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1. Sammenfatning

Traengselskommissionen er nedsat med det hovedopdrag at komme med for-
slag til tiltag, der kan nedbringe traengslen og trafikkens miljgpavirkninger og
modernisere infrastrukturen i hovedstadsomradet. Kommissionen skal frem-
lzegge en samlet strategi for - inden for savel en kort som en laengere tidshori-
sont — at fremme mobilitet og reducere traengsel og luftforurening i hoved-
stadsomradet samt sikre starre overgang til kollektive transportformer.

Som et fgrste skridt mod den samlede strategi har kommissionen udarbejdet et
idékatalog. Idékataloget indeholder en beskrivelse af traengsels- og miljgudfor-
dringerne i hovedstaden og i forleengelse heraf en oversigt over mulige tiltag,
der kan gennemfgres med henblik pa at nedbringe traengslen og forbedre mil-
joet.

Idékataloget er ikke et udtryk for de tiltag, som den samlede kommission anbe-
faler gennemfgrt. Kommissionen har i denne fase af arbejdet lagt hovedvagten
pa at identificere og beskrive sa mange tiltag som muligt. | det videre arbejde
vil kommissionen prioritere mellem forslagene, ligesom de enkelte forslag vil
blive vurderet og sat i forhold til hinanden med henblik pa at skabe helhedsori-
enterede lgsninger, der styrker infrastrukturen, mobiliteten og gavner miljget. |
takt med den generelle gkonomiske udvikling, der historisk har givet en gget
efterspgrgsel efter person- og varetransport, samt de miljgmaessige udfordrin-
ger, er det ngdvendigt, at vores infrastruktur og mobilitet lgbende udvikles og
tilpasses de nye udfordringer.

Kommissionen har gennemfgrt analyser af rejsemgnstrene og treengselsudfor-
dringerne pa de forskellige straeekninger og omrader i, ind til og uden for hoved-
staden. En af konklusionerne er, at rejsemgnstrene har endret sig gennem de
seneste ar. Hvor flertallet af rejserne til/i hovedstaden tidligere havde den in-
dre by som mal, tegner der sig nu et billede af, at rejserne i hgjere grad bevaeger
pa tveers af regionen.

Det giver nye udfordringer og dermed behov for nye helhedsorienterede lgs-
ninger.

Samtidig geelder det, at stationsnaerhedsprincippet betyder meget i forhold til
folks adfeerd, nar det geelder transportvaner. Der er en klar sammenhang mel-
lem afstanden fra bopal/arbejdsplads til en station i forhold til, hvor mange
der tager kollektiv trafik til og fra arbejde. Det kan konstateres, at toget benyt-
tes af gennemsnitligt 30 pct. af de rejsende, hvis der er narhed til stationer ved
starten og slutningen af rejsen, men at denne andel falder til omkring 10 pct.,
hvis der samlