradets konkurrenceevne, fastholdes — bade set i et
nationalt og et internationalt perspektiv.
I regeringens landsplanredeggrelse peges pa behovet for en overordnet vision, som kan danne grundlag
for at treeffe nogle strategiske valg s& byudvikling, miljg- og naturhensyn, udbygningen af infrastrukturen
og erhvervsudviklingen seetter den kommende storby i stand til at klare et bredt szet af udfordringer pa
langt sigt.
Miljgministeriet og Transportministeriet har taget et initiativ til et samarbejde med de 17 gstjyske kom-
muner og de to regioner om, hvorledes potentialerne for omradet udnyttes bedst muligt. Dialogen er det
farste skridt i retning af en vision for omradets udvikling, som kan vise sig at fa stor strategisk betydning i
forhold til at sikre en mere helhedsorienteret udvikling i @stjylland, hvor trafikken er teenkt ind som en in-
tegreret del af byudviklingen.



Miljgministeren har som led i kommunalreformen overtaget det overordnede ansvar for
planlaegningen i hovedstadsomradet pr. 1. januar 2007. Konkret er dette udmgntet i den nye
Fingerplan 2007, der viderefgrer de sidste 60 ars principper for byudvikling og udstikker de
overordnede retningslinjer for kommunernes planlaegning.

Transport og Energiministeriet beskriver i debatopleegget "Trafikale udfordringer i hoved-
stadsomradet” endvidere de nye organisatoriske rammer for den fremtidige planlaegning og
dialog mellem de lokale myndigheder og staten, jeevnfar Boks 13.5.

Mange af de pejlemarker, som opstilles i Landsplanredeggrelsen var ogsd indeholdt i den
oprindelige internationalt anerkendte Fingerplan, der siden 1947 har veret styrende for by-
udviklingen i hovedstadsomradet.

Fingerstrukturen indebaerer saledes som udgangspunkt, at der opnas en by med et mil-
jgmaessigt effektivt transportmgnster. De grgnne kiler mellem fingrene sikrer klare graenser
mellem by og land og gar samtidigt rekreative og grenne omrader tilgeengelige for byens
borgere.

Trafiksystemet bestar af et overordnet net af radialer og ringe af baner og veje. Det overord-
nede vej- og banenet omfatter fem hovedtransportlinjer, svarende til de fem fingre. Fingrene
streekker sig fra storbyomradets centrale dele ud til de fem kgbsteeder - Kgge, Roskilde,
Frederikssund, Hillergd og Helsinggr — og til Farum og Amager. Fingrene er betjent med
skinnebaren kollektiv transport i form af S-tog, regionaltog og Metro samt af motorveje eller
andre overordnede vejforbindelser.

Udover de fem hovedtransportlinjer bestar transportnettet i hovedstadsomradet af et ring-
system, der dog ikke er sd udbygget som nettet i byfingrene. Ringsystemet knytter de
enkelte fingres vej- og kollektiv trafikforbindelser sammen og leder trafik, der ikke har
erinde i det centrale Kgbenhavn eller i forstadskommunerne, uden om disse omrader. De
tveergéende kollektive forbindelser betjenes af S-busser. Stationer som er beliggende i fin-
gerbyen, hvor regionale radial- og ringforbindelser krydser hinanden kaldes
knudepunktsstationer og har en szrlig god trafikal tilgeengelighed.

Fingerbystrukturen har vist sig at veere en sgerdeles robust ramme for byens vaekst, idet den
har fungeret til trods for de veesentlige @&ndringer i erhvervssammensatning, teknologi, vel-
stand og livsformer, som vi har oplevet siden midten af forrige d&rhundrede. Denne robust-
hed skyldes ikke mindst den valgfrihed, der ligger i, at byplanleegningen understatter bru-
gen af cykel, gang og kollektiv transport som alternativ til bilen.

Fingerbyens trafiksystem var oprindeligt primeert orienteret mod de centrale dele af storby-
en. | dag gar trafikstrammene dog i hgjere grad end tidligere pa tveers af byfingrene. Ring-
forbindelserne er derfor under udbygning. Ringbanen om Kgbenhavn er feerdiggjort, og der
er for nylig vedtaget en anlaegslov om etablering af en metrocityring.

Fingerplan 2007 fastseetter, at den regionale veaekst i hovedstadsomradet skal ske i finger-
byen. Formalet er at undga byspredning og skabe grundlag for optimal betjening med kol-
lektiv transport. Fingerplan 2007 fastsaetter, at den kommunale planleegning efter forhand-
ling med staten skal fastleegge reekkefalge for byudvikling og byomdannelse af regional be-
tydning. Fastleeggelse af reekkefalge skal sikre en rimelig balance mellem planlagte bygge-
muligheder og forventet nybyggeri, og at udbygning af de stationsnare arealer og omdan-
nelse af byomrader, som er velintegrerede i byen, fremmes.
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Desuden fastsatter Fingerplan 2007, at reglerne for lokalisering af starre arbejdspladser med
mange ansatte strammes, sdledes at disse placeres, hvor der reelt er god tilgeengelighed til
kollektiv transport (stationsneerhedsprincippet). Princippet geelder for lokalisering af kontor-
arbejdspladser pa over 1500 m2 svarende til ca. 50 ansatte.

Det overvejes i den forbindelse at indfgje nye stationer pa S-banen flere steder i fingerbyen.
| dialogprojekter mellem grupper af kommuner, Trafikstyrelsen og Skov- og Naturstyrelsen
gennemfgres sdledes studier af potentialer for stationsnar byvekst, der kan bidrage til at
flere tager toget.

Det er i Fingerplan 2007 vurderet, at en konsekvent anvendelse af stationsnaerhedsprincippet
over en 30-arig tidshorisont vil betyde en besparelse pa 100.000 tons CO; pr. ar. Dette svarer
til 1 mio. sparede bilkilometer pr. hverdag. Til sammenligning var det daglige biltransport-
arbejde i hovedstadsomradet som helhed knap 38 mio. bilkilometer pr. dag i ar 2000, hvoraf
knap en tredjedel var bolig-arbejdsstedtrafik. Besparelsen opnds i myldretidstrafikken, hvor
treengslen er starst. Omkostningerne ved at opna dette er dog ikke beregnet.

Udgangspunktet for beregningen er det nuvarende stationsnaerhedsprincip, som det frem-
gar af Regionplan 2005. Der er saledes alene vurderet effekten af Fingerplanens mere kon-
sekvente stationsnzerhedspolitik. Endvidere er der ikke regnet pa effekter af yderligere in-
vesteringer i kollektiv transport eller i eendringer i trafikbetjeningen, herunder Metrocityrin-
gen, udbygning af jernbanekapaciteten mellem Kgbenhavn-Ringsted, en mulig fremtidig
skinnebaren trafikforbindelse fra Glostrup til Lyngby mv. Med henblik pa at understgtte
passagergrundlaget for en mulig skinnebaren trafikforbindelse giver Fingerplan 2007 seerli-
ge omdannelsesmuligheder til en reekke omdannelsesmodne erhvervsomrader langs Ring
Il.

Den fysiske planlegning indebzrer ofte beslutninger, som er af betydning for behovet for
trafik, tilgeengeligheden og for valgmulighederne mellem kollektiv og individuel transport.

En sammentaenkning af den fysiske planleegning og infrastruktur, herunder f.eks. planlaeg-
ning med henblik pa at begraense byspredning og en malrettet satsning pa stationsnarhed,
kan saledes bidrage til at understgtte et hensigtsmeessigt transportmenster, jevnfar Boks
13.8.

Boks 13.8 Sammenhang mellem fysisk planlegning og infrastruktur

Planleegningen kan understgtte:

« En gget brug af kollektiv transport.

« En transportmaessigt hensigtsmaessig erhvervslokalisering.

» Mere effektive trafikforbindelser, herunder pa tveers af sammenhaengende byomrader.
« Grundlaget for mere miljgvenlige transportmgnstre.

| forleengelse af den forventede trafikudvikling frem mod 2030, jeevnfer Kapitel 7, peges i
Boks 13.9 pa to veesentlige indsatsomrader for den fysiske planleegning i de kommende arti-
er.



Boks 13.9 Serlige indsatsomrader for den fysiske planlegning frem mod 2030

« Trafikfremskrivningerne viser, at der frem mod 2030 vil opsta gget treengsel pa vejnettet i bl.a. hoved-
stadsomradet og @stjylland. P& den baggrund kan der i de kommende ar i planlaegningsmaessig sam-
menhaeng bl.a. teenkes i strategier, der kan bidrage til at:

« Fastholde af fingerbystrukturen og stationsneerhedsprincippet i hovedstadsomradet, ved anvendelse af
sékaldt reekkefalgestyring sa de arealer, der ligger stationsneert udbygges og de byomrader, som er velin-
tegrerede i byen omdannes farst.

« Fastleegge en strategi for by- og infrastrukturudviklingen i @stjylland, der kan bidrage til at understgatte et
hensigtsmaessigt trafikmanster.
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Infrastrukturinvesteringer vedrgrer ofte store belgb og har stor indvirkning péa trafikanter,
naboer, virksomheder, miljg mv., der hvor de gennemfgres. Det har derfor stor betydning,
hvilke hensyn og kriterier, der inddrages i prioriteringen mellem enkelte projekter.

| dette kapitel redeggres indledningsvis for, hvilke hensyn, der inddrages i vurderingen af
projekter pd infrastrukturomradet. Dernast redeggres for erfaringer og principper i forbin-
delse med investeringsplanlagningen i Danmark, herunder Trafikaftalen fra 2003, som var
den farste egentlige samlede trafikinvesteringsplan i Danmark.

Afslutningsvist peges pa mulige initiativer med henblik pa at forbedre grundlaget for inve-
steringsbeslutningerne, og der redeggres for omkostningerne i forbindelse med investerin-
ger i infrastruktur og de overordnede investeringsrammer i de kommende ar.

Investeringsindsatsen ma i sagens natur settes i forhold til de overordnede finansielle ram-
mer, der er til rddighed for omradet.

Fastseettelse af de finansielle rammer indebaerer en overordnet politisk prioritering af de of-
fentlige midler, hvor behov og udviklingsmuligheder pé transport- og infrastrukturomradet
indgar pa linje med behov og muligheder inden for en lang reekke andre sektorer.

Det er et overordnet mal, at investeringsindsatsen tilretteleegges saledes, at anleegsinveste-
ringer har stgrst muligt positivt samfundsgkonomisk afkast, og de projekter, der indeberer
den stgrste samfundsmaessige nytte prioriteres hgjest.

Ud fra et gkonomisk synspunkt bar investeringer i infrastruktur imidlertid ogsa ses i sam-
menhaeng, bl.a. fordi de enkelte investeringer kan pavirke hinandens vaerdi. Langsigtede
planer for trafiksystemet kraever derfor, at de trafikale konsekvenser af infrastrukturinveste-
ringer belyses pa et strategisk niveau.

Anlagsprojekter pa transportinfrastrukturomradet underkastes forud for den endelige stil-
lingtagen og gennemfgrelse nogle samfundsgkonomiske vurderinger. For starre anleegspro-
jekter indgar sddanne vurderinger i beslutningsgrundlaget som en integreret del af VVM-
processen.

Samfundsgkonomiske vurderinger gennemfgres ogsa for infrastrukturprojekter, der ikke fi-
nansieres direkte over de offentlige budgetter. F.eks. de store faste forbindelser, der har vee-
ret organiseret i statslige aktieselskaber med adgang til statsgaranteret lanoptagelse, hvor-
ved staten indirekte har pataget sig risikoen ved projektet.

En arbejdsgruppe under Infrastrukturkommissionen vurderer - se Bilag 5: Afrapportering
fra arbejdsgruppen om samfundsgkonomiske analysemetoder - at de grundleeggende mo-
deller og instrumenter for samfundsgkonomiske vurderinger er pa plads Men metoden kan
som helhed udvikles yderligere. Flere konsekvenser kan beskrives i gkonomiske termer, og
de trafikmodeller, som typisk anvendes med det formal at give et billede af de trafikale og
adferdsmassige konsekvenser kan udbygges og forbedres.



Der er i disse ar stadig stigende opmerksomhed omkring det moderne samfundsmiljgpéa-
virkninger, herunder samspillet mellem miljg, klima og transport, jeevnfar Kapitel 9.

Der sker i forbindelse med stgrre infrastrukturinvesteringer en bred inddragelse af miljg-
hensyn i forbindelse med bl.a. VVM-processen, hvor projektets konsekvenser for bl.a. flora
og fauna, stgjforurening, grundvand, luftforurening mv. detaljeret kortleegges.

Endvidere inddrages naturhensyn med betydelig veegt i forbindelse med fastleeggelsen af
selve linjefaringen for en given vej- eller banestraekning.

Konsekvenserne for energiforbruget indgar ogsé som et led i VVM-processen, ligesom der
generelt er gget opmarksomhed omkring sammenhangen mellem transport, energiforbrug
og klima. | den forbindelse indgar bl.a. spgrgsmalene om valget af transportformer, de
fremkommelighedsmaessige forhold og transportmidlernes energieffektivitet.

Der kan i de kommende ar forventes et gget fokus pa disse spgrgsmal, herunder som et cen-
tralt element i forbindelse med starre investeringsbeslutninger.

Med henblik pa at sikre udnyttelsen af den eksisterende infrastruktur og malrette investe-
ringsindsatsen, herunder med hensyn til anleeg af ny infrastruktur, kan de mulige investe-
ringsindsatser inddeles i fire indsatstrin:

1. Tilstreekkeligt vedligehold med henblik pa at sikre, at infrastrukturen er farbar og sikker
for brugerne.

2. Optimering af udnyttelsen af infrastrukturens kapacitet, herunder f.eks. samspillet mel-
lem transportformerne og moderne trafikledelse.

3. Mindre anlagsforbedringer med henblik pa udbedring af fremkommelighedsmaessige
“flaskehalse”, trafiksikkerhedsmaessige ”’sorte pletter” mv.

4. Investeringer i starre anlegsprojekter, herunder udvidelse af den eksisterende infra-
struktur eller anlaeg af helt nye vej- og banestreekninger.

Den infrastruktur, der allerede er investeret i, udggr et stort og vigtigt aktiv for samfundet.
Det er derfor vaesentligt, at den trafikale veerdi for borgere og erhvervsliv af den eksisteren-
de infrastruktur fastholdes, og at nye investeringer reelt medfgrer en udvidelse af den sam-
lede samfundsmaeessige verdi af infrastrukturen.

Vedligeholdelsesindsatsen bidrager til at sikre, at den eksisterende kapacitet kan udnyttes bedst
muligt, idet indsatsen sikrer, at infrastrukturen holdes fremkommelig og sikker for trafikan-
terne. Samtidig viser erfaringerne, at genopretning af nedslidt og utidssvarende infrastruk-
tur er dyrere for samfundet end en lgbende, rettidig vedligeholdelse.

Foruden vedligeholdelsesindsatsen er det vigtigt, at sikre, at den eksisterende kapacitet i in-
frastrukturen udnyttes sa effektivt som muligt, siledes at bade trafikanterne og samfundet
som helhed far mest muligt ud af de allerede gennemfgrte investeringer, jeevnfagr det andet
trin i indsatstrappen.

En forbedret udnyttelse af den eksisterende kapacitet vil i en reekke tilfeelde kunne bidrage til at
udskyde behovet for egentlige anlaegsaktiviteter pa en given lokalitet. Det handler bl.a. om
at sikre en effektiv udnyttelse af de virkemidler, der er til radighed og som Igbende udvikles
pa bl.a. trafikledelsesomradet, jevnfgr Kapitel 11. Samtidig kan der med fordel Igbende ar-
bejdes pa at optimere samspillet mellem de forskellige transportformer, jeevnfar Kapitel 3.



Infrastrukturkommissionen

Mindre anlagsforbedringer er kendetegnet ved, at de typisk planleegges og gennemfgres inden
for en forholdsvis kort tidshorisont. Det giver mulighed for at reagere relativt hurtigt pa lo-
kalt opstdede problemer i form af f.eks. fremkommelighedsmaessige flaskehalse eller trafik-
sikkerhedsmaessige sorte pletter.

Der kan f.eks. veere tale om ombygning af kryds og ramper med kapacitetsproblemer. Sa-
danne tiltag kan ofte indebere et generelt lgft for trafikafviklingen pa en given streekning,
idet manglende kapacitet i kryds og ramper i tilknytning til f.eks. motorvejsstreekninger ofte
ud over selve krydset kan medfare kgdannelser pa motorvejen, fordi trafikanterne ikke ledes
effektivt til og fra.

Trafiksikkerhedsmaessigt kan der tilsvarende vere betydelige gevinster knyttet til en syste-
matisk, malrettet ombygning af lokaliteter med en hgj ulykkesfrekvens. Her vil der typisk
veere tale om ombygning af uheldsbelastede kryds, indsatser for at adskille harde og blagde
trafikanter o. I.

Kombinationen af dels relativt store trafikale effekter, dels relativt sma anlaeegsomkostninger
og kort planlaegnings- og anlaegstid betyder, at denne type projekter i mange tilfeelde vil
kunne opnéa en hgj samfundsgkonomisk forrentning.

Med en tilstrekkelig lgbende investeringsindsats pa de farste tre trin kan sterre anlegsprojek-
ter, sasom anleag af ny infrastruktur eller store kapacitetsudvidelser malrettes mod straek-
ninger eller korridorer med omfattende trafikafviklingsproblemer, hvor der ikke findes an-
dre virkemidler, eller hvor der eventuelt helt mangler trafikforbindelser. Som eksempler
herpa kan der peges pa metroen i Kgbenhavn og @resundsbroen, som begge pa afggrende
vis har endret trafiksystemet og givet helt nye transportmuligheder. Frem mod 2030 kan der
vere grundlag for dels en reekke malrettede indsatser pa de farste tre trin, herunder indsat-
ser for bedre samspil i infrastrukturen og bedre udnyttelse af den eksisterende kapacitet
gennem ny teknologi, dels prioriterede indsatser pa trin 4.

Der kan inddrages en reekke forskellige trafikale hensyn og kriterier i forbindelse med prio-
riteringen af konkrete mulige investeringsindsatser. | det fglgende beskrives en raekke krite-
rier pd hhv. vej- og baneomradet naermere.

De langsigtede investeringsbehov kan pa vejnettet kortleegges systematisk gennem tvaerga-
ende analyser af trafikafviklingen i de enkelte korridorer.

En sddan tilgang muligger dels en vurdering af tilstande og behov i de enkelte korridorer,
dels en sammenligning af behovene pa tvars af korridorerne, herunder sammenligninger og
prioriteringer mellem korridorerne indbyrdes. Samtidig afdaekkes feelles problemstillinger
og behov pa tveers af korridorerne, hvilket muliggar planleegning af tvaergdende indsatser
inden for forskellige temaer, f.eks. fremkommelighed, miljg, sikkerhed el.lign.

Investeringsbehovene i de enkelte korridorer kan belyses ud fra dels korridorens trafikale

tilstand, dels korridorens trafikale betydning. En endelig stillingtagen til de identificerede

behov vil i sagens natur bero pa en samlet vurdering af evt. initiativernes miljgmaessige og
gkonomiske effekter, herunder samfundsgkonomiske analyser.

I vurderingen af korridorernes trafikale tilstand kan inddrages falgende forhold:



- Fremkommeligheden i korridoren for personer og gods, herunder kaproblemer pa streek-
ninger eller flaskehalsproblemer i forbindelse med kryds og ramper og indfgringer i by-
omrader.

« Trafiksikkerheden i korridoren, herunder ulykkesfrekvenser eller forekomst af sorte plet-
ter.

- Miljgforholdene i korridoren, herunder trafikstgj, naturpavirkning og miljgproblemstil-
linger i forbindelse med veje, der forlgber gennem byomrader.

« Samspillet med andre transportformer i korridoren, herunder kollektiv transport, havne
og andre godsknudepunkter og transportcentre.

Disse forhold kan ses i lyset af korridorens trafikale betydning i det samlede transportsy-
stem. Dette kan vurderes ud fra:

« Korridorens rolle i det samlede transportsystem, herunder i international, national eller
regional sammenhang.

- Trafikmangder i korridoren, herunder forventninger om den fremtidige trafikudvikling.

- Korridorens betydning for erhvervslivet, herunder pendlervilkar, godstransportmaeng-
der og godsknudepunkter i korridoren.

« De trafikale drivkrefter i korridoren.

Med henblik pa en langsigtet planleegning ma de enkelte vejkorridorers aktuelle tilstand ses
i lyset af sdvel de aktuelle trafikmangder, som forventningerne til trafikudviklingen pa leen-
gere sigt.

Samtidig ma levetiden af evt. allerede planlagte eller besluttede initiativer herunder f.eks.
kapacitetsudvidelser og tiltag indenfor den skinnebarne transport, inddrages i overvejelser-
ne, saledes at behovet for nye eller opfglgende tiltag pa en given streekning identificeres i
god tid og kan indgd i den lgbende planlaegning.

Idet kareplanerne for de enkelte tog passer sammen som et puslespil, kan problemer med
fejl eller darlig kvalitet i baneinfrastrukturen pavirke togtrafikken i starre dele af nettet.

Det er pa den baggrund ngdvendigt at give basiskvaliteten i baneinfrastrukturen serlig op-
marksomhed. En stor del af investeringerne vil derfor veere knyttet til Isbende reinvesterin-
ger i den bestdende infrastruktur, som samtidig kan indeholde elementer af teknologisk for-
nyelse. Med aftale om trafik for 2007 er sikret en gget regularitet pa fiern- og S-bane gennem
aftale om genopretning af banen.

For sa vidt angar investeringer i nye jernbaneanlaeg leegges iseer vaegt pa tre forhold:

- Kapacitet: Tilstreekkelig kapacitet pa banenettet giver god regularitet, mulighed for at kare
flere tog, mulighed for at kare hurtigere og mulighed for en mere varieret kgreplan. Det
galder hvad end der er tale om person- eller godstog. Modsat leegger utilstreekkelig ka-
pacitet en deemper pa muligheden for at udvikle kareplanerne og gger sarbarheden i tra-
fikafviklingen. Derfor er tilstreekkelig kapacitet det fgrste centrale parameter ved identi-
fikation af nye investeringsbehov. Kapacitet pa banen kan endvidere udvides ved laenge-
re tog og starre udnyttelse af de tog, der karer.

« Hgjere hastighed: Rejsehastigheden er et veesentligt kvalitetsparameter for passagererne.
Samtidig sker ved gget hastighed typisk en forbedring af effektiviteten i togtrafikproduk-
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tionen. Investeringer i forhgjelse af hastighederne kan derfor ofte rumme en relativ god
samfundsgkonomisk rentabilitet. Den konkrete rentabilitet afhaenger dog bl.a. af, hvor
mange passagerer, der kan fa glaede af den hurtigere hastighed og hvilke hastighedsin-
tervaller, der er tale om, idet forhgjelser til meget hgje hastigheder normalt er ret kostba-
re.

« Ny geografisk deekning: Nye baner og terminalanlaeg kan gge tilgaengeligheden for nye
kundegrupper, men forudsatter ogsa et vist passagerunderlag. Den konkrete “kritiske
masse” er afhaengig af, hvilken type anlaeg der er tale om.

Pa lzengere sigt er den fysiske planlaegning endvidere et vigtigt parameter for udviklingen i
den kollektive trafik, jeevnfer Kapitel 13. | en langsigtet planleegning kan mulighederne for
at styrke grundlaget for den kollektive trafik i en given korridor gennem eksempelvis be-
greensning af byspredning mv. sdledes inddrages i overvejelserne. Det gealder bl.a. i forhold
til planleegningen i det gstjyske byband og hovedstadsomradet.

Endvidere spiller spgrgsmalet om miljgpavirkninger og samspillet mellem transportformer-
ne ligesom pa vejomradet en rolle i forbindelse med beslutninger om jernbaneprojekter,
jeevnfar beskrivelsen nedenfor.

I en reekke tilfeelde kan det veere et selvsteendigt forméal med investeringsprojekterne at
fremme samspillet mellem transportformerne, herunder vej, bane, havne og luftfart. Et godt
samspil mellem de forskellige transportformer kan fremme brugen af eksempelvis kollektiv
trafik og dermed en effektiv udnyttelse af den samlede kapacitet i transportsystemet og sam-
tidig bidrage til, at n& f.eks. mal vedr. miljget og energieffektiviteten.

Indenfor godstransporten, kan bedre udnyttelse af godsknudepunkterne bidrage til at effek-
tivisere godstransporterne. Det gaelder bl.a. indsatser med henblik pa at skabe bedre mulig-
hed for at overflytte godstransporterne fra vej til andre transportformer og dermed frigare
kapacitet pa vejnettet.

For godstransporten kan sadanne forbedringer endvidere mere generelt bidrage til at for-
bedre konkurrenceevnen for erhvervslivet i de bergrte omrader og dermed at understgtte
den gkonomiske veaekst.

Visse trafikale problemer har et omfang eller en karakter, der indebeerer, at de ikke kan Igses
gennem investeringstiltag i de eksisterende trafikkorridorer — f.eks. ved mindre anlaegsfor-
bedringer eller udvidelser af den eksisterende infrastruktur. Det handler ikke kun om at re-
ducere traengsel i en given korridor, men ogsa i visse tilfeelde at skabe helt nye muligheder
for mobilitet.

| disse tilfeelde kan det veere relevant at overveje at etablere helt nye trafikkorridorer i form af
nye vej- eller jernbanestraekninger. En reekke forhold kan aktualisere sidanne overvejelser.

Der kan for det farste veere tale om et behov for aflastning af eksisterende korridorer — typisk i
tilfelde hvor forbedret udnyttelse eller yderligere udvidelser af den eksisterende korridor
ikke leengere er praktisk mulig eller gkonomisk realistisk.

For det andet kan der vere tale om gnsket om bedre og mere effektive internationale forbin-
delser eller forbindelser pa tvars af landsdele for personer og gods.



Infrastrukturkommissionen har i den forbindelse bl.a. modtaget henvendelser vedr. Femern
Balt-forbindelsen, en ny baneforbindelse til Ringsted og udvikling af trafikforbindelserne
over Kattegat.

| et langsigtet perspektiv frem mod f.eks. 2030 er det vaesentligt, at planleegningsindsatsen
Igbende understatter en helhedsorienteret og sammenhgngende prioritering af investerin-
gerne.

Dette kan bl.a. sikres gennem en lgbende overordnet planlegningsindsats, der har til formal
dels at afdeekke eventuelle behov for forbedringer af infrastrukturen, der kan styrke sam-
menhangen og samspillet i transportsystemet, dels at kortleegge de overordnede strategiske
Igsningsmuligheder, fgr en konkret planleegningsindsats i form af f.eks. VVM-redeggrelser
eller lignende besluttes igangsat i en given korridor.

Samtidig er der overordnet behov for, at de trafikale og samfundsmeessige effekter af lgs-
ningsmulighederne pa de forskellige indsatstrin — f.eks. trafikledelsestiltag, samspil, mindre
anleegsforbedringer og starre anleegsinvesteringer — vurderes i sammenheang i forhold til de
trafikale effekter og tiltagenes levetid.

En langsigtet planleegningsindsats kan endvidere bidrage til en stgrre grad af sikkerhed om-
kring lokaliseringsbeslutninger for borgere og virksomheder, ligesom der skabes bedre mu-
lighed for en langsigtet koordinering af statslige og lokale planer omkring infrastrukturud-
vikling og arealanvendelse.

Hermed reduceres risikoen for at initiativer som kraever en koordinering eller deltagelse fra

bade statslig og lokal side ikke realiseres, fordi den ene part er usikker pa den andens priori-
teringer eller engagement. Gevinsten ved en langsigtet planlaegningshorisont skal dog ogsa

ses i lyset af den store usikkerhed, der geelder omkring langsigtede forudsigelser.

| forhold til planleegningen i de konkrete trafikkorridorer er det vaesentligt, at der anleegges
et langsigtet perspektiv pa udviklingsbehov og investeringer, séledes at eventuelle fremtidi-
ge behov for nye eller opfalgende tiltag identificeres i god tid og kan indga i den lgbende
planleegning. Dette princip er illustreret i Figur 14.1, som viser sammenhangen mellem ka-
pacitetsudnyttelsen og kapacitetsudvidelser pa en fiktiv vejstraekning.
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Figur 14.1 Langsigtet planlegning i en transportkorridorig?
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Figuren illustrerer, at der med en lgbende planleegning og gennemfarelse af investeringer
kan opretholdes god fremkommelighed i en given korridor over tid pa trods af en Igbende
stigning i trafikmangderne. | eksemplet er antaget, at det vil vaeere muligt at foretage en
reekke pa hinanden fglgende kapacitetsudvidelser pa den pagealdende streekning. | praksis
kan dette veaere miljgmaessigt eller gkonomisk urealistisk, hvilket kan aktualisere overvejelser
af andre lgsningsmodeller.

Da navnlig starre anlaegsinvesteringer har en betydelig implementeringstid, vil analyserne
af mulige tiltag ofte med fordel kunne indledes, inden der opstar massive fremkommelig-
hedsproblemer i korridoren. Det er sdledes vaesentligt, at den overordnede transportplan-
leegning bidrager til at afdeekke, hvor der kan forventes trafikstigninger og deraf afledte
fremkommelighedsproblemer pa det lidt lzengere sigt.

Tilsvarende er det vaesentligt at sikre, at investeringstiltag pa en given delstraekning i en kor-
ridor ses i sammenhang med trafikafviklingen og mulige indsatser i resten af den pageel-
dende korridor samt alternative transportlgsninger. Dette kan bidrage til at sikre, at investe-
ringerne i korridoren planlaegges og udfgres i den mest hensigtsmaessige takt og reekkefglge,
saledes at en fornuftig trafikafvikling kombineres med en hensigtsmaessig ressourcealloke-
ring.

I meget trafikerede korridorer kan det vaere mest hensigtsmaessigt at tilretteleegge en sidelg-
bende planlaegnings- og udbygningsindsats, hvor de mest trafikerede delstraeekninger hand-
teres farst, mens der sidelgbende udarbejdes beslutningsgrundlag pa andre delstraekninger.
En sadan tilgang har isoleret set bl.a. veeret anvendt i forhold til de senere ars lgbende ud-
bygninger af bl.a. Kage Bugt Motorvejen.

187 VVejdirektoratet, opleeg for Infrastrukturkommissionen ved vejdirektgr, Henning Christiansen den 16. maj 2007.



Der er i de senere ar gennemfart egentlige investeringsplaner pa transportomradet i Dan-
mark. Ved investeringsplaner forstas sterre politiske aftaler om gennemfgrelse af — eller
udarbejdelse af beslutningsgrundlag for — en reekke konkrete trafikinvesteringer som led i en
samlet pakke.

Den farste aftale af denne art blev fastlagt i forbindelse med en politisk aftale i januar 2001.
Aftalen omfattede gennemfgrelse af i alt 11 projekter heraf ni vejprojekter og to baneprojek-
ter med en totaludgift pa ca. 5,3 mia. kr. Projekterne er sammenfattet i Boks 14.1.

Boks 14.1 Veaesentlige elementer i trafikaftalen fra 2001 (2001-2010)

Aftalen om trafikinvesteringer i 2001 omfattede gennemfgrelse af fglgende projekter:

Baneinvesteringer:

Opgradering af Tender — Niebgl-banen.
S-tog til Roskilde.

Vejinvesteringer:

Udbygning af Motorring 3.

Udbygning af Kgge Bugt Motorvejen (ml. Motorring 3 og Greve S).
Anleeg af motorvej Holbaek-Tuse N (Rute 21).

Udbygning af motortrafikvejen @nslev-Sakskgbing til motorve;.
Anlzeg af motorvej mellem Odense og Svendborg (Rute 9).

Anlaeg af motortrafikvej Herning — Brande (Rute 18/15).

Ny indfgring af E 20 ved Esbjerg.

Anleeg af Nors Omfartsvej.

Forggelse af frihgjden pa 6 motorvejsbroer.

Far 2001 var det hovedreglen, at vej- og baneinvesteringer blev besluttet hver for sig typisk i
forbindelse med de arlige finanslovsaftaler. Baggrunden for aftalen i 2001 var bl.a. en erken-
delse af, at gennemfgrelsen af starre anlagsprojekter normalt streekker sig over en periode,
der er vaesentlig l&engere end den 4-ars periode, som deaekkes af de arlige finanslove.

Aftalen omfattede projekter i perioden 2001-2010. Af de ni vejprojekter, som aftalen omfat-
tede, er fire gennemfart, mens de gvrige fem er under udfgrelse. Af de to baneprojekter er
det ene gennemfart, mens det andet (S-tog til Roskilde) senere er opgivet og de afsatte mid-
ler overfart til gennemfarelse af mindre kapacitetsforbedringer pa banestraekningen Kgben-
havn-Ringsted.

| 2003 blev der med "aftale om trafik af 5. november 2003” indgdet aftale om en investe-
ringsplan for hele trafikomradet frem mod 2012. Bag aftalen 14 et omfattende analysearbejde,
herunder samfundsgkonomiske analyser af en raekke projekter. Hovedpunkterne i investe-
ringsplanen var:

+ Nye baneinvesteringer for 1,1 mia. kr. og nye vejinvesteringer for 3,4 mia. kr.

- Udarbejdelse af beslutningsgrundlag for en reekke vej- og bane projekter med henblik pa
senere beslutning om igangseettelse.

- Oprettelse af en anlaegspulje p& 1 mia. kr. til sikkerhed og bedre kapacitet.

- Oprettelse af pulje pd 25 mio. kr. til medfinansiering af forundersggelser af offentlig- pri-
vate partnerskabsmodeller for regionale trafikprojekter (OPP).

« Forhgijelse af bevillinger til drift, vedligeholdelse og fornyelse af baneinfrastrukturen med
gennemsnitligt 920 mio. kr. arligt i perioden 2005-2014.

Samlet blev der ved aftalen sdledes afsat ca. 15 mia. kr. til nye trafikinvesteringer. De stgrste
konkrete projekter er sammenfattet i Boks 14.2:
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Boks 14.2 De starste projekter i Trafikinvesteringsplanen fra 2003188(2003-2012)

De stgrste projekter i investeringsplanen fra 2003 var fglgende:

Nye trafikinvesteringer:

Kapacitetsforbedringer p& banen vest for Kgbenhavn.

Udbygning af S-togsnettet ml. Kgbenhavn H og Dybbglsbro St.

Anleeg af motorvej Brande — Riis (Rute 18).

Anlaeg af motorvej Bording — Funder (Rute 15).

Anleeg af Frederikssundsmotorvejen mellem Motorring 3 og Ring 4.

Anlzeg af motortrafikvej ml. Holbaek og Vig (2. og 3. etape).

Udbygning af E 20 mellem Odense og Middelfart.

Statslige bidrag til Arhus havnebane og anleeg af den daveerende statslige andel af motorvejen Sgften —
Skadstrup ved Arhus.

Udarbejdelse af beslutningsgrundlag:

Strategianalyse for udvidelse af banen ml. Kgbenhavn og Ringsted.
Opgradering af jernbanen mellem Hobro og Aalborg.

Opgradering af Sydbanen mellem Naestved og Nykgbing F.

Modernisering af Ngrreport Station.

Projektering vedr. dobbeltspor pa Nordvestbanen.

Supplerende undersggelser af linjefgringer for motorvejen ved Silkeborg samt Frederikssundmotorvejen.
Udbygning af Holbaekmotorvejen mellem Roskilde og Flgng.

Udbygning af Helsinggrmotorvejen mellem @vergd og Istergd.

Udbygning af Motorring 4.

Udbygning af E 20 mellem Odense S@ og Odense V.

Udbygning af E 20/E 45 mellem Kolding og Fredericia.

Udbygning af E 45 ved Vejle Fjord.

Resterende delstreekninger af motorvejen mellem Vejle og Herning (Rute 18).

De konkrete investeringer, der indgér i aftalen, er prioriteret pd baggrund af en faglig gen-
nemgang af en reekke mulige infrastrukturprojekter. De vigtigste politiske principper bag
planen er sammenfattet i Boks 14.3.

Boks 14.3 De politiske principper bag Trafikaftale 2003

Det fremgar af trafikaftalen, at aftalen bygger pa falgende overordnede principper:

« Investeringerne skal medvirke til at afhjeelpe traeengselsproblemer og veere samfundsgkonomisk
fornuftige.

« Investeringerne fordeles geografisk sa de understgatter forudsaetningerne for en balanceret regional
udvikling.

« Der skal veere en god balance mellem investeringer i de kollektive og individuelle trafikformer.

« De internationale forbindelser skal styrkes.

Med sin opbygning og den fastlagte tidsplan for udarbejdelse af beslutningsgrundlag for en
reekke yderligere projekter har Trafikinvesteringsplan 2003 veeret fundament for de aftaler,
der efterfglgende er indgaet om nye investeringer pa trafikomradet. Trafikinvesteringspla-
nen fra 2003 har senest vaeret fundament for den trafikaftale, der blev indgaet i oktober 2006
som en del af finanslovaftalen for 2007. Aftalen baserer sig sdledes pd samme overordnede
politiske principper.

Trafikaftalen for 2007 er dog i sit indhold noget mere omfattende end de tidligere opfalgen-
de aftaler. Aftalen barer sdledes bl.a. praeg af implementeringen af Kommunalreformen,
herunder en stillingtagen til en reekke amtslige projekter i tilknytning til vejstreekninger, der
i forbindelse med Kommunalreformen blev overdraget til staten, og det politiske gnske om
at forbedre serviceniveauet pa jernbanen.

188 Under nye trafikinvesteringer er medtaget projekter til en ansl&et anlaeegssum pa over 100 mio. kr.



Aftalen indebaerer pa baneomradet, at der afseattes yderligere ca. 4,7 mia. kr. i perioden
2007-2014 til genopretning af Banedanmarks spor mv. Desuden indeholder aftalen en prin-
cipbeslutning om udskiftning og modernisering af Banedanmarks nuverende signalanleeg.
Formaélet er at gge regulariteten pa banenettet.

Pa vejomradet indebaerer aftalen nye investeringer for ca. 4,2 mia. kr., herunder en raeekke an-
leegsprojekter overtaget fra amterne i forbindelse med Kommunalreformen. Endvidere er
der ved aftalen truffet beslutning om udarbejdelse af beslutningsgrundlag for en reekke nye
projekter udover de projekter, der var omfattet af Trafikinvesteringsplan 2003. De vigtigste
aftalte stgrre projekter er sammenfattet i Boks 14.4.

Boks 14.4 De vigtigste starre projekter i trafikaftalen for 2007

De vigtigste stgrre projekter i trafikaftalen for 2007 er fglgende:

Baneomradet:
« Investeringer for i alt 4,7 mia. kr. mhp
* (@get regularitet.
« Fuldstzendig afvikling af efterslaeb p& banenettet.
» Beslutningsgrundlag vedr. udskiftning af signalanleeg.

Vejomradet:
» Nye trafikinvesteringer.
» Anlaeg af motorvej Brande — Give N (Rute 18).
« Anleeg af motorvej ved Silkeborg (Funder — Lasby) (Rute 15).
« Anleeg af motorvej Sgften-Skadstrup (amtsligt projekt).
« "Diagonalvejen” syd om Give (amtsligt projekt).
» Anlaeg af motorvej Kliplev — Sgnderborg (amtsligt OPP-projekt).
» Garlgse omfartsvej (Rute 6) (amtsligt projekt).
* Sunds Omfartsvej (Rute 34) (amtsligt projekt).
» Slagelse Omfartsvej (Rute 22) (amtsligt projekt).
« Anleeg af motortrafikvej Bredsten — Vandel (Rute 28) (amtsligt projekt).
» Forsgg med karsel med modulvogntog.
» Udarbejdelse af beslutningsgrundlag.
« Udbygning af Kgge Bugt Motorvejen mellem Greve S og Kage.
» Ny forbindelse ved Roskilde Fjord.

De senere ars arbejde med egentlige investeringsplaner i Danmark har bidraget til at sikre, at
beslutninger om nye statslige investeringer i den trafikale infrastruktur i hgjere grad ses i
sammenheang og i et leengere tidsperspektiv.

Samtidig medfarer de prioriteringsprincipper og beslutningsprocedurer, der er lagt til
grund, at grundlaget for investeringsbeslutningerne generelt er styrket.

Der er tale om et instrument i fortsat udvikling, og der kan overvejes en reekke perspektiver
med henblik pa at udvikle infrastrukturplanlagningen yderligere.

Infrastrukturkommissionen vurderer, at der kan peges pa flere perspektiver med henblik pa
at styrke grundlaget for investeringsplanlaegningen i Danmark i de kommende ar. Det drejer
sig dels om perspektiver i forhold til de trafikmodeller, der inddrages i planleegningen, dels
om inddragelse af viden om infrastrukturprojekters pavirkninger af gkonomien udenfor
transportsystemet, dels om perspektiver i forhold til at udvikle tilgangen til den langsigtede
investeringsplanlaegning.
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| et typisk forlgb, vurderer Transportministeriet et projekts trafikale og adfeerdsmaessige
konsekvenser hovedsageligt ved hjealp af trafikmodeller.

Der eksisterer ikke i dag en samlet landsdaekkende trafikmodel, der omfatter sdvel bane-
som vejtransport. Fremskrivninger og prognoser baserer sig derfor pa forskellige tilgange.
Selvom veerktgjerne vurderes at vare robuste nok til at kunne give nogle overordnede isole-
rede skgn over de fremtidige trafikale udfordringer for henholdsvis vej- og banetrafikken,
giver det alligevel et forbedringspotentiale, safremt modellerne kan udvikles, sa transport-
formerne ses i en sammenhang, savel som gennem en inddragelse af mere strukturelle vari-
able som demografi, boseetning mv.

Trafikmodeller bruges ogsa ved andre vurderinger af effekterne af infrastrukturanleg,
blandt andet ved VVM-vurderinger. P4 baggrund af modellens data om trafikken foretages
den samfundsgkonomiske vurdering ved hjelp af den systematiserede struktur beskrevet i
Kapitel 8 og ved brug af standardiserede nggletal.

Pa baggrund af trafikmodeller kan saledes skabes et billede af de trafikale konsekvenser af
en given lgsningsmodel, herunder afhangigt af den konkrete udformning f.eks. tidsbespa-
relser for trafikanterne, trafiksikkerhedsmaessige konsekvenser mv., og effekterne af forskel-
lige lgsningsmodeller kan holdes op mod hinanden. Der arbejdes overordnet med tre for-
skellige typer af trafikmodeller:

« Strategiske modeller har et langt sigte, men et relativt lavt geografisk detaljeringsniveau.
Modellerne bruges derfor i forbindelse med den overordnede planlaegning pa det lange
sigt.

« Taktiske modeller har typisk et langt eller et mellemlangt sigte. Modellerne er udformet
med et detaljeringsniveau, sa det er muligt at vurdere de vaesentlige effekter af projektet,
f.eks. de forventede rejsetider og omkostninger samt fordelingen af trafikken pa infra-
strukturen.

« Operationelle modeller er geografisk afgreensede og detaljerede. Modellerne kan eksempel-
vis beskrive e&ndringer i trafikafviklingen forarsaget af mindre @endringer i infrastruktu-
ren og driftsoplaeg for kollektiv trafik.

| Danmark har arbejdet med trafikmodeller i hgj grad vaeret baseret pa opbygning af model-
ler i forbindelse med konkrete infrastrukturprojekter, dvs. modeller som kan anvendes i for-
bindelse med et konkret projekt, men som kun vanskeligt kan anvendes i andre sammen-
haenge.

/ndres planleegningsprocessen generelt i retning af mere langsigtede investeringsplaner for
trafiksystemet, vil det veere relevant at belyse de trafikale effekter af mulige investeringer pa
bade det strategiske, taktiske og operationelle niveau.

Blandt andet baseret pa erfaringer fra andre lande har Danmarks TransportForskning og
Center for Trafik og Transport beskrevet, hvorledes det er muligt at opbygge et sddant mo-
delberedskab?89, Et udgangspunkt kan skabes i form af en national trafikmodel, der kan an-
vendes mere bredt til at understgtte de transportpolitiske beslutninger, herunder handtere
fglgende forhold:

189 Danmarks TransportForskning og Center for Trafik og Transport, ” Arbejdsnotat om et forslag til en samlet dansk
modelstruktur.” Danmarks TransportForskning, Notat 3, 2007.



- Den langsigtede udvikling i transportefterspgrgslen, herunder sammenhangen mellem
transportudbuddet og gkonomiske og strukturelle forhold som f.eks. den demografiske
udvikling og udviklingen i bolig- og erhvervsstruktur.

- Et nationalt sigte, herunder overordnede forhold vedrgrende treengsel pa vejnettet og
kapacitet pa banenettet, der vil pavirke regulariteten og de deraf afledte effekter fra
treengsel pa veje til bane og vice versa.

- Person- og godstrafik fordelt pa vej, feerger, bane og fly samt skibstrafik for gods.

En national model kan evt. understgttes af en reekke regionale trafikmodeller, der bl.a. be-
handler forhold som trafikspring, e&ndringer af pendling og destinationsvalg, transportmid-
delvalg og treengsel pa vejnettet. | hovedstadsomradet udger @restadstrafikmodellen i dag
et sddant grundlag.

Det vil veere vigtigt at sikre, at sddanne modeller Igbende opdateres og vedligeholdes, her-
under at ansvarsfordelingen for en sddan opfelgning er klart defineret.

Ved markante s&endringer af transportsystemet er det utilstreekkeligt at basere den sam-
fundsgkonomiske vurdering alene pa de trafikale konsekvenser af projektet.

| dag kan bl.a. gevinster fra gget fleksibilitet pa arbejdsmarkedet og fra gget konkurrence
mellem virksomhederne ikke handteres af trafikmodellerne. Infrastrukturkommissionen
finder, at det med henblik pé at forbedre beslutningsgrundlaget kan overvejes - i kombinati-
on med trafikmodellerne - at inddrage nye gkonomiske modeltyper, der kan belyse sddanne
effekter af eksempelvis infrastrukturinvesteringer. Eventuelt kan det i farste omgang ske
ved at udvikle og anvende nogle simple korrektioner, der herved supplerer de forhold, som
allerede veaerdisettes i cost-benefit analyserne. En sddan metode tager dog ikke hgjde for den
specifikke regionale erhvervsstruktur mv., der pavirker disse eventuelle effekters starrelse.

Generelt bgr modelgrundlag og nye beregningsmetoder lgbende udvikles, sa flest mulige ef-
fekter kan kvantificeres pa et solidt grundlag. For eksempelvis i hgjere grad at kunne med-
tage forsinkelser og usikkerheder i vurderingerne, bgr trafikmodeller kunne forudsige tra-
fikkens regularitet og sammenhangen mellem personers aktiviteter og transport. Samtidig
bar der skabes et grundlag for veerdisatning heraf.

Ved analyser og vurderinger af store projekter inden for infrastruktur, trafikregulering
el.lign. med omfattende og komplicerede effekter, er der behov for at anvende stgrre gko-
nomiske modeller - f.eks. sdkaldte generelle ligeveegtsmodeller. Disse modeller beskriver
samspillet mellem husholdninger og virksomheder samt trafikken belyst gennem de rele-
vante trafikmodeller.

Disse modeller bgr ogsa benyttes ved beregning af veerdien af de ovennaevnte korrektions-
faktorer for arbejdsmarked og varekonkurrence. En stor afheengighed af mulige effekter fra
lokale erhvervsmaessige og geografiske forhold vanskeliggar som sagt i praksis en sddan ge-
nerel modeludbygning. P& sigt bgr de samfundsgkonomiske vurderinger af alle stgrre infra-
strukturprojekter imidlertid inddrage de relevante effekter af denne karakter i selvsteendige
analyser.

De navnte udviklingsmuligheder er ngermere beskrevet i et notat udarbejdet af Danmarks
TransportForskning19

190 Danmarks TransportForskning, ” Samfundsgkonomiske vurderinger af trafikpolitik” Notat 2 2007.
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Udgangspunktet for arbejdet med samlede investeringsplaner i Danmark har veeret en er-
kendelse af, at investeringsbeslutninger af et vaesentligt gkonomisk og tidsmaessigt omfang,
som der ofte er tale om pa infrastrukturomradet, mest hensigtsmaessigt bar ses i sammen-
haeng og i et leengere tidsperspektiv.

Der er i den forbindelse grundlag for at overveje forbedringer i den indledende planlegning,
saledes at beslutninger om at udarbejde beslutningsgrundlag for konkrete anleegsprojekter i
form af VVM-undersggelser ses i et sammenhangende planlegningsperspektiv.

Det drejer sig dels om at udvikle nye planleegningsmetoder med henblik pa bade at afdackke
de overordnede behov for forbedringer i transportinfrastrukturen, dels at afdeekke de over-
ordnede, alternative og strategiske lgsningsmuligheder, far en konkret planlaegningsindsats
seettes i gang.

En sddan planleegningsindsats kan understgttes af forbedringer i bl.a. datagrundlaget for
transportsystemets tilstand, herunder bl.a. fremkommelighedstilstanden. | den forbindelse
er der bl.a. behov for at de trafikale og samfundsmaessige effekter af forskellige lgsningsmu-
ligheder f.eks. i form af mindre anlag, trafikledelsestiltag, samspil og starre anlaeg vurderes
i sammenhang i forhold til effekt og tidsperspektiv.

Infrastrukturkommissionen vurderer, at der er grundlag for i de kommende ar at udvikle
grundlaget for arbejdet med samlede investeringsplaner pa falgende omrader:

- Forbedret indledende planlaegningsindsats bl.a. med henblik pa at identificere kapacitets-
og sikkerhedsproblemer i god tid, saledes at helhedsorienterede lgsningsmuligheder kan
kortlaegges og prioriteres, inden der opstar alvorlige problemer med afvikling af trafik-
ken.

- Udvidelse af tidshorisonten i investeringsplanlagningen, saledes at den bedre afspejler
implementeringstiden for anvendelse af virkemidler i den fysiske planlegning og ind-
dragelse af nye teknologier mv.

- Faste kadencer for investeringsplanleegningen. En fast planleegningscyklus kan bidrage
til at sikre en Igbende opfelgning pa igangsatte initiativer og kan vere en platform for
drgftelse af fremtidige initiativer.

| det falgende gives en kortfattet belysning af de gkonomiske rammer for statens investerin-
ger i ny infrastruktur pa transportomradet.

Der kan opstilles en reekke “tommelfingerregler” for omkostningerne ved anlaegsprojekter
pa vej- og baneomradet.

Anlegsudgifterne i forbindelse med motorvejsbyggeri varierer ganske betydeligt alt efter
projektets karakter. Seerligt har to forhold betydning:

« Hvorvidt der er tale om anleg af ny vej eller udvidelse af en eksisterende streekning.
- Hvorvidt der er tale om projekter i abent land eller i bynaere omrader.
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Beteenkning fra Infrastrukturkommissionen — kapitel 14
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Herudover har en reekke konkrete forhold ved det enkelte projekt typisk betydning for pri-
sen, herunder antallet af spor, antallet af skeerende veje, terrenets beskaffenhed samt for-
hold vedrgrende de aktuelle konjunkturer og konkurrencesituationen.

I Figur 14.2. er vist den gennemsnitlige kilometerpris for en reekke aktuelle motorvejsprojek-
ter, jeevnfar bevillingen pa finanslov 2007.

Figur 14.2 Gennemsnitlig pris pr. km motorvej, jeevnfer finanslov 2007191
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Den gennemsnitlige kilometerpris varierer fra i starrelsesordenen 20 mio. kr. til i stgrrelses-
ordenen 125 mio. kr.

Det billigste projekt @nslev-Sakskgbing vedrgrer en udvidelse af en motortrafikvej i abent
land til motorvej (to spor). Den naste reekke af projekter (Holbak-Vig til og med Bording-
Funder) vedrgrer anlaeg af ny motorvejsstraeekninger i abent land (fire spor). De fire dyreste
projekter er alle beliggende i bynzare omrader. For s vidt angar projektet Sgften-Skejby er
der tale om anlag af en ny vejstraeekning (fire spor), mens de tre projekter vedrgrer udvidel-
ser af eksisterende motorvejsstraeekninger (to ekstra spor).

De anfgrte priser kan anvendes som udgangspunkt for en forudseetningsvis indikation af
priserne forbundet med forskellige kategorier af vejanleegsprojekter, jevnfgr Tabel 14.1.

Tabel 14.1 Prisindikation for forskellige typer af vejanlaegsprojekter (baseret pa finanslov 2007)

Projekttype Prisindikation pr. km
Udbygning af motortrafikvej til motorvej i abent land (2 ekstra spor). 20-30 mio. kr.

Ny firsporet motorvej i &bent land. 40-70 mio. kr.
Udvidelse af motorvej i dbent land (2 ekstra spor). 70-100 mio. kr.

Ny firsporet motorvej i bynzert omrade. 80-110 mio. kr.
Udvidelse af motorvej i bynaert omrade (2 ekstra spor). 75-120 mio. kr.
Udvidelse af motorvej i bymaessig bebyggelse (2 ekstra spor). 120-140 mio. kr.

191 Baseret pa bevillingen pa finanslov 2007.
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Kategoriseringen skal tages med det forbehold, at Vejdirektoratet har varslet fordyrelser i
forhold til det budgetterede p& FLO7 pa flere af de pageeldende projekter.

Endvidere vil den til enhver tid geeldende konjunktur- og konkurrencesituation kunne pa-
virke de priser, der indhentes i forbindelse med udbud af nye projekter.

Endelig geelder, at der Igbende sker udvikling i de myndighedskrav, der stilles i forbindelse
med anlagsprojekter, herunder bl.a. pa miljgomradet, som kan bidrage til at gge anleegsud-
gifterne i forbindelse med nye projekter.

Pa jernbaneomradet er de faktiske erfaringer med omkostninger for nye anlaeg begraensede
pa grund af et beskedent antal projekter, og enhedspriserne for forskellige typer anlaeeg ma
derfor i hgj grad basere sig pa konkrete projektforslag.

Pa jernbaneomradet forventes anlaegsudgifterne dog at variere ganske betydeligt alt efter
projektets karakter, herunder:

- Omder er tale om udvidelser af bestdende sporanlag eller helt nye anleag.
« Huvilken type baneanlaeg der er tale om.

« Hvorvidt der er tale om enkelt eller dobbeltsporede streekninger.

« Afvergeforanstaltninger i forhold til naboerne.

Starrelsesordenen for en traditionel dobbeltsporet jernbane i dbent landskab kan generelt
forventes at ligge pa omkring 100 mio. kr. pr. km - lavere pa ukomplicerede steder og tilsva-
rende dyrere pad komplicerede steder.

Hvis der er tale om en kort streekning vil opstartsomkostningerne medfare en hgjere en-
hedspris, mens der omvendt kan paregnes en stordriftsfordel pa lengere strekninger.

Som et konkret eksempel kan naevnes Kgbenhavn — Ringsted - projektet. Her er ét enkelt
ekstra spor — det 5. spor — over en ca. 20 km lang streekning anslet til i sterrelsesordenen 3,3
mia. kr. dvs. ca. 165 mio. kr. pr. km., mens de to spor, som indgar i anleeg af en ny bane mel-
lem Kgbenhavn og Ringsted, der er 60 km lang, umiddelbart er vurderet at koste i starrel-
sesordenen 7 mia. Kr., svarende til 115 mio. kr. pr. km.

Den store forskel i enhedsomkostninger beror primeert pa at et evt. 5. spor skal anleegges
langs en intensivt udnyttet bane i drift, som skal forstyrres mindst muligt under anleegsar-
bejdet. De to spor i en ny bane kan derimod anlaegges pa steder, hvor anlegsarbejdet er for-
holdsvis ukompliceret. Hertil kommer visse stordriftsfordele ved udfgrelse af starre anleeg
pa en gang.

Ovenstaende overslag skal dog tages med det forbehold, at de igangvaerende VVM-
undersggelser kan medfgre seendringer i anleegsoverslagene, ligesom det under hensyn til
omgivelserne politisk kan besluttes, at udstyre anleeggene med stgrre foranstaltninger end
hvad der kraeves i henhold til reglerne.

Udbygning af enkeltspor til dobbeltspor skennes p& mindre komplicerede streekninger at
kunne anlaegges for mellem 30 og 50 mio. kr. pr. km afhangig af streekningens kompleksitet.

Der er ingen danske erfaringer med omkostningerne ved anlag af letbaner, som typisk vil
blive anlagt i omrader med bymassig bebyggelse. Omkostningerne vil formentlig iseer af-
haenge af i hvor hgj grad sddanne lgsninger indpasses i almindelige gaderum og i hvor hgj
grad der bliver tale om egne arealer/tunneler. Med disse forbehold skanner Transportmini-
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steriet, at en enhedspris pa 200-300 mio. kr. pr km for anlaeg af en letbane i et omrade sva-
rende til Kebenhavns vestegn neeppe er urealistisk.

De dyreste typer baneanleeg er metroanleeg, hvor der foruden tunnelanleeg ogsa skal etable-
res undergrundsstationer. Det foreliggende anleegsoverslag for Metrocityringen i det indre

Kebenhavn, opererer med en gennemsnitlig enhedspris pa knapt 1 mia. kr. pr. km.

De anferte prisindikationer for baneprojekter er sammenfattet i Tabel 14.2.

Tabel 14.2 Prisindikationer for baneprojekter

Projekttype Prisindikation pr. km
Udbygning af enkeltspor til dobbeltspor. 30-50 mio. kr.
Ny dobbeltsporet bane i abent land. 100 mio. kr.
Komplicerede anlaeg pr. sporkm. 150-200 mio. kr.
Letbaner. 200-300 mio. kr.
Metro. 900- 1.000 mio. kr.

Tallene ma alene anses som en indikation, idet mere palidelige overslag forst kan forventes i
forbindelse med indledende undersggelser af konkrete projekter.

14.6.2. Besluttede statslige investeringer i transportinfrastruktur

Figur 14.3 viser de samlede udgifter til drift, reinvesteringer og nyanleeg pé veje og baner i
perioden 2002 til 2018. Udgifterne er opgjort i 2008-prisniveau, hvorfor tallene ikke er direk-
te sammenlignelige med de tal, der er anfert i Kapitel 4.

For sa vist angar fremtidige udgifter er der tale om det samlede udgiftsafleb for de vej- og
baneprojekter, der pa nuveerende tidspunkt er truffet politisk beslutning om, jeevnfer Kapitel
1. Opggrelsen er baseret pa forudseetningerne i de politiske aftaler samt det sdkaldte ”aflgb”
pa regeringens forslag til finanslov for 2008.

Figur 14.3 Besluttede statslige udgifter til veje 0g baner 2002-2018192
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7,0 . . .
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192 2002-2006 baserer sig pa Finansministeriets udgiftsdatabase. 2007-2018 baserer sig pa Finanslov 2007, For-
slag til Finanslov 2008 (august) og indgaende politiske aftaler herunder “Trafikaftalen for 2007”
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Med lgfter som fglge af aftalen om genopretning af banenettet i forbindelse med ” Aftale om
trafik for 2007” afseettes frem til 2014 i starrelsesorden 2, 5 mia. kr. om aret i gennemsnit til
fornyelse og vedligeholdelse af banenettet. | Regeringens forslag til finanslov for 2008 er der
afsat 2,7 mia. kr til fornyelse og vedligeholdelse af banenettet.

Pa vejomradet har de fleste besluttede projekter pa forslag til finanslov for 2008 et forudsat
dbningsar i 2012.

| Regeringens forslag til finanslov for 2008 er afsat 1,1 mia. kr. til drift og vedligeholdelse af
statens vejnet.

De offentlige investeringer prioriteres indenfor en overordnet gkonomisk ramme. | Tabel
14.3 vises udviklingen i de samlede offentlige investeringer frem til 2018 i regeringens nye
2015-plan "Mod nye mal — Danmark 2015”.

Tabel 14.3: Offentlige investeringer, 2007-2018, jeevnfer 2015-planen?93

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Offentlige investeringer i 2015-plan inkl. kvalitetsfond
- Mia. kr. (2008-priser) 29,0 305 329 335 341 348 353 359 365 37,0 376 382
- Pct. af konjunkturrenset BNP 1,68 1,74 184 185 185 1,85 185 185 1,85 185 184 184
Offentlige investeringer i 2015-plan ekskl. kvalitetsfond
- Mia. kr. (2008-priser) 290 305 305 305 305 305 305 305 305 305 305 305
- Pct. af konjunkturrenset BNP 1,68 1,74 171 168 165 162 1,60 157 155 152 150 147
Offentlige investeringer, hvis 2007-niveauet fremskrives med BNP Y
- Mia. kr. (2008-priser) 29,0 295 30,1 305 31,1 316 321 326 332 337 343 348
- Pct. af konjunkturrenset BNP 168 1,68 168 168 168 168 168 168 168 168 168 1,68

Regeringen har pa nuverende tidspunkt ikke taget stilling til omfanget af de samlede stats-
lige investeringer i trafikinfrastruktur efter 2012. Dette spgrgsmal vil indga i forbindelse med
udarbejdelsen af den kommende statslige investeringsplan pa transportomradet i 2008.

13 Finansministerens svar af 10. september 2007 pa spm. 74 fra Folketingets Finansudvalg. Den nuvarende investe-
ringsandel af BNP er baseret pa @konomisk Redegarelse august 2007, og de offentlige investeringer, hvis 2007-
niveauet fremskrives med BNP er baseret pa skennet for de offentlige investeringer i 2007 i @konomisk Redegerel-
se, august 2007 fremskrevet med konjunkturrenset BNP.
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Det er vigtigt, at vi i Danmark lgbende lader os inspirere af og bygger videre pa de erfarin-
ger, der ggres i udlandet. Det gaelder ogsa pa infrastrukturomradet, hvor der kan spares be-
tydelige ressourcer ved at leere af de gode og darlige erfaringer, der hele tiden geres i for-
bindelse med trafikplanleegningen og transportpolitikken i de lande, vi normalt sammenlig-
ner os med.

Der kan treekkes pa erfaringer pa flere forskellige niveauer:

Det geelder for det farste de metoder og processer, der indgar i forbindelse med investe-
ringsplanlaegningen i forskellige lande. Det kan saledes konstateres, at der er vaesentlige for-
skelle pd den made, der arbejdes med investeringsplanlegning - ogsa imellem de nordiske
lande, som vi normalt sammenligner os med.

For det andet kan det veere relevant at se pa de trafikale instrumenter og virkemidler i andre
lande. | Holland oplever man bl.a. pa grund af de korte geografiske afstande og den hgije be-
folkningsteethed i dag en reekke udfordringer med hensyn til treengsel, miljg, sikkerhed mv.
Selvom man skal veere forsigtig med direkte at overfare erfaringer fra et land til et andet, s
er det interessant at se, hvorledes man i Holland handterer nogle af de problemstillinger.

For det tredje kan det veaere relevant at se pa, hvilke overvejelser, der i andre lande er gjort
med hensyn til fremtidens udfordringer og instrumenter pa transport- og infrastrukturom-
radet.

Med henblik pa at se de udfordringer og instrumenter, der er behandlet i de foregdende ka-
pitler i et internationalt perspektiv, foretages i dette kapitel indledningsvis en sammenlig-
ning af processen omkring trafikplanlaegningen i de nordiske lande. Herefter redeggres for
en raekke konkrete erfaringer med instrumenter og virkemidler i trafikpolitikken i Holland.
Dernzst redeggres for de centrale konklusioner i det sakaldte "Eddington-studie” fra Eng-
land, der behandler en reekke af de samme overordnede problemstillinger og dilemmaer
som Infrastrukturkommissionen arbejder med. Afslutningsvis praesenteres en raekke gen-
nemgaende tendenser og konklusioner ved en gennemgang af en reekke udvalgte studier af
fremtidige udfordringer og virkemidler pd infrastrukturomradet som COWI Consult har
gennemfart for Infrastrukturkommissionen.

Der kan anlaegges mange forskellige tilgange til planleegningen pa infrastrukturomradet.
Det drejer sig bl.a. om, hvorvidt der arbejdes med flerarige investeringsplaner eller om pro-
jekterne vedtages et for et, hvorvidt der planlaegges sektorvis eller planleegningen inddrager
flere transportformer, hvor lang en tidshorisont, der lsegges til grund for planleegningen,
samt hvorvidt der er fastlagt en fast cyklus for planleegningen.

De overordnede karakteristika for trafikplanleegning i de nordiske lande er sammenfattet i
Boks 15.1.



Boks 15.1 Rammer for de nordiske landes investeringsplanlegning94

Flerarige trafik-

investeringsplaner

Planleegning patveers
af transportformer

Planlaegningshorisont

Fast planlaegnings-

cyklus

Danmark

Ja

Investeringsplan-
en fra 2003 om-
fatter vej og bane

Trafikaftalen fra
2001 og investe-
ringsplanen fra
2003 Igber begge
over ca. 10 ar

Nej, men det er
tilkendegivet, at
regeringen vil
udarbejde en ny
Investeringsplan
i 2008

Norge

Ja

Ja. Der udarbejdes
en national trans-
portplan, der om-
fatter vej, bane,
luftfart og havne

De nationale
transportplaner
har en 10 ars hori-
sont

Ja. De nationale
transportplaner
revideres lgbende
hvert 4. ar

Sverige

Ja

Ja. Den indleden-
de planlaegning™®
om-fatter vej,
bane,

luftfart og havne

Den indledende
planleegning har
typisk en 10 ars
horisont

Investeringsplan-
erne for de enkel-
te sektorer opda-
teres typisk hvert
4. ar

Finland

Ja

Den farste tveer-
gaende transport-
plan er under
udarbejdelse

Varierer. Den nye
transportplan ser
frem mod 2030

Nej

Den danske investeringsplanlegning er karakteriseret ved, at der som noget forholdsvis nyt
udarbejdes egentlige investeringsplaner, der omfatter bade vej- og baneomradet, jeevnfar

Kapitel 14.

Investeringsplanerne fra 2001 og 2003 havde begge et ca. tidrigt sigte. Der er dog ikke fra sta-
tens side fastlagt en bestemt cyklus for opfalgning pa planerne. Investeringsplanen fra 2003
omfattede, jeevnfgr Kapitel 14, beslutning om at der skulle gennemfares neermere analyser af
en lang reekke projekter med henblik pa senere stillingtagen, men planen fastlagde ikke en
tidsramme for udarbejdelsen af en ny investeringsplan.

Det er dog fra regeringens side i forbindelse med den sékaldte 2015-plan tilkendegivet, at
man vil udarbejde en ny trafikinvesteringsplan i 2008.

Ogsa i Norge og Sverige arbejdes der med flerarige investeringsplaner. | begge lande er der
tale om en planlaegning, der ud over vej og bane ogsa omfatter luftfarts- og havneomrader-
ne. Dette kan bl.a. henfgres til den made de trafikale knudepunkter er organiseret pa. |
Danmark er lufthavne og havne organiseret i private selskaber og ejet af private eller kom-
muner, jeevnfgr Kapitel 2.

Bade Norge og Sverige er endvidere kendetegnet ved, at der formelt er fastlagt en fast rytme
for udarbejdelse af 10-arige investeringsplaner pa infrastrukturomradet.

I Norge arbejdes med en sékaldt ’rullende planlegning”. Dette indebeerer, at den samlede
10-ars plan hvert fijerde ar revideres og opdateres for den kommende 10-ars periode. | Sveri-

194 Tabellen er udarbejdet af Transport- og Energiministeriet efter bidrag fra Vejdirektoratet.
195 Der arbejdes med planleegning i to trin, hvor indledende planer for alle sektorer efterfglgende udmagntes i sek-
torvise planer.
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ge foretages typisk med fire ars mellemrum en sektorvis opfalgning og opdatering af pla-
nerne.

De faste rammer for trafikplanlagningen i Norge og Sverige skaber en hgj grad af forudsige-
lighed omkring planleegningsprocessen, herunder hvordan et givet projekt kan bringes pa
dagsordenen, og hvornar der kan forventes en neermere politisk stillingtagen. Dette skal ses i
lyset af, at der er tale om geografisk store lande, hvor der lgbende fra lokal og regional side
fremsaeettes gnsker og krav til nye infrastrukturprojekter, som skal handteres i den statslige
planlegning. Samtidig bidrager den lgbende opfaglgning til at understgtte en langsigtet plan-
leegning.

I Finland er den farste egentlige tvaergaende investeringsplan for hele transportomradet un-
der udarbejdelse. Der er ikke fastlagt en tidsmassig kadence for beslutninger om den frem-
tidige indsats.

Der er ligeledes store forskelle mellem landene p4, hvordan transportomradet er organiseret,
herunder statens rolle og niveauet for de statslige investeringer.

Dette er illustreret i Tabel 15.1, der sammenfatter en reekke nggletal vedr. statsvejene i de
nordiske lande. Direkte sammenligninger pa tvers af landene ma foretages med forsigtig-
hed, da bl.a. geografiske forhold og varierende opggrelsesmetoder mv. kan spille ind.

Tabel 15.1 Nggletal for statsvejene i en raekke nordiske lande196

Land Indbyggertal | Areal | Befolknings- | Statsvej- | Trafik pd |Bevilling | Bevilling | Trafik pr.
(Mio.) (1000 | teethed nettets statsve- | til stats- | pr. km km stats-
Km.?) |(ndb/km?2) |udstreek- |jene’® |vejene® |statsvej | vej (Mio.
ning (Mia. (Mia. (Mio. kr.) | vognkm.)
(Km)*’ vognkm.) | dk.kr.)

Danmark 5,4 43 127 3819°® 20 3,6 0,9 5,2
Norge 4,6 324 15 27.252 39 14,7 22 0,5 1,4
Sverige 9,0 450 22 98.300 50 15,6 22 0,2 0,5
Finland 5.3 338 17 78.189 35 5,0 0,1 0,4

Danmarks geografi og det forhold, at Danmark har en meget decentral vejsektor bidrager til,
at Danmark er det nordiske land, der har den laveste samlede bevilling til statsvejene. |
Danmark driver staten saledes en mindre andel af det samlede offentlige vejnet end i de gv-
rige lande.

196 Data er indsamlet af Vejdirektoratet. Der er i overvejende grad tale om tal fra 2006.

197 NordBalt Cooperation

198 Tallet fra Sverige er fra 2003. Tal fra Finland, Norge og Danmark er fra 2005. For Danmark er jeevnfar
Kommunalreformen foretaget en omregning af trafikmangderne pa det tidligere amtsvejnet.

199 Allle tal er i 2006-prisniveau og bevillinger er omregnet til DKR den 14. december 2006.

200 Der er tale om det ny statsvejnet pr. 1. januar 2007.

201 Tallet er Vejdirektoratets samlede bevilling pa Finanslov 2007 i 2007-priser, herunder nettoudgiftsbevillingen for
Vejdirektoratets hovedkonto og udgiftsbevillingerne for anleegsbevillingerne pa § 28.2. Veje. Tallet omfatter ikke
midler til Sund og Belts veje.

202 Tallet omfatter 3,1 mia. kr. i indkomne bompenge.

203 | belgbet er indregnet VVagverkets 1an i "Riksgjeldskontoret” i 2006, svarende til ca. 1,3 mia. kr.



Seettes bevillingen i forhold til statsvejnettets udstraekning, kan det saledes konstateres, at
Danmark er det af de nordiske lande, som anvender flest midler pr. km statsve;.

Dette haenger bl.a. sammen med, at trafikarbejdet er vaesentligt hgjere pa de danske statsveje
end pa statsvejene i de gvrige nordiske lande. | Danmark findes saledes en stgrre andel by-
naere veje, hvor der typisk stilles ggede krav til vejenes udformning, herunder antallet af
spor, begraensning af gener for vejenes naboer, informations- og trafikstyringssystemer mv.

Fordelen ved en fast cyklus og bred tilgang til investeringsplanleegningen pa transportom-
radet, jevnfer f.eks. det norske og svenske system, kan veere, at der opnas en hgj grad af
gennemskuelighed omkring processen og et grundlag for langsigtede og koordinerede lgs-
ninger.

Med en mere ad hoc-praeget tilgang opnas en starre grad af fleksibilitet og mulighed for at
justere prioriteringen, herunder ogsa mellem forskellige sektorer.

Holland har pa grund af den store befolkningstaethed og landets rolle som transitland en
reekke trafikale udfordringer, som landet har en lang tradition for at handtere — ikke mindst
via transport- og fysisk planlaegning. Det er dermed relevant at se pa, hvordan de trafikale
udfordringer generelt sgges handteret i Holland.

Tabel 15.2 Sammenligning mellem Holland og Danmark204

Nggletal Holland Danmark
Totalt areal 41.526 km” 43.094 km”
Areal land 33.883 km” 42.394 km®
Areal vand 7.643 km’ 700 km?
Antal indbyggere 16,3 mio. 5,3 mio.
Indbyggere pr. km2 481 125
Km jernbane 2.660 2.572%°
Km motorvej 2.370 1.022
Fordeling transport middel (godstrafik)

Lastbil 59 pct. 91 pct.
Tog 31 pct. 1 pct.
Skib (indland) 10 pct. 8 pet.
Fordeling transport middel (persontrafik)

Bil 77 pct. 75 pct.
Kollektiv transport 12 pct. 14 pct.
Cykel 8 pct. 6 pct.
Dvrigt 2 pct. 5 pct.
Trafiksikkerhed

Antal dreebte p.a. 817 306

Indbyggertallet i Holland er mere end 3 gange hgjere end i Danmark pa et areal lidt stgrre
end Jylland. Hollands geografi og demografi er praeget af, at en meget stor del af landet lig-

204 Holland: Programmanager Rianne Zandee, Rijkswaterstaat Adviesdienst Verkeer en Vervoer, Ministerie van
Verkeer en Waterstaat, Netherland. Danmark: Transport- og Energiministeriet.
205 Tallet deekker alle jernbaner inkl. S-bane, regional- og fjernbaner, privatbaner samt Metro.
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ger under havets overflade. Landet bliver derfor beskyttet af et stort system af diger og ter-
holdt via et meget omfangsrigt kanalsystem.

Der er markant forskel pa fordelingen af transportmidler inden for godstrafikken mellem
Holland og Danmark. Seerligt togtrafikken har en meget hgj andel i Holland, hvilket skyldes,
at en stor del af det gods, der ankommer til Rotterdam Havn bliver distribueret videre via
jernbanen. Skibstrafikkens hgje andel er en naturlig folge af de mange vandveje i Holland.

Vej- og jernbaneinfrastrukturen i Holland er bygget op som et sammenhangende net. Det
betyder bl.a., at trafikafviklingen i en del af et givet omrade ofte pavirker trafikafviklingen i
en anden del. Det indebarer en mulighed for at eksempelvis kaproblemer pa et sted kan lg-
ses ved, at der fortages en kapacitetsudvidelse et andet sted. Nettet er séledes sa fintmasket,
at der reelt er flere alternativer ruter fra punkt A til B, hvilket giver en fleksibilitet i forhold
til en overordnet optimering af trafikstrammene. Hvis der f.eks. opstar en ulykke pa en vej-
straekning, kan bilisterne via trafikledelse ledes af en alternativ rute.

Det hollandske planleegningssystem er bygget op af to sgjler nemlig ”National Spatial Stra-
tegy” og ”National Traffic and Transportation Planning”. Begge sektorer fremlegger doku-
menter, som er politisk godkendte, og som hver har dannet grundlag for udviklingen i en
arraekke. Man tilstreeber en helhedsplanlaegning for de to sektorer, men der er ikke udarbej-
det et feelles strategisk dokument.

Den meget hgje befolkningsteethed og de seerlige geografiske forhold i Holland betyder, at
man gennem mange ar haft tradition for at anvende fysisk planlaegning til regulering af
byspredningen. Saledes blev planleegning allerede i 1700-tallet anvendt i forbindelse med
inddeemning af land. Siden Anden Verdenskrig har staten udarbejdet en raeekke nationale fy-
siske og trafikale planer.

Det seneste paradigme for den fysiske planlaegning i Holland er byfortaetning (compaction
planning), som i forskellig form har varet den prioriterede strategi siden 1991. Herved for-
stas koncentration af bymaessige og gkonomiske funktioner (beboelse, arbejdspladser mv.)
og infrastruktur inden for et givet geografisk omrade. Baggrunden for fortaetningsstrategien
er, at de hollandske byer efter Anden Verdenskrig har spredt sig over et meget stort areal
jeevnfagr Figur 15.1. og Boks 15.2
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Figur 15.1 Forventet byudvikling fra 1950 til 2010 i Randstadomradet

1950 ; |

Det hollandske transportministerium har faet gennemfart en evaluering af fortetningsstra-
tegien. Der er bl.a. gennemfart en vurdering af, hvilke konsekvenser det ville have for det
hollandske samfund safremt forteetningsstrategien ikke var gennemfgrt.
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Boks 15.2 Vurdering af konsekvenser hvis byfortetningsstrategien ikke var gennemfgrt206

« Higher percent built up area

¢ Less nature, more split up nature

¢ 5-10 pct. higher car use

* More emissions

* More road congestion

e 5— 25 pct. less accessibility of population and jobs

Konsekvenserne af ikke at have gennemfgrt byfortaetningen ville bl.a. have veret starre bil-
trafik, mere treengsel og lavere tilgeengelighed til bl.a. jobs.

Forteetningsstrategien bidrager saledes bl.a. til at mindske byspredningen og dermed bilaf-
haengigheden. | den forbindelse vurderes det fra hollandsk side, at planleegningen pa kort
sigt indebaerer dyrere lgsninger, men pa lidt leengere sigt giver betydelige gevinster malt ba-
de i gkonomi og i miljgpavirkning.

Det hollandske transportministerium har foretaget en vurdering af, en raekke trafikale og
trafiksikkerhedsmaessige udfordringer i Holland, jeevnfgr Boks 15.3.

Boks 15.3 Trafikale udfordringer i Holland 207

Queues and congestion

« 120 daily traffic jam locations
« Average lenght 3,2 km.

« Average duration 65 min.
Congestion costs

« €800.000.000, pr. year
Traffic safety

« Fatalities 817 (2005)

* Hospitalised 18.420 (2002)
Safety costs

« €5.000.000.000, pr. year.

Der arbejdes med en raekke forskellige virkemidler, der kan lgse de stigende treengselspro-
blemer i Holland, og der er opstillet en reekke fordele og ulemper ved forskellige strategier,
jeevnfar Boks 15.4.

206 programnanager Rianne Zandee, Rijkswaterstaat Adviesdienst Verkeer en Vervoer, Ministerie van Verkeer en

Waterstaat, Netherland.
207 senjor Advisur Frans Middelham, Rijkswaterstaat Adviesdienst Verkeer en Vervoer, Ministerie van Verkeer en

Waterstaat, Netherland.



Boks 15.4 Fordele og ulemper ved forskellige virkemidler overvejet i Holland208

Building

 Very effective, expensive, long
Pricing

« Politically difficult

Traffic Management

« Effective, less expensive and quick

Anlag af ny infrastruktur vurderes at veere et effektivt, men dyrt virkemiddel, som det sam-
tidig tager relativt lang tid at implementere. Endvidere vurderes karselsafgifter at vaere poli-
tisk fglsomme at gennemfgre. Som en tredje tilgang peges pa ”Traffic Management” dvs.
mobilitetsplanleegning som et effektivt, billigere og hurtigere alternativ. Mobilitetsplanlaeg-
ning er en samlet betegnelse for en reekke metoder og veerktgijer til at eendre efterspgrgslen
efter transport gennem adfaerdspavirkning. Kort fortalt handler det om at gere det let og at-
traktivt at bruge bilen mere fornuftigt, kombinere den med andre transportformer eller skif-
te den helt ud med kollektiv trafik eller cykling og gang péa de korte ture.

Det hollandske parlament blev i 2005 enige om et politisk dokument om mobilitet, der ud-
stikker en reekke overordnede indsatser pa transportomradet. Baggrunden og en reekke af de
overordnede principper for politikken er vist i nedenstaende Boks 15.5 og 15.6.

Boks 15.5 Baggrund og overordnede malsztninger for den hollandske mobilitetsplan20®

The Mobility Policy Document describes how the Ministry of Transport and Water Management will seek
to get the population of the Netherlands moving, and keep it moving, between 2010 and 2020.

The document indicates the minister’'s chosen course and implementation schedule. The document is
intended to increase reliability on roads, rail and water. The goal is for 95 pr. cent of travellers to arrive at
their destination on time. In 2020, traffic jams will be 40 pr. cent shorter, despite a 20 pr. cent increase in
passenger transport and an increase of 40 to 80 pr. cent in goods transport.

Boks 15.6 Overordnede principper for transportpolitikken i Holland

The economy will have priority, which includes more attention to the main connection axes and the main
ports of Rotterdam and Schiphol.

Door-to-door travel is the central issue. A large part of a trip covers urban areas on infrastructure
networks with multiple administrators, so it is important for governments to work together better and
regions will have more tasks and authority.

Fokus er entydigt pa at styrke tilgaengelighed og fremme mobiliteten. P4 baggrund af de
overordnede principper er der udstukket en raekke politiske mal, vist Boks 15.7.

208 Senjor Advisur Frans Middelham, Rijkswaterstaat Adviesdienst Verkeer en Vervoer, Ministerie van Verkeer en
Waterstaat, Netherland.
209 Kilde til de to bokse: Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Netherland.
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Boks 15.7 Politiske mal i the Mobility Policy Document?10

Key issues (limited selection)
« Improve accessibility to socio-economic centres.
« Enable traffic & transport growth.
« Increase share of public transport in personal mobility.
* Reliable and predictable door-to-door trips.
* Network wide cooperation.
« Priority for main transport corridors.
« Incident management & permanent safety improvements.
« Traffic management and information to be improved.
* Road pricing necessary.
« Improve quality of life & better environment.
* Implement “user & polluter pays” principle.

De overordnede politiske mal er udmegntet i en reekke mere konkrete malsatninger, jevnfer
Boks 15.8.

Boks 15.8 Hollandske malsatninger for transportpolitikken211

» 95 pct. af alle rejsende i 2020 skal na deres mal til tiden.

« Treengslen skal veere reduceret med 40 pct.

« Antal trafikuheld pr. kert km skal halveres.

Den kollektive transport skal vaere pélidelig og komfortabel.
« Transportens andel af luftforurening skal vaere halveret.

Implementeringen af politikkerne i planen er beregnet til at koste omkring 80 mia. € i perio-
den fra 2010 til 2020 (ca. 600 mia. kr.), heraf vil 30 mia. € blive anvendt til vedligeholdelse.212

Pa vejomradet er der pa grund af Hollands serlige geografi og store befolkningstaethed kun
planlagt relativt f& nye veje, mens der er planlagt vejudvidelser mange steder. Pa kollektiv-
trafikomradet er der opstillet en raekke politiske mal jeevnfar Boks. 15.9.

Boks 15.9 Politiske mél for den kollektive transport213

¢ Attractive alternative to the private car

¢ Increase PT modal share in mobility market

« Network planning & route management

« Facilities at interchange & station design

« Enhance operating efficiency & safety

« Improve fare-box cost recovery ratio

« Market liberalisation

* Open market tendering for concessions

* Bonus & malus clauses in performance contract
« Raise passenger satisfaction

210 pragesentation ved Christian Wichmann Matthiessen pa Infrastrukturkommissionens mgde den 29. august 2007.
211 COWI, Service- og kvalitetsmal i transportsektoren, baggrundsnotat til brug for Infrastrukturkommissionens ar-
bejde.

212Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Netherland.

213 Kilde: Senior Advisur Francis Cheung, Rijkswaterstaat Adviesdienst Verkeer en Vervoer, Ministerie van Verkeer
en Waterstaat, Netherland.



Det er en klar malsetning, at den kollektive transport skal veere et attraktivt alternativ til
privatbilismen. Dette sgges bl.a. opndet gennem kvalitetsforbedringer, herunder gget regu-
laritet og sikkerhed samt udvikling af knudepunkter og stationer. Endvidere er der fokus pa
liberalisering af markedet og udvikling af ruter og forbindelser.

De hollandske politikker og erfaringer er betinget af den serlige hollandske geografi, meget
kraftige befolkningsteethed, seerlige traditioner og den aktuelle politiske situation.

Det er saledes ikke direkte muligt at overfgre den hollandske made at indrette sig pa til dan-
ske forhold. Dog er der en raekke erfaringer fra Holland, der kan give anledning til eventuel-
le overvejelser i en dansk kontekst. Boks 15.10 sammenfatter de hollandske erfaringer sam-
menholdt med hvilke initiativer, der pa den baggrund kunne overvejes i Danmark.

Boks 15.10 Hollandske erfaringer og eventuelle overvejelser

Erfaringer fra Holland

Fokus pa at styrke tilgaeengelighed og fremme mo-
biliteten

Samordning mellem fysisk planleegning og trafik-
og transportplanleegning

Planleegning af koncentration af byerne og
byudvikling

Sammentaenkning af byudvikling og udvikling af
den kollektive transport

Prioritering af infrastruktursystemerne i de store
byer af hensyn til deres seerlige rolle i samfunds-
gkonomien

Etablering af egentlige trafikale netveerk, hvor
man f.eks. kan drage fordel af intelligente trafik-
styringssystemer

Satsning pa udbygning og udvikling af de eksiste-
rende netveerk (veje, baner) frem for udvikling af
nye linier

Satsning pa en reekke "Main Transport Corridors”,
hvor motorvejene udbygges og banerne priorite-
res i parallelforlgb

Prioritering af ny teknologi inden for infrastruktu-
relle systemer, eksempelvis High Speed Train li-
nie fra Amsterdam til Bruxelles med tilknytning til
det europaeiske TGV-netvaerk

Satsning pa alternativer til lastbilstrafik i form af ny
godstogssystematik og pramtrafik

Aktiv udnyttelse af rollen som transitland

Eventuel overvejelse der kan indga i de videre
analyser

Tilgeengelighedsplanlaegning opprioriteres og der
satses pa ringsystemer neer storbyerne

Nye planlaegningsinstrumenter med henblik pa at
samordne byplanleegning og infrastrukturplanleeg-
ning i helhedsorienteret planleegning

Nye reguleringsinstrumenter med sigte pa byfor-
teetning

Plads til letbaner i nye relevante motorvejsanleeg
indenfor nuvaerende og kommende byomrader

Tilgeengelighed og interne funktioner i hoved-
stadsomradet og Dstjylland prioriteres

Etablering af netvaerk®* i hovedstadsomrédet, s&
man kan optimere intelligente lgsninger

Satse pa udbygning i eksisterende korridorer frem
for p& etablering af nye

Skabe et forsteerket netveerk i de centrale dele af
det Store H

Etablering af et fornyet vidensgrundlag om TGV-
togsystemer, herunder en opkobling til det euro-
peeiske hovedjernbanenetveerk via Femern Beelt
og viderefgring til Skandinavien

Satse pa at skabe et forsteerket netveerk i de cen-
trale dele af det Store H

Anvende multimodalitetsbegrebet p& havne-
funktioner, jernbaner og landeveje

214 Betyder at infrastrukturen er organiseret i et netvaerk, sdledes at der er et reelt alternativ enten mellem forskellige
ruter eller mellem forskellige transport alternativer frem til den samme destination.
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I England har man gennemfgrt et grundigt og l&engerevarende analysearbejde vedrgrende
udfordringerne pa transportomradet efter 2015 under ledelser af Sir Rod Eddington, som er
tidligere direktgr for British Airways — det sdkaldte ”"Eddington Transport Study”.

Analyserne i Eddington-studiet tager udgangspunkt i fglgende tilgang:

Forstaelse af Definering af Ga udfordrin- Handling:
sammenhange: udfordringer: gerne i mgde: Organiserings
Hvordan bidrager Hvad er valg- Prioritering af og planlaeg-
transport til gko- muligheder for den mest effek- ningsformer for
nomisk succes for transport- tive politik pa de konkrete for-
samfundet? systemet pa det transport- bedringer af
strategiske omradet transport-
niveau? systemet

Eddington konkluderer, at nye forbindelser historisk har spillet en central rolle i perioder
med hurtig gkonomisk vakst i mange landes gkonomi, men i en moden gkonomi med vel-
udviklede transportnetveerk er det mere sandsynligt, at det er transportens begransninger,
der har en effekt pa et lands produktivitet og konkurrenceevne.

Eddington peger p4, at fokus ud fra en samfundsgkonomisk betragtning i stedet bar rettes
mod de korridorer, hvor treengsel indebaerer nedsat fremkommelighed og spildtid for varer,
arbejdskraft mv.

Transportsektorens primere rolle er sdledes at understatte erhvervene, de hgjproduktive
byomrader (vidensgkonomien) og at sikre effektiv varedistribution fra bl. a. udlandet. End-
videre er et velfungerende transportsystem ogsa en del af hgj livskvalitet. Derigennem kan
transportsystemet bidrage til at tiltreekke kvalificeret arbejdskraft og investeringer.

Eddington-rapporten forventer, at England fremover vil opleve en trafikveekst, der vil fare
til gget treengsel pa vejnettet.

Eddington anbefaler pa den baggrund, at fokus i forbindelse med fremtidige investeringer
bar veere pa at forbedre ydeevnen i det eksisterende netverk, herunder at:

» Bekaempe traengslen i landets vaekstcentre
»  Bekampe treengsel i de store sammenhangende byomrader og deres oplande

» Bevare og forbedre tilgeengeligheden til og fra udlandet via de centrale internationa-
le havne og lufthavne for savel passagerer som gods

«  Styrke fremkommelighed og regularitet pa de centrale intercity banestraekninger
med kapacitetsproblemer

Investeringerne skal endvidere malrettes mod projekter med hgjt afkast. Projekterne begr ud-
veelges i en fast og systematisk politisk proces, hvor strategiske prioriteter kommer farst. Det
anbefales i den forbindelse at nedsatte en saerlig kommission til at identificere strategiske
projekter.



Der kan overordnet peges pa en reekke konkrete anbefalinger fra studiet, som er interessante
med henblik pé Infrastrukturkommissionens arbejde. Det drejer sig bl.a. om:

* Anbefalingen om at @&ndre fokus fra anleeg af ny infrastruktur mod indsatser med
henblik pa at optimere det eksisterende trafiksystem gennem bedre udnyttelse af
den eksisterende kapacitet eller udbygning heraf

« Anbefalingen om at arbejde med strategiske gkonomiske prioriteringer med vaegt pa
at understatte erhvervslivets vilkéar, herunder varedistribution og arbejdskraftens
mobilitet

«  Anbefalingen om at malrette investeringerne mod konkrete trafikproblemer og pro-
jekter med hgjt samfundsgkonomisk afkast, bl.a. gennem en styrket planlaegning

Derudover kan peges pa en raekke interessante, mere generelle konklusioner fra arbejdet:

Eddington-rapporten peger for det farste p4, at pd baggrund af transportens store betydning
for gkonomi og velfaerd er begraensninger i mobiliteten ikke en realistisk vej til at opna mar-
kante reduktioner i udledningen af klimagasser. En reduktion af transportens afledte effek-
ter pa klimaet vurderer Eddington derfor, neermere skal sgges gennem teknologiske frem-
skridt.

For det andet peges p3, at en raekke anlaegsprojekter, herunder mindre anlaegsprojekter, ofte
har store trafikale effekter og derfor giver et hgjt samfundsgkonomisk afkast. Der kan f.eks.
vaere tale om projekter med det formal at udbedre fremkommelighedsmaessige flaskehalse
pa vej- eller banenettet eller malrettede udbygninger af kapaciteten pa saerligt treengselsram-
te vejstreekninger, hvor det hgje afkast kan henfgres til, at tidstab som fglge af kekarsel mv.
begraenses.

En dansk overszttelse af Eddington-rapportens samlede anbefalinger indgar i beteenkningen
som Bilag 10: Dansk overseettelse af centrale dele af Eddingtonrapporten.

COWI har gennemfart en analyse af en reekke centrale europaiske studier, der som led i en
langsigtet trafikplanleegning analyserer fremtidens udfordringer og virkemidler pa infra-
strukturomradet. Der er lagt veegt pa studiernes analyser af, hvilke forhold der driver udvik-
lingen i sektoren, og hvilke virkemidler, der antages at kunne pavirke fremtidens trafikmgn-
stre.

De konkrete studier er sammenfattet i Boks 15.11.
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Boks 15.11 Udvalgt materiale til COWI’s litteraturstudie

Titel Land Bestiller

Intelligent Infrastructure Futures UK Foresight Project — Transport-
minister

Mobility for the next generation USA Metropolitan Transportation
Commission

Foresight for transport EU EU

Mobility Policy Document Holland Transportministeriet

Infrastructure to 2030 Globalt OECD

Fremtidsscenarier vedr. transport i Danmark Ugebladet Ingenigren/DTU

Danmark

Transportscenarier 2030 Norge Statens vejveesen m.fl

A vision of transport in Ireland in 2050 Irland Academy of Engineeing

Longe-range transportation plan — hori- Frankrig Transportministeriet

zon 2050

COWI har identificeret en reekke overordnede gennemgaende temaer og udviklingstenden-
ser for transportomradet pa tveers af studierne.

En generel konklusion er, at der fortsat vil veaere gget efterspgrgsel efter mobilitet, samtidig
med at der forventes en gget urbanisering. Der er derfor udbredt forventning om fortsat el-
ler gget traengsel omkring de store byer. Samtidig er der forventning om, at der vil veere sti-
gende krav om gget kvalitet med hensyn til rejsernes regularitet og hastighed. Konklusio-
nerne pa dette omrade er saledes pa linje med Infrastrukturkommissionens analyser og i gv-
rigt ogsd Eddington-rapportens konklusioner.

Der er generel forventning om fortsat udvikling i informations- og kommunikationstekno-
logien, herunder gget anvendelse af GPS. Dette forventes at kunne bidrage til at forbedre
bade trafikregulering og trafikafvikling gennem trafikinformation, treengselsstyring mv.

Dermed forventes gget anvendelse af informations- og kommunikationsteknologi pa kort el-
ler mellemlangt sigt at kunne reducere behovet for udvidelser af den eksisterende infra-
struktur, idet udnyttelsen af den eksisterende kapacitet optimeres. Endvidere forventes den
ggede anvendelse af informations- og kommunikationsteknologi at kunne forbedre mulig-
hederne for at arbejde under rejser, ndr man eksempelvis kan arbejde pa sin PC, mens man
karer i tog.

Transportformerne forventes overordnet at ligne, dem vi kender i dag, dvs. biler, busser,
lastbiler, tog og fly. Karetgjerne forventes dog at blive mere miljgvenlige, og der forventes i
kraft af den teknologiske udvikling en automatisering af karetgjerne og gget information til
chauffgren under karslen.

Der synes ikke at veere grundlag for at forvente, at de trafikale udfordringer i et 2030 per-
spektiv kan sgges lgst ved inddragelse af helt nye transportformer, om end der kan blive tale
om udvikling af transportmidlernes kapacitet, rejsehastigheder mv.



Med hensyn til infrastrukturens karakter forventes ej heller radikalt anderledes veje eller
baner end i dag eller vaesentlige endringer i fordelingen pa transportmidler.

Fordelingen mellem transportmidler betragtes i mange studier som veerende pavirkelig
gennem politiske beslutninger og regulering. Det indebeerer, at bilers og lastbilers dominans
vil vokse, med mindre der traffes politiske valg om tiltag til at fremme andre transportfor-
mer.

Der peges endvidere pa, at infrastrukturen udvikles i retning af netveerk, og at der forventes
gget samspil mellem transportformerne. Ny teknologi forventes som navnt at kunne gge
kapacitetsudnyttelsen i anleeggene.

Jo mere informations- og kommunikationsteknologien vinder indpas pa transportomradet,
jo mere vil effektiviteten og palideligheden afhaenge af samspillet med omverdenen. Der
kan f.eks. veere elektroniske billetsystemer, Internetbaserede systemer af forskellig art, her-
under forbindelser til private computere, mobiltelefoner, mv.

En reekke studier peger p4, at dette giver nye muligheder for samordning af trafikformerne
og for nye vaner, hvor transport kan kobles med arbejde og andre aktiviteter. Samtidig med
at der opstar nye muligheder bliver der dog ogsa starre sarbarhed for tekniske svigt.

Miljg, energispgrgsmal og klimaforandringer forventes gennemgaende at fa vaesentlig ind-
flydelse pa fremtidens transportsystem. Der forventes generelt krav om begraensning af
CO»- emissioner. En raekke studier peger endvidere pa behovet for at tilpasse infrastruktu-
ren til de forventede klimagendringer.

Endvidere forventer en raekke studier, at drivmidlerne til transportsektoren gndres fra fossi-
le breendstoffer til biobraendstoffer, brint o.l.

Studierne giver samlet betragtet ikke entydige pejlinger, for s& vidt angar den fremtidige
udbygning af infrastrukturen, men en raekke observationer eller overvejelser kan tjene til in-
spiration i den videre danske prioritering af investeringsplanlaegningen.

For det fgrste er det en gennemgaende konklusion, at der i teetbefolkede regioner med
treengselsproblemer kan vaere behov for etablering af veje og kollektive transportanlaeg. Pa
trods af, at der kan opnas en bedre udnyttelse af kapaciteten pa veje og bane ved gget ind-
pasning af IT-systemer, er det sdledes generelt vurderingen, at en langsigtet handtering af
treengselsproblemerne i storbyomrader mv. vil kraeve egentlige udbygninger af kapaciteten,
herunder bade pa vej- og baneomradet.

Der forventes ikke vaesentlige forskydninger i fordelingen af trafikken mellem transportfor-
merne. Der peges dog som et vaesentligt virkemiddel pa behovet for at etablere bedre sam-
menhaeng mellem de forskellige transportformer. Det geelder dels i den eksisterende infra-
struktur, hvor et bedre samspil kan bidrage til at styrke grundlaget for eksempelvis kombi-
nationsrejser. Endvidere peges der p4, at det vil vaere vesentligt at indtaenke mulighederne
for et effektivt samspil i forbindelse med kapacitetsudbygninger og anleaeg af ny infrastruk-
tur.

Endvidere peges i en reekke studier pa, at det er vigtigt at opretholde et vist overskud af ka-
pacitet i infrastrukturen. Dette kan bidrage til at sikre forudsigelighed og regularitet i trafik-
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ken. Hermed kan det f.eks. undgas, at trafikanter der har behov for at komme hurtigt frem
foler sig ngdsaget til at afseette ekstra tid til en rejse.

Dette overskud af kapacitet kan, jeevnfer de hollandske erfaringer opnas gennem en kombi-
nation af nyanlaeg og IT-baseret trafikregulering. Endvidere kan etablering af netstrukturer
prioriteres, hvor dette er muligt, sdledes at der skabes nye forbindelse pa tveers af korrido-
rerne og infrastrukturen derfor integreres bedre.

Endelig peges pa, at det er vigtigt at sammenkade de overordnede erhvervs- og arealpolitiske
prioriteringer med prioriteringerne af infrastrukturudbygningen. Formalet er at sikre et effek-
tivt og langsigtet samspil mellem den fysiske planleegning, erhvervsudviklingen og infra-
strukturudviklingen, jeevnfgr Kapitel 13. Det kan f.eks. ske ved at prioritere motorvejskorri-
dorer og baner mellem vaekstcentre og store byer, bade nationalt og pa tveers af graenser.

De mange udenlandske metoder, politikker og erfaringer, der er gennemgaet i kapitlet, skal i
sagens natur leeses med forbehold for, at der kan vere tale om forhold, der er betinget af
landenes geografi, demokratiske traditioner mv.

Alligevel kan peges pa en reekke fellestreek med hensyn til de udfordringer, som opleves og
s@ges handteret i de andre lande og de udfordringer, som Infrastrukturkommissionen har
kortlagt i en dansk sammenhang frem mod 2030.

Det geelder farst og fremmest en forventning om stigende trafikmangder, der vil indebare
stigende treengselsproblemer iseer pa vejnettet omkring de store byer og vakstcentre.

Derneaest geelder det spgrgsmalet om forholdet mellem pa den ene side trafikudviklingen og
pa den anden side miljg, klima og sikkerhed. Dilemmaet i alle lande og studier er her, hvor-
dan der sikres en afdeempning i trafikkens afledte effekter, samtidig med at mobiliteten for
borgere, varer og erhvervsliv ikke begranses til skade for konkurrenceevnen, den gkonomi-
ske udvikling og den personlige frihed.

Samtidig star det klart, at der ikke i de konkrete lande eller studier er fundet "lette” lgsnin-
ger eller en forventning om en fremtidig udvikling, der vil betyde, at de identificerede pro-
blemer og udfordringer vil lgse sig selv. Der vil efter alt at demme skulle traekkes pa en bred
vifte af virkemidler.

Erfaringerne fra de andre lande bidrager i den forbindelse til at underbygge en reekke af de
instrumenter mv., som er kortlagt og behandlet i de foregédende kapitler, samtidig med at
der ogsa er eksempler pa helt andre vinkler eller metoder. Erfaringer fra andre lande skal al-
tid overfgres til Danmark med en vis forsigtighed, men ovenstdende gennemgang giver an-
ledning til at overveje forskellige problemstillinger, ogsa i Danmark:

« Kan transportsystemet udvikles, sa bl.a. den kollektive trafik i hgjere grad fungerer
som et alternativ til biltrafikken sa samspillet mellem den individuelle og den kol-
lektive transport forbedres?

»  Erder, af hensyn til bl.a. godstransporten og mobiliteten pa arbejdsmarkedet, behov
for at eendre fokus i infrastrukturplanleegningen saledes at udbygning af enten de
eksisterende netveerk eller af nye netveerk inddrages i hgjere grad?



Er der behov for gget fokus pa en forbedret udnyttelse af den eksisterende infra-
struktur gennem f.eks. udbedring af flaskehalse, udnyttelse af ny teknologi og bed-
re eller mere effektive transportmidler?

Er der behov for at overveje, hvorledes den fysiske planlegning, erhvervsudviklin-
gen og infrastrukturplanleegningen i hgjere grad kan teenkes sammen, saledes at be-
lastningen af infrastrukturen reduceres og grundlaget for den kollektive transport
forbedres? F.eks. gennem byfortzetning, tilgeengelighedsplanlaeegning og udvikling
af trafikale netveerk.

Er der behov for at seette fokus pad mulighederne for at fremme udviklingen af mere
miljgrigtige transportmidler, transportformer og drivmidler? Og for at finde nye
midler til at gge sikkerheden i bade kgretgjer og infrastruktur?

Kan planleegningsmetoder og redskaber udviklet i andre lande overfares til Dan-
mark? Formalet skulle i givet fald vaere at sikre en gennemskuelig og langsigtet in-
vesteringsplanlagning og dermed bidrage til at sikre, at fremtidens udfordringer
identificeres og pabegyndes i god tid.
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Regeringen har i Infrastrukturkommissionens kommissorium tilkendegivet, at den overord-
nede malsaetning er, at "Danmark fastholder og styrker sin position som et land med et transportsy-
stem i top i internationale sammenligninger, selvom de stigende trafikmangder gger kravene pa lzn-
gere sigt. Det kraever gode trafikforbindelser til udlandet, gode trafikforbindelser mellem landsdelene
og gode pendlingsmuligheder indenfor de enkelte landsdele™.

For at skabe det bedst mulige grundlag for den politiske tilretteleeggelse og prioritering af
den fremtidige investeringsindsats har Infrastrukturkommissionen faet til opgave at "kort-
legge og vurdere de strategiske valg og prioriteringsmuligheder, og komme med forslag der kan styrke
grundlaget for de statslige investeringsheslutninger pa transportomradet”.

Det vil herefter veere regering og Folketing, der foretager prioriteringen af de statslige trafik-
investeringer og udformer den lovgivning, der udmegnter de konkrete beslutninger.

Infrastrukturkommissionens tilgang til opgaven er illustreret i Figur 16.1.

Figur 16.1 Overordnet tilgang til analysen
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| beteenkningens anden og tredje del er foretaget nsermere analyser af drivkreefterne for tra-
fikvaeksten, de udfordringer, som fglger heraf samt en reekke mulige instrumenter, som kan
inddrages i infrastrukturplanleegningen i de kommende ar.

| dette kapitel praesenteres kommissionens oplag til vision og malsaetninger samt forslag
til indsatsomrader for transportinfrastrukturen frem mod 2030.

Kommissionen har med udgangspunkt de centrale udfordringer og regeringens malsztning
fastlagt en vision for transportsystemet i 2030. Omdrejningspunktet for visionen er fremti-
dens mobilitet for personer og varer.



Boks 16.2 Vision for transportsystemet i Danmark ar 2030

 Mobiliteten for personer og varer i Danmark er forsat pa hgjeste internationale niveau,
og transportinfrastrukturen understgtter dermed danskernes velstand og de danske
virksomheders konkurrenceevne.

» Velfungerende transportmuligheder sikrer en hgj mobilitet i samfundet. Spildtid for
borgere og virksomheder pa grund af bilkeer og forsinkelser i jernbanetrafikken er mi-
nimeret.

» Den kollektive transport er et godt alternativ til biltrafikken, hvormed individuel og kol-
lektiv transport til sammen lgser den enkeltes transportbehov. Det ggr det muligt at fa
arbejde, familieliv og fritid til at ha&nge sammen.

» Byer, havne, lufthavne og transportcentre bindes sammen af effektive baner, veje og sg-
veje, sd virksomhedernes varetransporter til og fra Danmark og inden for landets graen-
ser kan gennemfgres hurtigt og effektivt.

» Der er sket en afkobling mellem den stigende transport og udledningen af CO;. Luftfor-
ureningen er reduceret markant, stgjen er reduceret, og naturhensyn indgér som et cen-
tralt element i planlaegningen pa transportomradet.

 Trafiksikkerheden er forbedret vaesentligt.

Infrastrukturkommissionens vision afspejler, at en veludviklet og velfungerende infrastruk-
tur har stor betydning for bade borgere og erhvervsliv og for Danmarks konkurrenceevne og
danskernes velstand. God infrastruktur giver fleksibilitet pa arbejdsmarkedet, effektivitet i
produktionen og frihed i dagligdagen.

Pa baggrund af de identificerede udfordringer kan visionen omsattes i en raeekke mere kon-
krete overordnede malsaetninger for udviklingen af transportsystemet frem mod 2030. Det
drejer sig om, at:

Mobiliteten skal forbedres:

« Kvaliteten og kapacitetsudnyttelsen pa jernbanen skal forbedres, og den kollektive
transports markedsandel skal gges mellem de store byer og i de teettest bebyggede om-
rader.

»  Fremkommeligheden pa vejnettet skal forbedres dér, hvor treengslen er sterst.

« Indsatsen skal fokuseres omkring de stgrste byomrader, forbindelserne til og fra de store
knudepunkter for godstransporten, og de enkelte landsdeles opkobling til den overord-
nede vej- og baneinfrastruktur skal forbedres.

» Der skal sikres en langsigtet planleegning og prioritering for by- og infrastrukturudvik-
lingen, der understgtter mobilitet, miljgvenlige transportvalg og samspil mellem trans-
portformerne.

» Der bar ske en afklaring og prioritering af, hvilke korridorer og arealer, der i de kom-
mende artier skal reserveres til infrastrukturanleg.
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» De teknologiske muligheder for at forbedre trafikafviklingen og fremkommeligheden
skal udnyttes.

» Hensyn til klima, natur, miljg og sikkerhed skal indga med starre vaegt i beslutninger
om investeringer i infrastruktur.

» Enrettidig vedligeholdelse af vej- og jernbanenet skal understgtte sikkerheden og frem-
kommeligheden pa den overordnede infrastruktur

Kommissionen mener, at det frem mod 2030 vil veere afggrende at forbedre mobiliteten og
reducere treengselsproblemerne bade for person- og godstrafikken, saledes at traengsel og
nedsat fremkommelighed for arbejdskraft og varer ikke bliver en flaskehals for den fortsatte
udvikling af dansk gkonomi og danskernes velfeerd.

Det vil stille krav til udvikling af sdvel vej- som jernbanenettet, ligesom sammenhangene til
lufthavne og havne bliver centrale. | en reekke korridorer, herunder iszr i storbyomraderne,
hvor bade treengslen og potentialet for den kollektive trafik er stgrst, vil det samtidig veere
vigtigt, at der satses malrettet pa at udvikle den kollektive transport som attraktivt alternativ
i den kollektive trafik.

Pa godsomradet vil der veere behov for udvikling af de strategisk vigtigste godsknudepunk-
ter og internationale forbindelser, herunder bl.a. udviklingen af samspillet mellem transport-
formerne og baglandsinfrastrukturen i forbindelse med de internationale ”porte”.

Sammentaenkning af den langsigtede by- og infrastrukturudvikling ud fra principper om by-
forteetning og stationsnaerhed vil bl.a. kunne bidrage til at styrke grundlaget for den kollek-
tive trafik og reducere trafikkens miljgbelastning.

En langsigtet planleegningsindsats, hvor der i god tid tages stilling til reservation af de ngd-
vendige arealer med henblik pa fremtidige infrastrukturudbygninger, kan bidrage til at ska-
be en starre grad af sikkerhed omkring lokaliseringsbeslutninger for borgere og virksomhe-
der, og begranse de personlige og gkonomiske omkostninger i forbindelse med ekspropria-
tioner mv., nar projekterne senere skal realiseres.

Endvidere kan der skabes bedre mulighed for en koordinering af statslige og lokale planer
omkring infrastrukturudvikling og arealanvendelse. Processen omkring arealreservation og
ekspropriation er behandlet naermere i Bilag 13: Arealreservation og ekspropriation.

De stigende trafikmangder vil sztte gget fokus pa behovet for at sikre en effektiv udnyttelse
af den eksisterende infrastruktur. Det kan bl.a. opnas gennem en malrettet anvendelse af ny
teknologi med henblik pa at styre trafikstrammene pa sterkt trafikerede streekninger eller
forbedret information til trafikanterne om mulighederne for at kombinere flere transport-
former.

Der kan ogsa vere tale om mindre anlagsforbedringer med henblik pa udbedring af kon-
krete flaskehalse, herunder i forbindelse med trafikale knudepunkter eller tilslutningspunk-
ter mellem den overordnede og den lokale infrastruktur.

Miljg, natur og klima vil ogsa veere store udfordringer i de kommende artier, og der er be-
hov for sarlig fokus pa transportens konsekvenser pa disse omrader.

Tilsvarende skal der Igbende ske en miljgforbedrende indsats i forhold til bl.a. trafikinfra-
struktur i bymeessig bebyggelse, hvor et af de vigtige indsatsomrader er reduktion af stgjge-
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ner gennem etablering af stgjskeerme, udlaegning af stgjsvage asfaltbelsegninger, facadeisole-
ring mv. samt valg af linjefgring i forbindelse med nyanleeg.

Antallet af draebte og tilskadekomne i Danmark skal reduceres. Danmark skal ikke ligge hg-
jere i disse statistikker end lande som vi normalt sammenligner os med. Det kraver en mal-
rettet indsats over en bred front, der omfatter bade infrastruktur, kgretgjer og adferd. En in-
frastruktur med effektiv og aktuel information kan begraense risikoen for ulykker, og kan
medyvirke til, at vi skdnes mest muligt, hvis uheldet skulle ske.

En gkonomisk effektiv og systematisk tilrettelagt vedligeholdelse af vej- og banenet er cen-
tral med henblik pa at bevare vaerdien af de mange investeringer, der allerede er lagt i infra-
strukturen. Et vedligeholdelsesefterslab viser sig ikke pa kort sigt, men pa lang sigt koster
det bade flere ressourcer at genoprette kvalitetsniveauet, ligesom generne for brugerne i
form af nedsat sikkerhed eller fremkommelighed stiger i takt med at infrastrukturen nedsli-
des.

16.2. Strategisk prioritering — prioriterede indsatsomrader

Med henblik pa at sikre det optimale udbytte af investeringerne inden for de givne rammer
er det afggrende, at investeringsindsatsen tager udgangspunkt i en Kklar strategisk priorite-
ring.

Den strategiske prioritering skal - med udgangspunkt i de overordnede malsetninger — ud-
pege, hvilke centrale indsatsomrader investeringerne skal koncentreres om. Endvidere skal
prioriteringen angive rammerne for, hvordan indsatsen inden for disse omrader mere kon-
kret skal prioriteres og tilretteleegges, til brug for prioriteringen pa projektniveau, jeevnfar
Figur 16.2.

Figur 16.2 Faser i prioriteringen af investeringer
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Det fremgar af regeringsgrundlaget ”Mulighedernes Samfund” at regeringen med udgangs-
punkt i blandt andet Infrastrukturkommissionens anbefalinger i 2008 vil fremlegge en ny
investeringsplan for infrastrukturen. Den ny investeringsplan skal deekke statslige vej- og
baneinvesteringer.

De udfordringer som Kommissionen har identificeret frem mod 2030 er ikke realistisk at
forvente lgst i forbindelse med den fgrst kommende statslige investeringsplan.

Ved implementerigen af de nye planer er det dog vigtigt, at der lgbende tages hensyn til mu
lighederne for rent fysisk at kunne planleegge i forhold til kommende transportanleeg ogsa
pa leengere sigt, herunder at relevante arealer sikres, og at relevante planer for arealanven-
delse tilpasses de langsigtede infrastrukturelle planer — under skyldig hensyntagen til den
usikkerhed, der er forbundet med langsigtede fremskrivninger af trafikale behov mv. En sa-
dan langsigtet planlaegning kan ogsa bidrage til at sikre en hgjere grad af koordinering med
den lokale planlegning og investeringsindsats.

Det kan ske ved, at der tilrettelaegges en lgbende cyklus for investeringsplanleegningen, der
omfatter planleegningsindsatser pa tre forskellige niveauer:

1. Langsigtet strategisk planlegning af transportkorridorerne med henblik pa afkla-
ring af infrastrukturelle og arealmaessige behov pa leengere sigt. Kan f.eks. gennem-
fores i form af mere grundlaeggende analyser af udviklingen i transportsektoren
med 8 til 12 ars mellemrum.

Den strategiske prioritering skal bade kunne fungere som omdrejningspunkt for den lgben-
de prioritering af investeringsindsatsen inden for det givne finanspolitiske raderum og som
ramme for udarbejdelsen af senere opfglgende investeringsplaner. Prioriteringen kan under-
stgttes gennem udvikling af en national trafikmodel, jevnfgr Kapitel 14.

2. Politisk aftalte investeringsplaner med beslutninger om gennemfgarelse og udarbej-
delse af beslutningsgrundlag for konkrete projekter.

Det bgr overvejes at udvikle bedre redskaber, der ggr det muligt mere detaljeret at kortlaeg-
ge og falge trafikudviklingen i korridorerne, herunder kapacitetsudnyttelsen pa de centrale
vej- og banestraekninger. Den konkrete vurdering og prioritering af de enkelte projekter vil

herefter skulle ske under hensyntagen til den gkonomiske ramme, som besluttes anvendt til
formalet.

Prioriteringen bgr pa dette niveau ske med udgangspunkt i konkrete samfundsgkonomiske
analyser og beregninger. | forbindelse med opggrelsen af de samfundsmaessige gevinster er
det vigtigt at alle relevante effekter af projektet inddrages, herunder f.eks. effekter pa byud-
vikling, bymiljg og erhvervslokalisering.

3. Indarbejdelse af bevilling til gennemfgrelse af konkrete projekter pa de arlige finans-
love

Ogsa pa dette niveau ber prioriteringen ske med udgangspunkt i konkrete samfundsgko-
nomiske analyser og beregninger.

Prioriteringen bgr sdledes overordnet tage udgangspunkt i felgende forhold:

* Hvor er behovet stagrst?
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» Hvad er omkostningerne?

* Hvor kan udfordringerne afhjeelpes mest effektivt?

* Huvilke projekter haenger bedst sammen med den overordnede planleegning?
«  Hvor vil der farst opsta nye behov eller nye muligheder?

» Hovilke projekter fremmer mindre miljgbelastende transportmgnstre?

Som en overordnet strategisk prioritering foreslas pa baggrund af de opstillede visioner og
malsatninger, at falgende seks indsatsomrader ggres til omdrejningspunktet for prioriterin-
gerne i forbindelse med de kommende ars investeringsplaner.

Boks 16.2 De seks hovedindsatsomrader for infrastrukturen

+ Ringforbindelserne skal sluttes i hovedstadsomrédet p& bade vej og bane.

» Der skal udarbejdes en samlet plan for udviklingen af infrastrukturen i byregion Jstjyl-
land.

» Der skal sikres en effektiv opkobling af de enkelte landsdele til de overordnede trans-
portkorridorer og knudepunkter.

« Danmarks porte mod udlandet skal indga som en central del af et effektivt transportnet-
veerk.

» Intelligente teknologiske lgsninger skal sikre optimal udnyttelse af infrastrukturen.

» Indsatsen for at begraense transportens miljg, natur og klimapavirkning skal intensiveres.

En investeringsindsats koncentreret om disse indsatsomrader vil kunne bidrage til dels at
Igse en raekke af de veesentligste trafikale udfordringer, dels at sikre en effektiv ressourcean-
vendelse gennem en langsigtet, malrettet og koordineret tilretteleeggelse af investeringerne.

16.3. Valgmuligheder

Infrastrukturkommissionen har overvejet mange muligheder inden for hvert af de seks ind-
satsomrader, og kommissionen har i lgbet af sit arbejde modtaget en lang reekke henvendel-
ser fra offentligheden med forslag om konkrete tiltag og investeringer landet over.

Vejdirektoratet og Trafikstyrelsen har endvidere for kommissionen opstillet en reekke lgs-
ningsmuligheder, som foreslas analyseret naermere mhp. inddragelse i prioriteringen af in-
vesteringsindsatsen i hovedstadsomréadet og @stjylland, jeevnfar Bilag 14: Infrastrukturmo-
deller i hovedstaden og Dstjylland. De enkelte projekter er ikke analyseret ngermere i detal-
jer.

En raekke andre virkemidler og prioriteringsinstrumenter har veeret analyseret i serlige ar-
bejdsgrupper under kommissionen, herunder perspektiverne i ny teknologi, mulighederne
for at udvikle samspillet mellem transportformerne, arbejdet med samfundsgkonomiske
modeller, mulighederne for en mere omkostningseffektiv organisering og styring af anlaegs-
arbejder og erfaringerne med trafikplanleegning i Holland.
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Det er vigtigt, at investeringsindsatsen prioriteres ngje bade inden for og mellem de respek-
tive indsatsomrader, sdledes at de mest patreengende trafikale problemer handteres fgrst og
de prioriterede ressourcer anvendes sa effektivt som muligt.

Infrastrukturkommissionen har analyseret de enkelte indsatsomrader, og har udvalgt de
konkrete indsatsmuligheder inden for de enkelte indsatsomrader, som ud fra en overordnet
strategisk vurdering skgnnes, at veere de mest interessante.

Kommissionen har ikke gennemfgrt analyser af projekter, og kan derfor ikke tage stilling til
konkrete forslag, men har drgftet forskellige muligheder, som kan indga i den videre priori-
tering. Det vil dermed vere vaesentligt at sikre, at en senere konkret prioritering baseres pa
konkrete samfundsgkonomiske analyser af de enkelte projekter, herunder ogsa effekten af
andre lgsningsmuligheder.

| den fglgende gennemgas overordnet baggrunden og en raekke mulige strategier og indsat-
ser for hvert af de seks indsatsomrader.

Hovedstadsomradet og @resundsregionen har i dag status som en international metropol.
Det haenger bl.a. sammen med de gode trafikmuligheder med Kgbenhavns Lufthavn, Qre-
sundsbroen og metroen. | internationale sammenligninger er Kgbenhavn séledes en af de
hovedsteeder i den vestlige verden, hvor gennemsnitsrejsehastigheden er hgjest — om end
den i de senere ar har veeret faldende.

Det kan saledes konstateres, at trafikken er stgrst og vokser mest i hovedstadsomradet. Pa
den baggrund har der i de senere ar kunnet konstateres traeengselsproblemer pa vejnettet og
kapacitetsproblemer i visse jernbanekorridorer i spidsbelastningsperioder.

Regeringen har taget en raekke initiativer for at handtere disse problemer. | lyset af trafikud-
viklingen vil der dog fremadrettet fortsat veere behov for szerligt fokus pa udviklingen af det
overordnede trafiknet, herunder ikke mindst udvikling af den kollektive trafik, savel til og
fra Kgbenhavn som pa tvars af regionen.

Kommissionen har identificeret tre fokusomrader, som kan indgd i den strategiske priorite-
ring. Det drejer sig om ”handfladen”, som udggres af de centrale dele af hovedstaden, "by-
fingrene”, som omfatter de store indfaldskorridorer pa vej og bane, og “ringene”, som om-
fatter forbindelserne pa tveers af de store indfaldskorridorer.
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Figur 16.3 Overordnede fokusomréder i hovedstadsomradet

—

Det er vigtigt, at der foretages en malrettet strategisk prioritering af de forskellige mulige
initiativer. Der er behov for en overordnet strategisk prioritering af mulighederne, dels i
form af en prioritering af mulighederne inden for hvert af de tre fokusomrader, dels i form
af en prioritering mellem de tre omrader, da de forskellige udfordringer ogsa har forskellige
tidshorisonter.

De starste aktuelle trafikafviklingsproblemer i den statslige infrastruktur findes i de store
indfaldskorridorer. B&de pa vej og bane er der saledes en raekke flaskehalse, som indeberer,
at der opstar treengsel pa vejene i myldretiden, og som saetter en begraensning for udvikling
af frekvens og hastigheder for togtrafikken. | lyset af den forventede trafikudvikling kan der
dog ogsa overvejes en reekke indsatser i ringene og i handfladen.

Styrkede ringforbindelser vil kunne bidrage til at skabe et egentligt infrastrukturelt netveerk
i regionen. Samtidig vil ringforbindelserne kunne bidrage til at aflaste de indre dele af ind-
faldskorridorerne og handfladen for trafik med destination andetsteds.

Der kan herudover peges pa en raekke initiativer, der vil kunne forbedre trafikafviklingen i
handfladen, herunder styrke grundlaget for den kollektive trafik.

Kollektiv trafik

Det er Kommissionens anbefaling, at den kollektive trafik skal Igfte en starre del af pend-
lingstrafikken i og omkring hovedstadsomradet.

Samtidig anbefaler Infrastrukturkommissionen, at regeringen fremlaegger yderligere konkre-
te forslag til, hvordan man kan styrke den kollektive trafik for at imgdekomme udfordrin-
gerne isar i hovedstadsomradet.

I indfaldskorridorerne er der ferst og fremmest behov for at fokusere pa mulighederne for
at styrke jernbanekapaciteten mellem Kgbenhavn og Ringsted. Der arbejdes med to Igs-
ningsmodeller for dette projekt — en nybygningslgsning med anlaeg af en ny straekning over
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Kage og en udbygning med et 5. spor mellem Kgbenhavn og Hgje Taastrup. Infrastruktur-
kommissionen noterer sig, at regeringen har iveerksat en VVVM-undersggelse af de to lgs-
ningsmodeller.

Der vurderes pa S-togsnettet at veere et yderligere potentiale i S-togskorridoren mod Hille-
rad, hvor der kan ses pa mulighederne for en udbygning af kapaciteten i form af etablering
af ekstraspor.

Kommissionen noterer sig i gvrigt, at der er udarbejdet beslutningsgrundlag for en udvidel-
se af Nordvestbanen mod Holbak.

I ringene vurderes den kollektive trafik navnlig at have et potentiale i Ring 3-korridoren,
hvor Trafikstyrelsen vurderer, at der er en tilstreekkelig befolknings- og arbejdspladsteet-
hed til at etablere en jernbanelgsning. Et sddant projekt vil i givet fald skulle sammentaen-
kes med eventuelle lokale initiativer.

I hdndfladen vil den ny Metrocityring, der dbner i 2018, indebaere betydelige forbedringer af
grundlaget for den kollektive transport og séledes medvirke til et steerkt forbedret, attrak-
tivt, ssmmenhangende kollektivt transporttilbud.

En reekke andre projekter vil pa sigt kunne overvejes med henblik pa at styrke grundlaget
for den kollektive transport yderligere.

Det geaelder en udvidelse af kapaciteten pa og omkring Kgbenhavns Hovedbanegard og en
udvidelse af kapaciteten af ”Raret” mellem @sterport og Kgbenhavns Hovedbanegard.

Det gaelder ogsd mulige udvidelser af Metrocityringen med afgreninger til Nordhawvn,
Bronshgj og Husum samt Sydhavnen og jernbaneknudepunktet Ny Ellebjerg. Mulighederne
for yderligere udbygninger af metroen vil i givet fald skulle vurderes samlet, herunder i for-
hold til det gvrige trafiknet og eventuelle lokale initiativer.

Endvidere geelder det udvidelse af banegardskapaciteten pa visse kgbenhavnske stationer
og optimering af den bestdende baneinfrastruktur med henblik pa gget fjern- og S-
togsbetjening i det relevante omfang.

Disse projekter i den kollektive trafik vil i givet fald skulle analyseres neermere, herunder i
forhold til omkostninger, trafikale effekter og samfundsgkonomiske gevinster.

| indfaldskorridorerne er der ferst og fremmest behov for at fokusere pa mulighederne for
en videre udbygning af den sydlige korridor (Kgge Bugt Motorvejen). Der er tale om Dan-
marks mest befeerdede motorvej og den stgrste indfaldsvej fra det sydvestlige Sjeelland og
fra det gvrige Danmark. Infrastrukturkommissionen noterer sig, at regeringen har iveerksat
udarbejdelse af beslutningsgrundlag i form af en VVM-undersggelse af mulighederne for at
udvide den sydligste streekning mod Kage.

Den nordvestlige indfaldskorridor mod Frederikssund har som den eneste i dag ikke motor-
vejskapacitet. En ny nordvestlig vejkorridor vil kunne sikre, at denne del af pendleromradet
mere effektivt sammenkobles med hovedstadsomradet. Infrastrukturkommissionen noterer
sig, at regeringen har gennemfgrt VVM-undersggelser af mulighederne for at etablere en
hgjklasset vejforbindelse i Frederikssundkorridoren.

I lyset af trafikudviklingen vurderer Infrastrukturkommissionen, at det endvidere pa leenge-
re sigt vil veere relevant at analysere trafikudviklingen i de nordlige motorvejskorridorer



mod Helsinggr og Hillergd. Kommissionen noterer sig, at regeringen har iveerksat udarbej-
delse af beslutningsgrundlag i form af en VVM-redeggrelse for udvidelse af en del af Hel-
singgrmotorvejen.

Udviklingen af de sydlige og nordvestlige indfaldskorridor bgr sammentaenkes med overve-
jelser om udviklingen af ringene rundt om Kgbenhavn. Den igangvaerende udbygning af
Motorring 3 vil i den forbindelse i en arraeekke have stor betydning for trafikafviklingen.

Det vil herudover vere relevant at overveje at udvide kapaciteten i Ring 4-korridoren, som i
dag alene har motorvejsstandard pa den sydlige del med henblik pd at forbedre mulighe-
derne for at komme mere effektivt pa tveers af indfaldskorridorerne og dermed udenom
handfladen. Infrastrukturkommissionen noterer sig, at regeringen har igangsat VVM-
undersggelser af mulighederne for at udvide den eksisterende motorvejsstraekning.

En hgjklasset vej i Ring 5-korridoren fra Kgge til Helsinggr vil pd meget lang sigt kunne lede
trafikken rundt om hovedstaden og aflaste bade indfaldskorridorerne og hadndfladen. Sam-
tidig vil en sddan forbindelse kunne bidrage til at forbedre tilgeengeligheden mellem bysam-
fundene i de ydre dele af ”byfingrene” og understgtte den planlagte byudvikling i bl.a. Fre-
derikssundsfingeren.

I handfladen er der fra forskellige sider stillet forslag om etablering af en hgjklasset gstlig
ringvej i form af en havnetunnel eller lignende. Idéen er hermed at skabe en ny trafikforbin-
delse mellem de nordlige og sydlige indfaldskorridorer samt at aflaste Kgbenhavns centrum
for gennemkgrende trafik. Et konkret projekt vil i givet fald skulle sammentsenkes med
eventuelle lokale initiativer.

De navnte vej- og baneprojekter skal ses i sammenhang med, at der pa lengere sigt lgbende
kan forventes at opsta behov for stillingtagen til udvidelser af kapaciteten i vej- og banenet-
tet. Der kan derfor med fordel tilretteleegges en langsigtet planleegningsindsats i de store
korridorer.

De langsigtede strategier for udvikling af infrastrukturen bgr endvidere indpasses i byplan-
leegningen, saledes at ngdvendige arealer mv. reserveres. En sadan planlaegning vil kunne
skabe klarhed hos bergrte myndigheder, virksomheder og borgere samtidig med, at udvalg-
te korridorer kan friholdes til infrastrukturformal og dermed vaere med til at mindske udgif-
terne i forbindelse med en kommende gennemfgrelse af de pdgaeldende projekter.

Infrastrukturkommissionen anbefaler samtidig, at der generelt — ikke mindst i hovedstads-
omradet — satses pa en aktiv anvendelse af ITS (Intelligente Transport Systemer), som kan
vaere med til at sikre anvendelsen af uudnyttet kapacitet pa vejene.

| hovedstadsomradet vil det samtidig veere seerligt relevant at overveje mulighederne for at
forbedre samspillet mellem transportformerne. | den forbindelse kan bl.a. overvejes anven-
delse af:

e "Parkér & rejs”-faciliteter, der gger mulighederne for at kombinere forskellige
transportformer

« Sammentaenkning og planleegning nar der anlaegges nye vej- og baneforbindelser sa-
ledes, at der i forbindelse med eksempelvis motorvejsprojekter indteenkes mulighe-
der for at etablere aflastende kollektive trafikanlaeg
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| Jstjylland Igber lokal, national og international trafik fra nord, syd, gst og vest sammen.
Det betyder stigende trafik og ggede krav til infrastrukturen, og det betyder, at der er behov
for at teenke langsigtet i infrastrukturplanleegningen.

I hovedstadsomradet lagde Fingerplanen i sin tid rammerne for en strategisk og malrettet
udvikling. Med den forventede udvikling i det gstjyske byband og henover Vestfyn mod
Odense er der behov for at leegge rammerne for en tilsvarende bevidst udviklingsstrategi for
udvikling og infrastrukturinvesteringer pa leengere sigt i Dstjylland.

Bl.a. som falge af erhvervslokaliseringen langs med motorvejsnettet er der forventning om,
at Trekantomradet og Arhus gradvist kan vokse sammen til et stort funktionelt sammen-
haengende og dynamisk byomrade.

Der er i de senere ar opstaet periodevise treengselsproblemer pa en reekke motorvejsstraek-
ninger i @stjylland, herunder ved Vejle Fjord.

Kommissionen noterer sig, at der er igangsat udarbejdelse af beslutningsgrundlag for udvi-
delsen af kapaciteten pa disse streekninger fra fire til seks spor, og at der er igangsat en lokalt
forankret undersggelse med statslig deltagelse vedrgrende mulighederne for etablering af en
letbanelgsning ved Arhus.

Trafikmangderne og traengslen i regionen har generelt endnu ikke samme omfang, som i
hovedstadsomradet. Det betyder, at de trafikale investeringsbehov alt andet lige er mindre
presserende.

Samtidig indebzrer det, at der er mulighed for at minimere fremtidige problemer gennem
en langsigtet strategisk planlaegnings- og investeringsindsats, der sikrer, at den fremtidige
gkonomiske, bymeessige og trafikale udvikling i omradet teenkes sammen. En sddan samlet
strategi bgr omfatte bade individuel og kollektiv trafik, herunder fjerntogstrafikken, lokal-
og regionaltogforbindelserne og bustrafikken. En vasentlig opgave er sdledes allerede nu at
undersgge mulighederne for at understatte en effektiv kollektiv trafikbetjening i regionen.

En gennemfgrelse af de projekter, der pt. er under overvejelse vil kunne vare en del af lgs-
ningen frem mod 2030. Infrastrukturkommissionens trafikprognoser indikerer dog, at der pa
lengere sigt kan forventes behov for yderligere kapacitet i det gstjyske transportsystem,
herunder ved Vejle Fjord og omkring Lillebzlt. Bade Den Ny Lillebaltsbro og Vejle Fjord
Broen er dimensioneret til seks spor. Markante trafikstigninger vil dermed indebzere en risi-
ko for, at der kan opsta flaskehalsproblemer pé disse steder.

| Figur 16.4 er skitseret tre mulige lgsningsmodeller i form af en ny parallel vejforbindelse,
en ny fast bil- og togforbindelse fra Bogense til Juelsminde og en ny vejkrydsning af Lille-
bzelt syd om Middelfart og Kolding.

Overvejelser vedrgrende en fremtidig forbedring af kapaciteten ved Lillebealt skal samtaen-
kes med overvejelser vedrgrende udvikling af den gvrige infrastruktur i omradet, herunder
ogsa ved Vejle.
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Figur 16.4 Lasningsmodeller ved Lillebalt
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En farste mulighed er anleeg af en ny vejbro parallelt med den eksisterende Lillebeltsbro,
jeevnfgr den orange markering.

Pa vejsiden kan en sadan lgsning inddrage enten:

« Engradvis udvidelse af den eksisterende gstjyske motorvej til seks spor samt pa
leengere sigt anleeg af en ny midtjysk motorvejskorridor vest om Vejle via Viborg til
Stevring med henblik pé aflastning af den eksisterende motorve;.

« En fastholdelse af trafikken i den eksisterende gstjyske trafikkorridor, hvilket pa
langt sigt formentlig vil kraeve yderligere udvidelser af motorvejen.

For den kollektive trafik vil en sddan strategi kunne omfatte opgraderinger af det eksiste-
rende jernbanenet med henblik pa at muligggre en forbedret banebetjening i omradet i form
af f.eks. kvarters drift pa streekningen igennem @stjylland og Trekantsomradet og hurtigere
tog mellem Arhus og Odense/Kgbenhavn.

En anden mulighed er at lede den nationale trafik fra Arhus-omradet samt Midt-, Vest- og
Nordjylland til Fyn og Sjeelland uden om Trekantomradet ved at anlaeegge en ny fast bil- og
togforbindelse fra Bogense til Juelsminde.

Pa vejsiden vil der i givet fald skulle etableres ny motorvej fra E20 til Bogense og fra Juels-
minde til E45 syd for Horsens. Dermed vil der blive skabt en ny forbindelse til det midtjyske
omrade, og behovet for senere udvidelser af den eksisterende motorvej i Trekantsomradet til
otte spor vil blive reduceret.

Pa banesiden vil der i givet fald skulle anleegges en ny banelinie fra Odense via Horsens til
Skanderborg samt ske en opgradering af banen mellem Skanderborg og Arhus. Dette vil in-
debere meget betydelige forbedringer af rejsetiden, herunder for sdvel fierntrafikken som
regionalt i Gstjylland.
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Figur 16.5 Direkte bane Odense-Horsens

p

En tredje strategi er at kombinere en ny vejkrydsning af Lillebzlt syd om Middelfart og
Kolding med en ny midtjysk motorvejskorridor. Dette vil indebaere mulighed for at adskille
den nationale gst-vest trafik, som har mal i det midt-, vest- og nordjyske omrade fra den re-
gionale trafik mellem Trekantomrédet og Arhus-omrédet.

Pa baneomrédet kan ligesom i den ferstnaevnte strategi ske opgraderinger af det eksisteren-
de jernbanenet i @stjylland med henblik pd at etablere kvartersdrift i regionaltrafikken og
hurtigere rejsetider mellem de store byer og dermed aflaste vejtrafikken.

Ligesom i hovedstadsomradet vil mulighederne for at forbedre samspillet mellem den indi-
viduelle og den kollektive transport i regionen generelt veaere et veesentligt element i at styr-
ke den kollektive trafik som et alternativ til biltrafikken for dermed at aflaste vejnettet. Til-
svarende bgr pa godsomradet overvejes mulighederne for at styrke samspillet mellem
transportformerne, herunder grundlaget for at overflytte gods fra vej til f.eks. bane og sga.

Endvidere vil det veaere vaesentligt at skabe klarhed over den fysiske planleegning, herunder
byudviklingen samt hvilke vaesentlige overordnede transportkorridorer for bade vej og ba-
neprojekter, der bar reserveres arealer til i de kommende artier.
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En fast forbindelse over Kattegat

Kommissionen har drgftet perspektiverne i forhold til en fast forbindelse over Kattegat. Der
vil i givet fald vere tale om et projekt af hidtil uset starrelsesorden i Danmark. Projektet vil
veere mere omfattende end de to eksisterende faste forbindelser tilsammen. Dertil kommer
ganske omfattende investeringer i landanlzg.

Kommissionen vurderer, at der er et mere patrengende behov for andre investeringer i
transportinfrastruktur.

Dette udelukker ikke, at der kan veere grundlag for at foretage en overordnet vurdering af
perspektiverne i forskellige former for udbygning af transportforbindelserne pa tveers af
Kattegat herunder ikke mindst rentabiliteten.

16.3.3. Effektiv opkobling af de enkelte landsdele til de overordnede
transportkorridorer og knudepunkter

Det er vigtigt, at alle regioner er koblet effektivt op pa det Store H, séledes at infrastrukturen
understgtter de kompetenceklynger, der er i Danmark — dvs. de erhvervssektorer, som er
med til at tegne Danmarks profil i den internationale konkurrence. Det geelder ogsd, selvom
virksomhederne, f.eks. indenfor fedevareindustrien, somme tider geografisk er placeret et
stykke fra de nuvarende trafikale hovedkorridorer.

Lokale kapacitetsproblemer eller en uhensigtsmaessig indretning af vejnettet, der skaber fla-
skehalse mv., kan indebere, at den regionale adgang til det hgjklassede vej- og banenet van-
skeliggares.

Ofte vil sadanne lokale treengselsproblemer kunne begraenses med relativt sma investerin-
ger. | byomrader gelder det f.eks. mindre ombygninger af kryds, anlaeg af ekstra svingbaner
mv. | andre tilfeelde kan det veere aktuelt at overveje trafiksaneringer i byomrader eller an-
leeg af omfartsveje.

| forhold til landevejsstreekninger kan der veere tale om etablering af under- eller overkarsler
i forhold til krydsende veje, anleeg af mere effektive "hangsler” dvs. forbindelsesveje til den
overordnede infrastruktur mv. Kommissionen har bl.a. modtaget henvendelser vedrgrende
anlaeg af en ny forbindelse ved Randers Fjord, anlaeg af en omfartsvej ved Neaestved og for-
bedring af det nordlige Djurslands forbindelse til den gstjyske motorvej. Der kan ogsa vere
tale om forbedringer af kryds, rundkersler, ramper mv. i forbindelse med tilslutninger pa
motorvejsnettet.

For erhvervslivet vil bl.a. forbedrede adgange til vigtige transport- og godsknudepunkter
samt en lgbende udvikling af mulighederne for karsel med modulvogntog have stor betyd-
ning.

Endelig kan der veere tale om projekter med henblik pa forbedring af trafiksikkerheden,
herunder i byomrader eller pa szrligt uheldsbelastede lokaliteter, f.eks. kryds mv. pa lande-
vejsstreekninger.

Efter kommunalreformen er vejnettet samlet i feerre, men stgrre enheder. Det styrker mulig-
heden for at teenke infrastrukturplanlzegningen sammen pa tvers af myndigheder.
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Der vil typisk veere tale om — relativt — sma projekter, som kan tilretteleegges og indgd i prio-
riteringen som led i den Igbende investeringsplanlaegning. Sddanne mindre anlaegsprojekter
kan pa grund af de store trafikale effekter give et hgjt samfundsgkonomisk afkast.

Kommissionen mener, at Danmarks sarlige geografi med mange mindre ger giver en serlig
udfordring i forhold til infrastrukturpolitikken, hvilket kan tale for, at der ogsa indgar forde-
lingsmassige hensyn i prioriteringen af infrastrukturinvesteringer. Det er ikke muligt, at
knytte alle dele af landet sammen med fysisk infrastruktur. Men det skal ikke hindre at der
gennem faergefart og i visse tilfeelde luftfart sikres gode forbindelser mellem de forskellige
dele af landet - netop fordi effektive transportsystemer er en forudsaetning for mobilitet og
udvikling.

Muligheden for at hgste gevinsterne fra globaliseringen afheenger af Danmarks konkurren-
ceevne, herunder, at det er nemt for bade mennesker og varer at komme til og fra Danmark.
Det kreever, at Danmarks porte mod udlandet — iseer de vigtigste havne, lufthavne og inter-
nationale vej- og baneforbindelser — er velfungerende og bundet godt sammen med resten af
transportnettet.

En effektiv transport af varer kan fremmes gennem effektive vej- og baneforbindelser til de
centrale havne, lufthavne, transportcentre og terminaler — dvs. den sékaldte baglandsinfra-
struktur. Infrastrukturkommissionen mener, at adgang for modulvogntog til de vigtigste
havne og transportcentre bgr veere et vaesentligt indsatsomrade.

Samtidig er det vigtigt at sikre, at de eksisterende internationale vej- og baneforbindelser,
herunder bl.a. de faste forbindelser, er velfungerende med god fremkommelighed og et godt
samspil med den gvrige infrastruktur. Dette seetter bl.a. fokus pa spgrgsmalet om flaskehal-
se i den overordnede infrastruktur, herunder kapaciteten ved Limfjorden. Kommissionen
noterer sig, at der tidligere af Nordjyllands Amt med deltagelse fra Vejdirektoratet og Aal-
borg Kommune har varet iveerksat udarbejdelse af beslutningsgrundlag for et projekt ved
Limfjorden.215

Endvidere er det vaesentligt at sikre et effektivt samspil mellem transportformerne pa gods-
omradet, herunder velfungerende godsknudepunkter, terminaler mv.

Ud fra et trafikalt og logistisk synspunkt, er godstransport i almindelighed mere kompleks
end persontransport. Personer har, i modsatning til gods, mulighed for selv at tilretteleegge
deres transport, og desuden er gods ofte indlejret i produktionssystemer, der ikke uden vi-
dere lader sig &ndre.

En raekke af de muligheder, som er naevnt i forbindelse med strategier for at bekeempe
treengslen i hovedstadsomradet og @stjylland vil ogsa have betydning for godstransporten,
herunder transittrafikken i de pageldende omrader.

Samtidig kan det overvejes at udvikle en egentlig strategi for udviklingen af de vigtigste in-
termodale godsknudepunkter.

215 Arbejdet blev ikke endeligt feerdiggjort inden nedlaeggelsen af Nordjyllands Amt i forbindelse med Kommunla-
reformen.



Et vigtigt element i en eventuel udpegning af havne med seerlig betydning som knudepunkt
vil i givet fald vaere omfanget af aktiviteter, dvs. adgangen til de forskellige transportformer
og den handterede godsmaengde. Jo starre maengder gods, den enkelte havn handterer, og jo
flere transportformer, der kombineres i havnen, jo hgjere pa prioriteringslisten bgr havnen
veere. Samtidig er det vigtigt, at de enkelte transportknudepunkter - bade i forbindelse med
havnene og de rent landbaserede - indteenkes i sammenhzngende netveerk.

Endvidere kan overvejes en neermere analyse af konsekvenser og perspektiver i forbindelse
med Danmarks rolle som transitland.

Endelig bar der lgbende arbejdes for at sikre, at der findes tilstraekkelige rastefaciliteter mv.,
der kan understgtte at regler vedr. kgre-hviletider, transport af levende gods mv. kan over-
holdes.

For sa vidt angar de internationale vej- og baneforbindelser kan der bl.a. veere behov for at
udvikle forbindelserne til Kalundborg Havn. Kommissionen noterer sig, at der i Vejdirekto-
ratet er igangsat en foranalyse af mulighederne for at forbedre den eksisterende vejforbin-
delse.

Den stigende trafik betyder, at det vil blive stadigt vigtigere at udnytte kapaciteten i den in-
frastruktur, der allerede er opbygget bedst muligt. Intelligente transportsystemer i form af
f.eks. informationsteknologi samt ny teknologiske muligheder i forhold til kgretgjer vil kun-
ne bidrage veaesentligt til at sikre et velfungerende, sammenhangende og miljgvenligt trans-
portsystem i Danmark i 2030.

Det drejer sig bl.a. om muligheder for intelligent styring af trafikstremmene med henblik pa
at optimere trafikafviklingen, inddragelse af ngdspor med henblik pé at gge kapaciteten i
myldretiderne, optimering af vedligeholdelsesindsatsen, dynamisk information om rejseti-
der og -ruter til trafikanterne, bedre tilrettelaeggelse af godstransporterne og meget mere.

Pa baneomrédet er spgrgsmalet om etablering af et nyt og mere moderne signalsystem et ek-
sempel p& muligheden for at sikre en bedre trafikbetjening ved hjelp af ny teknologi.

Pa godsomradet kan opnas en hgjere effektivitet gennem f.eks. etablering af en rejseplan for
gods, som informerer om mulighederne for at kombinere forskellige transportformer, sva-
rende til de intelligente rejseplaner, som er udviklet for persontransporten.

Samtidig sker en udvikling af transportmidlerne, bl.a. mere energieffektive og sikre person-
biler samt nye og mere effektive lastbiltyper, jeevnfar f.eks. modulvogntog. Pa baneomradet
udvikles tilsvarende nye typer af tog, herunder f.eks. hgjhastighedstog og de sakaldte letba-
ner. Desuden udvikles Igbende nye drivmidler i transportsektoren.

Intelligente lgsninger vil endvidere i en raekke tilfeelde kunne gge kapacitetsudnyttelsen og
dermed reducere behovet for fysisk at udvide infrastrukturen.

Med en tidshorisont frem til 2030 er der mulighed for systematisk at teenke i nye teknologi-
ske lgsninger i forhold til en reekke af de store udfordringer - iseer treengsel, miljg og trafik-
sikkerhed.

Der kan i det videre arbejde tages udgangspunkt i falgende perspektiver:
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»  Forbedret viden og information om trafikafviklingen med henblik pa en mere effek-
tiv og dynamisk styring af trafikstremmene.

» Forbedring af trafikafvikling ved hjeelp af f.eks. variabel skiltning vedrgrende ha-
stigheder, dynamisk rutevejledning, inddragelse af ngdspor i myldretiderne mv.

» Forbedring af trafiksikkerheden, dels gennem udvikling af kgretgjerne, dels gennem
f.eks. kgvarslingssystemer, variabel skiltning om haendelser og vejarbejde mv.

»  Forbedret samspil mellem transportformer gennem forbedrede passagerinformation
ved stationer og trafikknudepunkter, udvikling af bl.a. pendlerparkeringssystemer
ved stationer samt udvikling af godstransportens transport- og logistiksystemer.

» Udnyttelse af mere kapacitets- og energieffektive transportmidler.

Det er ofte sm& marginaler, der gar forskellen pa, om trafikken bryder sammen eller kan gli-
de videre. Erfaringer med en raekke systemer fra udlandet viser, at mindre informations- el-
ler trafikledelsesindsatser under de rette omstendigheder kan gere en sddan forskel.

Af ressourcemaessige hensyn er det vigtigt, at der i forhold til implementeringen af ny tekno-
logi tilretteleegges en gradvis proces, herunder, at indsatsen prioriteres saledes, at allerede
eksisterende systemer med veldokumenterede effekter eksempelvis fra udlandet implemen-
teres forst.

En reekke systemer er allerede udviklet og anvendes med gode erfaringer i andre lande.
Danmark skal som et lille land ikke nagdvendigvis have som ambition at vare farst med ny
teknologi, men som sdkaldt "fast follower” kan vi drage nytte af hurtigt og effektivt at falge
op pa positive erfaringer fra andre lande og hermed ogsa hurtigere indga i globale lgsninger.

Miljg, natur og klima er store udfordringer i de kommende artier, og der er behov for serlig
fokus pa transportens konsekvenser pa disse omrader. Det er vigtigt, at transport og infra-
struktur tilretteleegges, sa det er indpasset i naturen og i byen med den lavest mulige miljg-
belastning.

Den globale opvarmning foregar langt hurtigere nu, end man tidligere har observeret og nye
resultater viser, at vi gar en varmere fremtid i mgde. Praecist hvor meget varmere afhaenger
af udslippene af drivhusgasser.

Problemstillingen i forhold til CO»-udslip og klimaforandringer kan ikke analyseres og
handteres med udgangspunkt i transportsektoren alene. Der er tale om sektor- og graense-
overskridende problemstillinger, som bl.a. bgr handteres i internationale fora. Samtidig kan
det konstateres, at der findes en raekke instrumenter i transportsektoren, som kan indga i en
samlet prioriteret indsats for at begreense problemerne.

Pa baggrund af kommissionens analyser kan peges pa en lang reekke forskelligartede mu-
ligheder, der kan indga i det videre arbejde.



For det fgrste kan der arbejdes yderligere pa at skabe incitamenter hos forbrugere. Kommis-
sionen noterer sig regeringens seneste omleaegning af registreringsafgiften, der bl.a. indebze-
rer incitamenter hos forbrugerne til at anskaffe mere energieffektive karetgjer.

Forbedrede muligheder for at kombinere transportformer hensigtsmaessigt, og det kan i
kombination med konkrete forbedringer af kvaliteten i den kollektive transport yderligere
understgtte den enkelte borgers og virksomheds valg. Endvidere kan der arbejdes med gget
information til brugerne af transportsystemet om alternative transportformers miljg- og kli-
mabelastning.

| forhold til udviklingen af drivmidler kan — i den takt teknologien foreligger — satses pa
hurtig implementering af alternative og mere miljgrigtige drivmidler. En sddan indsats ber
tilrettelzegges ud fra en samlet ressourcemaessig prioritering.

| forhold til udviklingen af karetgjer kan det danske arbejde for en faelles europaeisk indsats,
der fremmer udviklingen af miljgvenlige karetgjer og forbedring af grundlaget for gods-
transport via bane intensiveres.

Endelig kan der laeegges veegt pa initiativer der knytter sig til at sikre en mere effektiv og
smidig trafikafvikling, sdledes at forurenende kgkarsel, omvejskarsel mv. begraenses mest
muligt. En reekke af de initiativer og instrumenter, som er omfattet af de gvrige indsatsom-
rader, vil dermed ogsa indebaere positive miljgeffekter.

Det drejer sig bl.a. om forbedringer af samspillet mellem transportformerne, der indebeerer,
at transportsystemet bliver mere effektivt, bl.a. gennem en hgjere kapacitetsudnyttelse i per-
son- og godstransporten. Der drejer sig desuden om styrkelse af den kollektive transport i de
omrader, hvor der findes et tilstraekkeligt kundegrundlag.

Nar grundlaget er til stede, kan det pa den baggrund overvejes at udvikle en samlet natio-
nal plan for sammenhangen mellem miljg, klima og transport.



Infrastrukturkommissionen

Infrastrukturkommissionen har fglgende hovedopgaver:

*  Analysere og vurdere de centrale udfordringer og udviklingsmuligheder for infrastrukturen
og de statslige trafikinvesteringer frem til 2030.

»  Kortlegge og vurdere de strategiske valg og prioriteringsmuligheder, og komme med forslag
der kan styrke grundlaget for de statslige investeringsbeslutninger pa transportomradet.

Derudover har kommissionen som led i arbejdet faet til opgave at analysere og vurdere for-
slag til strategier for handteringen af falgende problemstillinger:

Modeller for omkostningseffektiv organisering og styring af anlaegsprojekter, herunder gen-
nem gget samarbejde med den private sektor ved anvendelse af f.eks. OPP-modeller.

»  Perspektiverne i bedre udnyttelse af infrastrukturen gennem anvendelse af moderne IT og in
telligente trafikledelsessystemer i Danmark.

«  Handteringen af trafikkens afledte omkostninger, herunder trafiksikkerhed samt natur- og
miljshensyn, f.eks. stgj, partikeludledninger og CO..

»  Betydningen af den langsigtede fysiske planlaegning for udviklingen af effektive transport-
lgsninger og de planlegningsmaessige valgmuligheder, herunder i forhold til transportkorri-
dorer, byomréder og erhvervslokalisering.

» De geografiske og regionalpolitiske perspektiver og effekter i forbindelse med statslige infra-
strukturinvesteringer, blandt andet baseret pa hidtidige erfaringer.

| dette kapitel opsummeres kommissionens konklusioner og anbefalinger i forhold til opga-
verne.

Infrastrukturkommissionen har analyseret en reekke grundlzeggende udviklingstendenser
pa transportomradet.

Internationale analyser jeevnfar Kapitel 5 viser, at Danmarks infrastruktur i dag, seti en in-
ternational sammenhang, har en ganske hgj standard. Men kommissionens analyser viser
0gs4, at trafikudviklingen i de kommende ar vil indebaere en reekke udfordringer, hvis bor-
gere, herunder ikke mindst pendlere, erhvervsliv og varer i 2030 skal have samme hgje mo-
bilitet, som det er tilfeeldet i dag.
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De veaesentligste udfordringer for transportinfrastrukturen er afledt af den ggede transport-
efterspargsel. Der er i de senere ar opstaet kapacitetsproblemer pa centrale motorvejs-

og jernbanestraekninger, og transportefterspgrgslen vil vokse yderligere i takt med, at
dansk gkonomi og globaliseringen udvikler sig yderligere. Der vil veere tale om:

» Stigende treengselsproblemer, herunder pa vejnettet omkring de starre byer.

* @gede krav til de internationale forbindelser, godsknudepunkter og transport-
centre.

« Den begraensede banekapacitet i enkelte korridorer reducerer mulighederne for,
at den kollektive trafik kan aflaste vejnettet vaesentligt i disse korridorer.

» Stgrre udfordringer med at begraense trafikkens effekter pa klimaet, naturen og
miljget.

* Hgijere krav til forbedringer af trafiksikkerheden.

» Stigende behov for at optimere udnyttelsen af den eksisterende infrastruktur,
herunder gennem tilstreekkelig vedligeholdelse og udnyttelse af IT-teknologi.

« Starre behov for helhedsplanlaegning, herunder koordinering af by- og infrastruk-
turplanlaegningen.

17.2. Strategiske valg og prioriteringsmuligheder

De mange forskelligartede udfordringer indebaerer, at regeringens malsaetning om, at ”Dan-
mark skal fastholde og udvikle sin position som et af de lande i verden, der har det bedste transportsy-
stem, selvom de stigende trafikmangder gger kravene pa lengere sigt” i realiteten er ganske ambi-
tigs og vil kreeve en malrettet, bevidst indsats at realisere.

Der er derfor behov for at foretage en reekke skarpe, overordnede strategiske valg og priori-
teringer i forhold til tilretteleeggelsen af de fremtidige investeringer pé infrastrukturomradet.

Som en overordnet strategisk prioritering anbefaler kommissionen, at falgende seks fokus-
omrader ggres til omdrejningspunktet for prioriteringerne i forbindelse med de kommende
ars investeringsplaner, jevnfar Kapitel 16:

* Ringforbindelserne skal sluttes i hovedstadsomradet pa bade vej og bane.

» Der skal udarbejdes en samlet plan for udviklingen af infrastrukturen i byregion
Istjylland.

» Der skal sikres en effektiv opkobling af de enkelte landsdele til de overordnede
transportkorridorer og knudepunkter.

« Danmarks porte mod udlandet skal indga som en central del af et effektivt trans-
portnetveerk.

« Intelligente teknologiske lgsninger skal sikre optimal udnyttelse af infrastruktu-
ren.

» Indsatsen for at begrzense transportens miljg- og klimapavirkning skal intensive-
res.
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En investeringsindsats koncentreret om disse indsatsomrader vil kunne bidrage til dels at
Igse en reekke af de veaesentligste trafikale udfordringer, dels at sikre en effektiv ressourcean-
vendelse gennem en langsigtet, malrettet og koordineret tilretteleeggelse af investeringerne.

Kommissionen anbefaler i den forbindelse, at der tilretteleegges en lgbende cyklus for investe-
ringsplanleegningen, hvor konkrete investeringsbeslutninger vurderes samfundsgkonomisk i
sammenhang med mere langsigtede strategiske mal. En langsigtet planleegning kan bidrage til
at de konkrete investeringsbeslutninger indteenkes i forhold til de langsigtede strategiske plan-
legningsindsatser og strategier. Det vil ogsa styrke grundlaget for koordinering med den lokale
planlegning og investeringsindsats.

Kommissionen anbefaler, at der som fglge af den ggede betydning af langsigtet planleegning
udvikles landsdaekkende trafikmodelsystemer, der omfatter de forskellige transportformer
og deres sammenhang, som vil kunne bidrage til at styrke grundlaget for prioriteringen.

| det felgende praesenteres kommissionens konkrete anbefalinger for hvert indsatsomrade.

Kommissionen vurderer, at der er et serligt behov for at handtere trafikudfordringerne i
hovedstadsomradet, hvor trafikmangderne, bl.a. som fglge af den omfattende pendling i re-
gionen, allerede i dag er store.

De starste aktuelle trafikafviklingsproblemer i den statslige infrastruktur findes i de store
indfaldskorridorer pa bade bane- og vejomradet. Indsatser i ringene og handfladen og i ba-
neflaskehalsen i Kgbenhavn vil i en raekke tilfeelde kunne bidrage til at lgse op for trafikaf-
viklingsproblemer i indfaldskorridorerne. Samtidig er en reekke vasentlige godsknudepunk-
ter placeret i regionen. Der er endvidere behov for szrligt fokus pa at sikre et velfungerende
samspil mellem transportformerne for bade person- og godstransporten.

Kommissionen noterer sig, at der er truffet politisk beslutning om udarbejdelse af beslut-
ningsgrundlag vedr. en udvidelse af banekapaciteten mellem Kgbhenhavn og Ringsted, ud-
bygning af Kage Bugt Motorvejen mellem Greve og Kgge, anlaeg af en hgjklasset vejforbin-
delse til Frederikssund, udbygning af dele af Ring 4 og udbygning af dele af Helsinggrmo-
torvejen. En gennemfgrelse af disse projekter vil kunne vere en del af lgsningen frem mod
2030.

Kommissionen noterer sig desuden, at der er udarbejdet beslutningsgrundlag for en udvi-
delse af Nordvestbanen mod Holbaek samt truffet beslutning om etablering af en Cityring.

Det er et mal, at den kollektive trafik skal Igfte en starre del af pendlingstrafikken i og om-
kring hovedstadsomradet, bl.a. af hensyn til miljget, og udvidelser af vejnettet ma saledes
bl.a. ses i sammenhang med mulighederne for at udbygge den kollektive transport. Pa den
baggrund anbefaler kommissionen fglgende pa baneomradet:



Boks 17.1 Anbefalinger vedrgrende jernbanen i hovedstadsomradet

Infrastrukturkommissionen anbefaler pd baneomradet, at:

Der snarest muligt treeffes beslutning om en Igsning pa banekapacitetsudfordringerne
mellem Kgbenhavn og Ringsted, og tages stilling til en udvidelse af Nordvestbanen.

Mulighederne for hgjklasset kollektiv trafikbetjening af Ring 3-korridoren undersgges
narmere.

Mulighederne for en forbedring af rejsetiden i S-togskorridoren mod Hillergd gennem
ekstra spor undersgges naermere.

Regeringen fremlaegger yderligere konkrete forslag til, hvordan man kan styrke den kol-
lektive trafik for at imgdekomme udfordringerne i hovedstadsomradet herunder blandt
andet sammenhang til anden trafik ved stationer samt tilgeengelighed og kapacitet.

P& leengere sigt anbefaler Infrastrukturkommissionen, at falgende undersgges naermere og inddrages i
prioriteringen:

Udvidelse af kapaciteten pa og omkring Kgbenhavns Hovedbanegard og optimering af
den bestdende baneinfrastruktur med henblik pa gget Fjern- og S-togsbetjening - herun-
der udvidelse af kapaciteten i ”Raret” mellem Jsterport og Kgbenhavns Hovedbane-
gard.

Forbedring af rejsetiden pa S-banen herunder eventuel udvidelse med ekstra spor.
Udvidelser af Metrosystemet.

Perspektiver for hovedstadsomradets banetrafik i forbindelse med etablering af hurtige-
re tog mellem Kgbenhavn, Odense, Arhus og Aalborg.

Vedrgrende vejnettet anbefaler kommissionen fglgende:

Boks 17.2 Anbefalinger vedrerende det overordnede vejnet i hovedstadsomradet

Infrastrukturkommissionen anbefaler, at:

Der sikres en bedre udnyttelse af det eksisterende vejnet ved aktivt brug af Intelligente
Transport Systemer (ITS).

Der snarest muligt treeffes beslutning om en udbygning af den sydlige indfaldskorridor

(Kgge Bugt Motorvejen), etablering af motorvej i den nordvestlige indfaldskorridor mod
Frederikssund, udbygning af den nordlige motorvejskorridor mod Helsinggr og en ud-

videlse af kapaciteten pa den nuvaerende motorvejsstreekning i Ring 4-korridoren.

Mulighederne for en udbygning af de dele af Ring 4-korridoren, som i dag ikke har mo-
torvejsstandard, undersgges naermere.

Mulighederne for etablering af en hgjklasset gstlig forbindelsesvej i form af eksempelvis
en havnetunnel el. lign. mellem de nordlige og sydlige indfaldskorridorer med henblik
pa at aflaste den indre by for trafik undersgges naermere. Et konkret projekt vil i givet
fald skulle ssmmentaenkes med eventuelle lokale initiativer.

Pa lzengere sigt anbefaler Infrastrukturkommissionen, at falgende undersgges neermere og
inddrages i prioriteringen:

Udbygning af den nordlige indfaldskorridor mod Hillergd.

Pa et noget senere tidspunkt etableringen af en hgjklasset vej i Ring 5-korridoren fra Kg-
ge til Helsingar.
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Samspil
Infrastrukturkommissionen anbefaler, at der gennemfgres naermere analyser af mulighederne
for at forbedre samspillet mellem transportformerne for bade personer og gods.

Der kan vere tale om forbedring af stationer og terminaler, anvendelse af Intelligente
Transportsystemer (ITS), bedre rammer for anvendelse af "Parker & Rejs” i form af parke-
ringsfaciliteter ved stationer og forbedret information, der gar det enklere efter behov at
kombinere bil, bus, cykler og tog. For godstransporten er der behov for fokus pa udvikling
af knudepunkterne mellem lastbil, godstog, skib, feerge og fly. Hgjklassede busruter med
adgang til separat vejbane og prioritet ved lyskryds kan vere fleksible alternativer pa
streekninger, hvor der ikke er trafikgrundlag for letbanelgsninger eller hvor trafikgrundlaget
for en letbanelgsning sgges udviklet.

Kommissionen anbefaler i gvrigt, at der tilretteleegges en langsigtet planleegningsindsats i de
store korridorer. Der kan saledes pa lengere sigt opsta behov for stillingtagen til yderligere
udvidelser af kapaciteten i vej- og banenettet, som bgr indga i prioriteringen af den lgbende
investeringsplanlaegning.

Infrastrukturkommissionen anbefaler endvidere, at der gennemfgres ngermere analyser af
mulighederne for at forbedre samspillet mellem transportformerne for bade personer og
gods. Der kan veere tale om forbedring af terminaler, bedre rammer for anvendelse af "Par-
ker & Rejs” og forbedret information, der gar det enklere efter behov at kombinere bil, bus,
cykler og tog for bl.a. pendlerne.

For godstransporten er der behov for fokus pa udvikling af knudepunkterne mellem lastbil,
godstog, skib, feerge og fly.

Endvidere kan der vere tale om gget sammentankning, nar der planlaegges og anlegges
nye vej- og baneforbindelser. Denne type initiativer vurderes at kunne bidrage til at sikre en
bedre udnyttelse af den eksisterende infrastruktur.

Kommissionen vurderer, at udviklingen hen imod en stigende funktionel sammenhang
mellem byerne i den gstjyske byregion med pendleroplande l&engere mod nord til Randers
og Aalborg samt henover Vestfyn til Odense betyder, at der er behov for at tilretteleegge en
samlet transportstrategi for Jstjylland.

Der findes i dag treengselsproblemer pa motorvejsstreekningerne omkring Vejle Fjord Broen
og pa Vestfyn. Infrastrukturkommissionen noterer sig, at der er igangsat undersggelser af
mulighederne for at udvide kapaciteten pa disse streekninger fra fire til seks spor. Kommis-
sionen noterer sig endvidere, at der tidligere i amtsligt regi har veeret iveerksat udarbejdelse
af beslutningsgrundlag for en udvidelse af vejkapaciteten ved Limfjorden, samt at der er
igangsat en lokalt forankret undersggelse med statslig deltagelse vedrgrende mulighederne
for etablering af en letbane i Arhus.

En gennemfarelse af disse projekter vil kunne vere en del af lgsningen frem mod 2030. In-
frastrukturkommissionens trafikprognoser indikerer dog, at der pa lzengere sigt vil veere be-
hov for yderligere kapacitet i det gstjyske transportsystem, herunder ved Vejle Fjord og om-
kring Lillebeelt. Den Ny Lillebaltsbro er i dag 6-sporet og Vejle Fjord Broen er 4-sporet, men
dimensioneret til seks spor. Markante trafikstigninger vil dermed indebzre en risiko for, at
der kan opsta flaskehalsproblemer pa disse steder.

Kommissionen anbefaler pa den baggrund faglgende:



Boks 17.3 Anbefalinger vedrgrende byregion @stjylland

Infrastrukturkommissionen anbefaler, at:

» Der udarbejdes en samlet plan for udviklingen af infrastrukturen i byregion gstjylland,
herunder med forslag til, hvordan man kan styrke den kollektive trafik.

«  Grundlaget for etablering af en letbanelgsning ved Arhus feerdiggeres med henblik pé
en stillingtagen.

«  Der snarest muligt treeffes beslutning om en udbygning af motorvejskapaciteten pa og
omkring Vejle Fjord Broen og pa Vestfyn.

»  Mulighederne for at forbedre samspillet mellem den individuelle og den kollektive
transport i regionen, undersgges med henblik pa at styrke den kollektive trafik som et
alternativ til biltrafikken, herunder gennem bedre rammer for anvendelse af ”Parkér &
Rejs”, i form af parkeringskapacitet ved stationer.

Kommissionen anbefaler, at der gennemfgres analyser af:

» Effekterne af hurtigere og hyppigere togbetjening gennem forbedring af baneinfrastruk-
turen mellem Odense og Arhus, herunder mulighederne for at overflytte trafik fra vej til
bane og dermed aflaste vejnettet.

*  Muligheden for en eventuel jernbanekrydsning af Vejle Fjord.

» Effekterne af en langsigtet udvidelse af kapaciteten ved Lillebzlt, og betydningen for,
perspektiver og behov i forhold til udviklingen af den gvrige infrastruktur i regionen.

»  Aflastningspotentiale og behov i forbindelse med etablering af en nord-syd-gaende mo-
torvejsstreekning i Midtjylland som alternativ til en udvidelse af den eksisterende korri-
dor - herunder skal konsekvenser for byspredningen vurderes.

Mulighederne for at forbedre samspillet mellem den individuelle og den kollektive transport
i regionen vil veere et veesentligt element i at styrke den kollektive trafik som et alternativ til
vejtrafikken, herunder for pendlere. Det vil ogsa kunne bidrage til at reducere miljgbelast-
ningen fra transportsektoren.

Infrastrukturkommissionen anbefaler derfor, at mulighederne for at forbedre samspillet mel-
lem den individuelle og den kollektive transport i regionen, herunder bedre rammer for an-
vendelse af ”Parkér & rejs”, undersgges med henblik pa at styrke den kollektive trafik som
et alternativ til biltrafikken. P4 godsomradet anbefaler kommissionen, at der ses pa sg- og ba-
netransportens muligheder for at aflaste den vejbarne godstransport, herunder gennem ud-
vikling af forbindelserne til de vigtigste knudepunkter.

Konkrete initiativer ma i givet fald bero pa analyser af de samfundsgkonomiske gevinster.

En fast forbindelse over Kattegat

Etableringen af en fast forbindelse over Kattegat vil efter kommissionens vurdering ikke af-
gerende kunne bidrage til at lgse de centrale trafikale udfordringer, som kommissionen har
identificeret gennem sit arbejde. Kommissionen vurderer, at der er et mere patreengende be-
hov for andre investeringer i transportinfrastruktur.

Dette udelukker principielt ikke, at der kan vere grundlag for at foretage en overordnet
vurdering af perspektiverne i forskellige former for udbygning af transportforbindelserne pa
tveers af Kattegat.
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Ikke alle dele af landet ligger teet pa ”Det store H”. Det er kommissionens anbefaling, at der
gares en malrettet og prioriteret indsats for, at der for disse landsdele etableres en smidig
opkobling til den overordnede infrastruktur.

Lokale kapacitetsproblemer eller en uhensigtsmaessig indretning af vej- og banenettet kan
skabe lokale flaskehalse og betyde, at den regionale adgang til det hgjklassede vej- og bane-
net for arbejdskraft og gods vanskeligggres. Her kan relativt sma indsatser ofte gare en for-
skel.

En effektiv regional opkobling til den overordnede infrastruktur kan vere et vigtigt infra-
strukturmaessigt bidrag til de regionalpolitiske malsatninger.

Boks 17.4 Anbefalinger vedrgrende regional opkobling til den overordnede infrastruktur

Kommissionen anbefaler, at fglgende undersgges nermere og inddrages i prioriteringen af
investeringerne:

» Udvikling og forbedring af de trafikale "hangsler” i form af forbindelsesveje til den
overordnede infrastruktur.

« Udbedring af fremkommelighedsproblemer pa savel bane som de statslige veje pa land
og i by med henblik pa at forbedre trafikafviklingen.

«  Ombygninger af kryds, rundkgrsler eller ramper i forbindelse med tilslutninger pa mo-
torvejsnettet.

« Trafiksaneringer i forbindelse med byomrader, herunder ombygning af kryds, anlaeg af
ekstra svingbaner, nye cykelbaner, cykelparkering ved stationer eller anleeg af omfarts-
veje.

« Kagrsel med modulvogntog pa statsvejene med henblik pa at effektivisere godstranspor-
terne og forbedre vilkarene for erhvervslivet i omrader, der geografisk er placeret et
stykke fra de nuverende trafikale hovedkorridorer.

Der vil ofte veere tale om relativt sma projekter, som i givet fald kan tilretteleegges og indga i
prioriteringen som led i den lgbende investeringsplanlegning. Sddanne mindre anlegspro-
jekter kan pa grund af de ofte store trafikale effekter give et hgjt samfundsgkonomisk afkast.

Danmarks konkurrenceevne afhaenger bl.a. af, at det er nemt for mennesker og varer at
komme til og fra Danmark.

Effektiv transport af gods fremmes gennem effektive vej- og baneforbindelser til de vigtigste
havne, lufthavne, transportcentre og terminaler. Etableringen af en fast forbindelse over Fe-
mern Beelt vil endvidere give en raekke nye perspektiver for udviklingen af bl.a. de interna-
tionale godstransporter.

Endvidere er det vaesentligt at sikre et effektivt samspil mellem transportformerne pa gods-
omradet, herunder velfungerende godsknudepunkter, terminaler mv.
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Infrastrukturkommissionen anbefaler fglgende:

Boks 17.5 Anbefalinger vedrgrende Danmarks porte

Kommissionen anbefaler, at felgende indgar i prioriteringen:

En strategi for udvikling af de vigtigste intermodale godsknudepunkter, herunder be-
hov i forhold til udvikling af baglandsinfrastruktur og terminaler samt forbedring af
samspillet mellem transportformerne.

En analyse af konsekvenser, muligheder og perspektiver i forbindelse med Danmarks
rolle som transitland herunder opkobling til det europaiske hgjhastighedsbanenet.

En analyse af muligheder og perspektiver ved en opkobling af Danmarks porte til det
europeaiske hgjhastighedsnet.

Udvidelse af kapaciteten ved krydsningen af Limfjorden.

Stillingtagen til transportkorridorerne til Kalundborg. Kommissionen noterer sig, at Vej-
direktoratet har igangsat en analyse af mulighederne for at forbedre vejforbindelsen.

En analyse af behov og omkostninger forbundet med forbedring af den jysk-fynske til-
kobling til det europeeiske banegodsnet.

Vurdering af mulighederne for at der udvikles et sammenhangende europaisk godsba-
nenet, med henblik pa at styrke den skinnebarne godstransport.

At der ses pa sg- og banetransportens muligheder for at aflaste den vejbarne godstrans-
port, herunder gennem udvikling af forbindelserne til de vigtigste knudepunkter.

17.2.5. Intelligente teknologiske lgsninger skal sikre optimal udnyttelse af
infrastrukturen
Kommissionen vurderer, at intelligente transportsystemer i form af informationsteknologi

samt nye teknologiske muligheder i forhold til karetgjer vil kunne bidrage veesentligt til at
sikre et velfungerende, sammenhangende transportsystem i Danmark frem mod 2030.

En raekke systemer er allerede udviklet og anvendes med gode erfaringer i andre lande og
vil derfor hurtigt kunne tages i anvendelse i Danmark. Det handler om bade mobilitet, tra-
fiksikkerhed og miljg.

Kommissionen anbefaler fglgende:
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Boks 17.6 Anbefalinger vedr. intelligente teknologiske lgsninger

Infrastrukturkommissionen anbefaler, at falgende inddrages i prioriteringen af indsatsen pa
den nuverende infrastruktur:

»  Udbredelse af et landsdaekkende trafikinformationssystem pa det overordnede vejnet.

* @get anvendelse af dynamisk skiltning om hastigheder, rejsetider og alternative ruter i
de mest trafikbelastede korridorer og i forbindelse med vejarbejder med henblik pa at
forbedre trafikafviklingen.

«  @get brug af trafikledelse til kavarsling, og advarsler om handelser med henblik pa at
forbedre trafiksikkerheden.

» Forsgg med lgbende styring af trafikken ved gget anvendelse af f.eks. adaptive lyssig-
naler, rampedoseringssystemer og vendbare vognbaner og inddragelse af nadspor som
kagrebaner i myldretiderne.

* Udvikling af et digitalt vejkort med oplysninger om vejnet og trafik, der kan fungere
som datamaessigt omdrejningspunkt for samspillet mellem infrastruktur, karetgjer og
chauffarer.

»  @get informationsindsats med henblik pa at fremme samspillet mellem transportfor-
merne for bade personer og gods, herunder vedr. rejseafgange og —tider i den kollektive
trafik parkeringsinformationer ved trafikale knudepunkter og udvikling af en rejseplan
for gods.

» ITS og trafikledelse indgar i infrastrukturplanlegningen, herunder i forbindelse med
udarbejdelsen af beslutningsgrundlag for nyanleeg og udvidelser af belastede straeknin-
ger.

» Der fortsat lgbende arbejdes i EU-regi for at fremme ny teknologi i kgretgjerne, der kan
indebeere forbedringer af karetgjernes sikkerheds og miljgmaessige egenskaber.

En reekke af de naevnte systemer kan understgttes af udvikling af et digitalt vejkort med op-
lysninger om vejnet og trafik, der kan fungere som datameaessigt omdrejningspunkt for sam-
spillet mellem infrastruktur, karetgjer og chauffgrer. Kommissionen anbefaler, at der etable-
res et sddant vejkort.

Kommissionen anbefaler samtidig, at ITS og trafikledelse indgar i infrastrukturplanlaegnin-
gen, herunder i forbindelse med udarbejdelsen af beslutningsgrundlag for nyanlaeg og ud-
videlser af belastede straekninger.

Endvidere anbefaler kommissionen, at der fortsat Igbende arbejdes i EU-regi for at fremme ny
teknologi i karetgjerne, der kan indebare forbedringer af karetgjernes sikkerheds- og milje-
maessige egenskaber.

Der er sket meget med hensyn til at begraense transportens miljg- og naturpavirkning i de
senere ar. Men det er endnu ikke lykkes at skabe en tydelig afkobling mellem trafikveeksten
og udledningen af CO..

Derfor vil miljg, natur og klima ogsa veere store udfordringer i de kommende artier, og der
er behov for serlig fokus pa transportens konsekvenser pa disse omrader.



Boks 17.7 Anbefalinger vedrgrende miljg, natur og klima

Infrastrukturkommissionen anbefaler, at der ud over den raekke af initiativer, der er anbefalet
i forbindelse med de gvrige fokusomrader inddrages falgende overvejelser i det videre ar-
bejde:

* Hurtig implementering af alternative og mere miljgrigtige drivmidler i den takt teknolo-
gien foreligger og ud fra en prioritering af ressourceindsatsen.

«  @get indsats for at begraense stgjgener fra trafikken i omrader med beboelse.

* Intensivering af det danske arbejde for en feelles europeeisk indsats, der fremmer udvik-
lingen af miljg- og energivenlige karetgjer og drivmidler.

« Initiativer der knytter sig til at sikre en mere effektiv og smidig trafikafvikling, saledes at
forurenende kgkgrsel, omvejskarsel mv. begreenses mest muligt.

» Incitamentsskabelse hos trafikanterne bl.a. ved hjeelp af et mere velfungerende kollektivt
trafiksystem, forbedring af faciliteterne for cyklister og gennem forbedret information.

» Yderligere initiativer med henblik pa at sikre at effekterne af anleeg af ny infrastruktur
pa natur og miljg begraenses, herunder inddragelse af omkostninger til at reducere na-
turbelastningen i forbindelse med stillingtagen til konkrete projekter.

* @get information og uddannelse om alternative transportformers miljg- og klimabelast-
ning samt mulighederne for at kombinere transportformer.

» Tilpasning af infrastrukturen til de forventede klimagndringer.

Kommissionen bemeerker, at en reekke af de initiativer og instrumenter, som er anbefalet i
forbindelse med de gvrige indsatsomrader, ogsa vil indebaere positive miljgeffekter. Det dre-
jer sig bl.a. om forbedringer af samspillet mellem transportformerne og om styrkelse af den
kollektive transport i de omréader, hvor der findes et tilstraeekkeligt kundegrundlag.

Infrastrukturkommissionen vurderer, at en konsekvent helhedsplanlaegning pa leengere sigt
kan bidrage til at understgtte et hensigtsmaessigt transportmgnster. Det drejer sig om sam-
mentaenkning af den fysiske planlaegning, erhvervsudviklingen og infrastrukturplanlaegnin-
gen og en malrettet satsning pa stationsnaerhed og byfortetning.

Planleegningen kan ikke mindst bidrage til, at trafikskabende aktiviteter lokaliseres i forhold
til hinanden pa en sddan méade, at transportbehovet stiger sa lidt som muligt, og séledes at
mere miljgvenlige transportmgnstre fremmes, herunder brugen af kollektiv transport.

Pa den baggrund anbefaler kommissionen fglgende:
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Boks 17.8 Anbefalinger vedrgrende fysisk planleegning

Infrastrukturkommissionen anbefaler, at der i planleegningsmeaessig sammenhang bl.a. ten-
kes i strategier, der kan bidrage til:

» Sikre at by-, erhvervs- og infrastrukturudviklingen i Danmark sker ud fra en sammen-
haengende helhedsplanlaegning.

» Fastholde den klassiske fingerbystruktur og stationsnaerhedsprincippet i hovedstadsom-
radet, herunder gennem udbygning af de stationsnéeere arealer og prioritering af udvik-
ling af byomrader, som er velintegrerede i byen (forteetning).

» Fastleegge en strategi for by-, erhvervs- og infrastrukturudviklingen i Jstjylland, der kan
bidrage til at understatte et hensigtsmaessigt trafikmgnster.

Infrastrukturkommissionen anbefaler samtidig, at de langsigtede strategier for udvikling af
infrastrukturen og bystrukturen udvikles i sammenhang og indpasses i byplanlegningen
med henblik p&, at det Igbende sikres, at ngdvendige arealer reserveres, og at lokale myn-
digheder og virksomheder kan indrette og koordinere deres planleegning i henhold hertil.

En langsigtet planlaegningsindsats kan bidrage til at styrke grundlaget for den kollektive tra-
fik og til en starre grad af sikkerhed omkring lokaliseringsbeslutninger for borgere og virk-
somheder. Endvidere kan der skabes bedre mulighed for en langsigtet koordinering af stats-
lige og lokale planer omkring infrastrukturudvikling og arealanvendelse.

Infrastrukturkommissionen vurderer, at der er potentiale for at indhente yderligere effektivi-
tetsgevinster og ”value for money” ved i hgjere grad end i dag at inddrage private erfaringer
i den offentlige opgavevaretagelse.

De fordele, der er ved f.eks. OPP-modeller knytter sig til, at den ggede inddragelse af private
parter skaber incitamenter til at foretage en helhedsvurdering af projektet, herunder en mere
effektiv tilretteleeggelse af anlaegsfasen og den efterfalgende drifts- og vedligeholdelsesfase.
Internationale erfaringer viser, at gget inddragelse af private parter kan bidrage til at holde
anlegsprojekter inden for de budgetterede rammer og tidsfrister.

De praktiske erfaringer med OPP-modeller pa infrastrukturomradet i Danmark er begreen-
sede, og der kan konstateres en raekke udfordringer og barrierer for udviklingen af koncep-
tet. Der skal bl.a. skabes stgrre klarhed vedrgrende forholdet til moms- og skatteregler og til-
rettelaeggelsen af processen i forhold til EU’s udbudsregler.

Kommissionen anbefaler pa den baggrund felgende:



Boks 17.9 Anbefalinger vedrgrende omkostningseffektiv organisering og styring af anleegsprojekter
Infrastrukturkommissionen anbefaler, at der:

« Arbejdes videre pa inddragelse af totalentreprise og partnering pa mere traditionelle
projekter, hvor de er mest egnede, samt ses naermere pa mulighederne for at sikre hgjere
omkostningseffektivitet gennem bevidst anvendelse af udbudskriterier som instrument.

» Skabes klarhed vedr. de skattemaessige rammer for anvendelse af OPP i forhold til bl.a.
afskrivning og momsregistrering.

» Tenkes pa udenlandske erfaringer med OPP,

» Foretages en systematisk vurdering af konkrete projekters egnethed i forhold til alterna-
tive organiseringsformer og iveerkseaettes konkrete OPP-pilotprojekter, hvor dette er hen-
sigtsmaessigt.

»  Oprettes et OPP-rad med inddragelse af kompetencer fra badde den private og offentlige
sektor, som skal arbejde for synligggrelse og gget anvendelse af OPP.

Infrastrukturkommissionen vurderer, at anleeg af ny, moderne infrastruktur i en raekke til-
feelde kan bidrage til at gge tilgeengeligheden og mobiliteten, herunder pa arbejdsmarkedet
og for erhvervslivet.

Boks 17.10 Anbefalinger vedregrende geografiske og regionalpolitiske effekter
Infrastrukturkommissionen anbefaler, at:

* Fokus for fremtidens infrastrukturinvesteringer rettes mod de korridorer og knude-
punkter, hvor treengsel indebaerer nedsat fremkommelighed og spildtid for personer,
varer og arbejdskraft.

» Den lokale og regionale investeringsindsats bl.a. koncentreres om anleeg af manglende
“haengsler” til den overordnede infrastruktur og udbedring af fremkommelighedsmaes-
sige flaskehalse, jeevnfer indsatsomradet om effektiv regional opkobling til den over-
ordnede infrastruktur.

Tryghed i trafikken er af stor betydning for bade den enkelte og for samfundet som sadan.
De menneskelige og de samfundsmaessige omkostninger i forbindelse med trafikulykker er
store, og et moderne transportsystem bar bidrage til at begraense disse omkostninger mest
muligt.

Arbejdet knytter sig til bade udviklingen af kgretgjerne, regulering af trafikanternes adferd
og til selve infrastrukturen. Infrastrukturen skal saledes Igbende indrettes og tilpasses sa ri-
sikoen for ulykker begraenses og konsekvenserne af de ulykker, der ikke kan undgas, mini-
meres.

Trafiksikkerheden er i Danmark blevet dramatisk forbedret siden starten af 1970’erne - til
trods for at trafikmangderne siden da er fordoblet. | forhold til de lande, vi normalt sam-
menligner os med, ligger vi stadig pa niveau med eller over antallet af draebte.
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Kommissionen noterer sig, at Ferdselssikkerhedskommissionen har formuleret en revideret
malsaetning for antallet af draebte i trafikken frem mod 2012 og udarbejdet et omfattende ka-
talog af virkemidler, som kan inddrages i arbejdet med at realisere malsatningen.

Boks 17.11 Anbefalinger vedrgrende trafiksikkerhed
Infrastrukturkommissionen anbefaler, at:

»  Feerdselssikkerhedskommissionens malsatning og katalog over mulige virkemidler
leegges til grund for det videre arbejde pd omradet frem mod 2012.

» Der ogsa pa lengere sigt arbejdes med konkrete malsatninger for antallet af draebte og
tilskadekomne.

» Der tilrettelegges en malrettet indsats med henblik pa udbedring af trafiksikkerheds-
maessige “’sorte pletter”, i form af ombygning af seerligt uheldsbelastede kryds eller
streekninger med henblik pa at forbedre trafiksikkerheden.

En effektiv og systematisk vedligeholdelse af vej- og banenettet er central med henblik pa at
fastholde veerdien af de mange investeringer, der allerede er foretaget i infrastrukturen.

Et vedligeholdelsesefterslaeb viser sig ikke pa kort sigt, men pa lang sigt kan det koste flere
ressourcer at genoprette kvalitetsniveauet, hvis der er opstéet et efterslaeb, end det koster lg-
bende at opretholde en passende kvalitet.

Endvidere indeberer et efterslaeb en risiko for nedsat sikkerhed og fremkommelighed, lige-
som omfattende vejarbejder alt andet lige er til starre gene for trafikafviklingen end lgbende
almindelige vedligeholdelsesarbejder. Vedligeholdelsesniveauet bgr fastsaettes med ud-
gangspunkt i samfundsgkonomisk rentabilitet.

Boks 17.12 Anbefalinger vedrgrende tilstraeekkelig vedligeholdelse
Infrastrukturkommissionen anbefaler, at:
» Detigangsatte arbejdet med en genopretning af jernbanenettet fortsaettes.

» Der i forbindelse med den kommende investeringsplan tages stilling til den vedligehol-
delsesmaessige indsats pa vejomradet.

» Der ved beslutning om nye anlaegsprojekter tages stilling til rammerne for den senere
vedligeholdelse af anleegget.
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The Danish Infrastructure Commission was appointed in November 2006 following a gov-
ernment decision. The terms of reference for the work of the commission state that "the
overall objective is for Denmark to maintain and develop its position as one of the countries
in the world with the best transport systems, despite the fact that growing traffic volumes
are increasing the requirements in the long term".

On this background, the commission has been given the following main tasks:

« Toanalyse and assess the key challenges and development potential for the infrastructu-
re and national traffic investments until 2030.

« To identify and assess the strategic options and priorities and to put forward suggestions
to strengthen the basis for the national investment decisions in the transport area.

Furthermore, the commission was given the task of analysing and assessing proposals for
strategies for handling a number of selected issues.

These include the issue of cost-effective organisation and management of construction pro-
jects, the handling of preservation, climate and environmental concerns, the opportunity for
better utilisation of the infrastructure by means of modern IT, and the significance of the
long-term physical planning.

In view of the terms of reference and the timeframe of the work, the commission has mainly
focused on the national road and rail infrastructure, which is managed by the government
and for which parliament makes decisions through construction laws and the annual budg-
ets. The commission has included and discussed in its work a number of different proposals
for instruments and effects which may be relevant to consider in infrastructure policy to-
wards 2030.

The commission has not analysed all proposals in detail, but has assessed a number of dif-
ferent options, which are recommended as forming part of the further prioritisation. In this
connection, the commission points out that government will prepare a traffic investment
plan in 2008.

The terms of reference of the work of the commission state that "...the intention is not for the
commission to provide analyses of or recommendations for the organisation of the traffic
sector or its concrete structure ..." On this background, it is outside the scope of the commis-
sion to make decisions regarding ownership structures and taxes within the transport sector,
including road pricing as well as the financing of the public infrastructure.

The commission is pleased to note the interest and debate which its work has caused, in po-
litical circles as well as in the media and among the public. Transport infrastructure will be a
significant focus area for the next decades, if Denmark is to maintain its economic growth
and develop its position as one of the best countries in the world in the transport area.



We know that the transport system faces large challenges, but where should we concentrate
our efforts if we want to prepare for the future in the best possible way? The Danish Infra-
structure Commission recommends a targeted effort which will strengthen the public as well
as the individual transport system. We must concentrate our efforts where the economic re-
turn is the highest.

The Danish Infrastructure Commission recommends six focus areas to be used as the start-
ing point for planning the future transport system.

Transport is about quality of life and prosperity - about connections between people, fami-
lies and businesses. Infrastructure contributes to ensuring that we can get to work, and that
products and goods can be transported to their destination in the shops and to the consum-
ers. This makes infrastructure a vital cornerstone for our welfare and prosperity.

Mobility is a key element in the competitiveness of businesses - and thus also for the growth
conditions of Danish society. Efficient transport systems contribute to ensuring that goods
can be produced in the best and least expensive location. The production and distribution of
goods become simpler and less expensive, because faster and more reliable delivery to the
consumers is ensured. And high mobility contributes to businesses being able to attract the
right manpower.

At the same time, it is important to be aware that the development in the climate and
environmental areas may influence our planning of infrastructure as well as urban planning.
We must also expect that the measures available to us are constantly being developed, and
that technological possibilities which we cannot imagine today will be developed. These are
factors which are likely to influence the planning process.

Mobility is important to us as individuals to be able to do the things we want - and the indi-
vidual has mobility as a high priority. Almost everybody is in contact with the transport sys-
tem on a daily basis - on our way to work, to visit family, to leisure activities or to travel to
the countryside. The average Dane spends more time on transport than on completing their
primary education, and Danish households spend an average 15 pr. cent of their income on
transport. That is more than what we spend on food.

Traffic volumes increase according to our prosperity. We no longer work close to our homes,
we buy more goods, which are transported over longer distances, more people have cars -
and a second car - and more people are able to participate in leisure activities which involve
transport.

Today, Denmark has a transport system of high international standard. However, during the
past years, increasing congestion and capacity problems on the road and rail networks dur-
ing peak hours have arisen. These problems are mainly linked to the Copenhagen area and
the Triangle Region in Jutland. Congestion problems on the national road network have in-
creased throughout the past few years. Because of capacity problems on the rail network, it
is impossible to provide more train services on several central rail lines.



Infrastrukturkommissionen

International surveys place the Danish infrastructure among the best in the world.

The number of kilometres of national roads carrying more than 70 pr. cent of the capacity of the road
(incipient congestion or worse) for more than 200 hours a year was approximately 160 km in 2005.

In 2002, drivers in the Copenhagen area queued on the roads for 100,000 hours every day, of which
28,000 hours were on the national road net. The 100,000 hours correspond to an annual economic
loss of DKK 5.7 billion.

In 2005, during morning peak hours between 7 and 8 am, the average speed on the Kgge Bugt
motorway near Solrgd towards Copenhagen was approximately 38 km/h.

All other things being equal, an increase of 70 pr. cent in the demand for traffic on national roads is
expected by 2030, corresponding to 2.2 pr. cent annually.

Passability on the infrastructure in the Copenhagen area is among the highest in the European capi-
tals.

In 2006, 16 pr. cent of all trains outside the commuter train network (the S-rail) were more than 6
minutes delayed. On the S-rail, 11 pr. cent of trains were more than 2% minutes delayed. Approxi-
mately half of the delays were due to the infrastructure.

On several central rail lines, e.g. in the Copenhagen area, it is not possible to provide more trains be-
cause of the capacity of the railway network.

The state spent approximately DKK 6 billion of the 2007 budget on infrastructure. For roads, ap-
proximately DKK 2.2 billion were spent on construction, and approximately DKK 1.1 billion on op-
eration and maintenance in 2007. For railways, approximately DKK 0.3 billion were spent on con-
struction, and approximately DKK 2.2 billion on renewal and maintenance.

It is estimated that new technology will be able to boost the utilisation of the existing infrastructure
by 5-10 pr. cent, and reduce the number of traffic accidents by up to 30 pr. cent.

Since the 1980s, traffic on the entire Danish road net has increased by approximately 50 pr. cent. In
the same period, the emission of NOx, CO, HC and particles has almost halved. SO, emissions have
almost completely been removed. But the emission of CO; has increased by almost 30 pr. cent.

Despite the increase in traffic since the 1970s, the number of people killed in traffic has been reduced
from approximately 1,200 to 300 fatalities annually.

Forecasts show that towards 2030, traffic on the largest roads can be expected to increase by
nearly 70 pr. cent. This corresponds to an average annual growth rate of 2.2 pr. cent. This is
lower than the latest historical development, but it is a growth occurring on an increasingly
loaded overall road network. In the places with critical congestion, even small increases in
traffic volume may cause traffic to stand still. Today, there are already several roads where
even the smallest increases in traffic volume cause traffic to stand still.

Forecasts show only a minor increase in the demand for rail services. However, the forecast
does not assume any improvements of traffic services, which have been an important factor
in the growth in train traffic in the past decades. An analysis by the Danish Ministry of
Transport, which includes the effects of new projects, shows a growth in traffic of 34 pr. cent
for S-trains and regional trains for the period 2004-20. Furthermore, it has not been possible
to include interdependent effects between road and rail forecasts. For instance, international
experience indicates that congestion on the road network will increase the number of users
of public transport.

Thus, the continued demand for mobility requires that we continue to develop our infra-
structure in the future.

At the same time, the continuously increasing traffic is a contributing cause of a number of
climate and environmental challenges, which we must make sure are handled. This may be
done by strengthening public transport markedly, not least in the urban areas.



Infrastructure does not come for free, and so it is essential to carefully prioritise the effort.
Coherent planning will ensure that the effort is considered in its totality, including also ur-
ban areas.

Itis the commission’s view that a solution to the future challenges facing the Danish trans-
port system requires that, over the next decades, substantially more financial resources are
allocated to the development of the infrastructure than is the case today.

For many years, the Danish infrastructure has been developed on the basis of the vision of
"the large H", which connects north, east, south and west with effective road and rail connec-
tions and ensures connections to other countries. The large H has proved its robustness, and
the H should continue to form the solid basis for the development of our infrastructure.

In the coming years, there will be a need to strengthen and consolidate the H, and to remove
bottlenecks in a number of the corridors and hubs where traffic is heaviest and will develop
the most. The quality of the train connections between the Danish regions must be strength-
ened, so that we can have faster and more attractive trains.

We must ensure that the large H becomes the robust H.

To ensure the appropriate use of resources, the Danish Infrastructure Commission recom-
mends that efforts are concentrated within the following six concrete focus areas until 2030:

« The ring connections must be completed in the Copenhagen area on roads and rail

« Acomplete plan for the development of the infrastructure in the urban region of East Jut-
land must be prepared

- Effective linking of the individual regions to the overall transport corridors and hubs
must be ensured

« The Danish gateways towards the rest of the world must form a central part of an effecti-
ve transport network

« Intelligent technological solutions must ensure optimal utilisation of the infrastructure

« The effort to limit the impact of transport on the environment and the climate must be in-
tensified.

The ring connections must be completed in the Copenhagen area on roads and rail, because

« the increasing traffic entails a need to eliminate a number of concrete bottlenecks and
develop a traffic network which increases the flexibility of the transport system - also
across the existing railways and roads

« the number of commuters into, out of and across the region continues to increase, and the
foundation for public transport as an alternative to road traffic can be strengthened

« Copenhagen as an international metropolis depends on an efficient and reliable in-
frastructure to attract businesses and manpower.

A complete plan for the development of the infrastructure in the urban region of East Jut-

land must be prepared, because

« towards 2030, a well-functioning traffic infrastructure must be established to support the
current development towards a functionally coherent urban region

« there are incipient congestion problems on the motorways, and it is assessed that there is
an unused potential in public transport in terms of e.g. commuting
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- with due diligence, a productive collaboration between the future infrastructure and ur-
ban and commercial development can be ensured, also taking the environment into con-
sideration.

Effective linking of all regions to the overall transport corridors and hubs must be ensured,

because

« effective connections to the overall infrastructure will support the growth conditions

« relatively small investments cannot replace large investments, but may often provide
significant improvement of passability

« certain competence clusters are located at some distance from the main corridors.

The Danish gateways towards the rest of the world must form a central part of an effective

transport network, because

« the possibility of reaping the benefits of globalisation increases if it is easy for people and
goods to get to and from Denmark

« the growing goods transport will increase the pressure on the international connections
and goods hubs, as well as the need for effective collaboration between the transport
modes

« there is expected to be increasing focus on infrastructure and the quality of the interna-
tional connections, in terms of localising businesses.

Intelligent technological solutions must ensure optimal utilisation of the infrastructure, be-

cause

- it will become increasingly important that we utilise the existing infrastructure in the best
possible way

« there are already a number of possibilities for improving traffic flows through better ca-
pacity utilisation, which is being used successfully abroad

« new technological solutions may reduce the impact of transport on the climate, the envi-
ronment and road safety.

The effort to limit transport's impact on the environment and the climate must be intensified,

because

« the expected increases in traffic volume entail a risk that the environmental impacts of
traffic, in the form of e.g. particles and noise, will increase

« there is a need to disengage traffic development from CO2-emissions. This will require
hard work in the coming years. An important part of the effort is to ensure that as large a
part of the traffic growth as possible takes place in public transport

« continued upgrading of the infrastructure will require further focus on environmental
values, as the transport sector affects the Danish environment.

Need for a cross-disciplinary effort
The Infrastructure Commission recommends that, besides the effort within the six focus ar-
eas, the following basic principles are used for the cross-disciplinary effort:

« That, as a basis for the prioritisation, investments are made in projects with the highest
economic return

« That the necessary maintenance of infrastructure is ensured

- That private competences are involved in connection with the organisation and manage-
ment of construction projects

« That the physical planning, including urban and commercial development, is coordi-
nated with the infrastructure planning through unified planning

« Further focus on improvement of road safety.
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Cost-benefit analyse: Analyse af den samfundsgkonomiske genvist ved et givent projekt.

DG TREN: Directorate-Generel Energy and Transport, EU kommissionens direktorat for
energi og transport.

Direktiv: En EU-lovtekst med mulighed for tilpasning i national lovgivning.

Drivmidler: Braendstoffer som f.eks. benzin eller diesel, som bruges til at drive et transport-
middel frem.

Emissioner: Udledning til atmosfeeren af f.eks. drivhusgasser eller partikler.

EURO-normer: Norm fastsat af EU, der bestemmer hvor meget udledning der ma vere pr.
kart kilometer i et karetgj.

Godstransittrafikken: Gods som bliver transporteret pa tveers af landegreaenser.

Grgnbog: En overordnet rapport fra kommissionen, hvor den forsgger at udstikke rammer-
ne for en fremtidig politik pa et givent omrade.

Hvidbog: En mere specifik og malrettet rapport end en Grgnbog. P& baggrund af kommen-
tarer til hvidbogen udarbejder Kommissionen egentlige forslag.

Hgjklasset vej: Motorvej eller motortrafikvej.

ICAO: International Civil Aviation Organisation, der en FN-organisation, der har til formal
at behandle internationale luftfartsanliggender.

ITS: Intelligente Transport Systemer.

Intermodalitet: Ved intermodale transporter forstas transport af personer eller gods, hvor
der indgar mere end én transportform, f.eks. bil kombineret med jernbanetransport.

Interoperabilitet: Nar forskellige tekniske systemer kan fungere sammen.

Kurveradier: Heldningen/krumningen pa en kurve. Jo mindre kurveradius desto skarpere
er kurven. Ved hgjere hastighed pa jernbanenettet kreeves hgjere kurveradius.

Lden: dB-skalaen bruges til at male stgjniveauet. Trafikstgj udtrykkes som middelverdien af
stgjens niveau over et helt ar. Med stgjindikatoren Lden (day, evening, night) gives der sa-
kaldte genetilleeg pa 5db for den stgj, der forekommer i aftenperioden og 10 dB i natperio-
den.

Landsplanredeggrelse: Regeringens vision for den fremtidige udvikling af landet. Redegg-
relsen afgives til folketinget efter hvert nyvalg.

NOXx: Kveelstofsoxider.
OPP: Offentlig Privat Partnerskab.

Personkilometer: Mal for aktiviteten pd infrastrukturen. Der udfgres et persontransportar-
bejde pa 1 personkm., nar 1 person flyttes 1 km.

PSO-Ruter: Flyruter, som EU medlemslandene giver gkonomisk stgtte til, da de har en afgg-
rende betydning for udvalgte regioner.

Realrente: Renten korrigeret for inflationstakten.

SESAR: Den teknologiske platform for Single European Sky. EU initiativ, der sigter mod
udvikling af nye teknologier og funktionaliteter i det europeiske flyvekontrolsystem.

Single European Sky: Det faelles europaeiske luftrum. EU initiativ, der bl.a. har til formal at
effektivisere udnyttelsen af det europeeiske luftrum.



Skatteprovenuet: Skatteindteegter.
Slot: De start- og landingstidspunkter, som luftfartgjerne far tildelt i en lufthavn.

Takststigningsloft: En graense for hvor meget taksterne indenfor offentlig transport ma sti-
ge.

TEN-T: The Trans-European Transport Networks — Et EU program, der yder gkonomisk
statte til infrastruktur inden for feellesskabet.

Trafikarbejdet: Med trafikarbejdet opggres det antal kilometer, som de forskellige trans-
portmidler tilbageleegger i en periode. Udtrykker belastningen af infrastrukturen.

Transportarbejdet: Antal kilometer som henholdsvis gods eller personer tilbagelaegger - op-
gares i person- eller tonkilometer. Udtrykker hvor meget der transporteres.

Tonkilometer: Et mal for transportarbejdet med gods.

Trekantsomradet: Betegnelse for omradet mellem byerne Vejle, Fredericia og Kolding.
Vejtrafikarbejde: Antal kilometer som tilbageleegges pa vej.

Vision: Et overordnet mal som gnskes opfyldt.

VVM-undersggelse: Vurdering af Virkninger pa Miljget. En undersggelse, der beskriver og
vurderer et anleegsprojekts direkte og indirekte virkninger pa bl.a. klima, landskab, dyreliv,
jordbund og kulturarv. Nogle anleg kraever altid VVM-undersggelse som f.eks. motorveje
og jernbaner.



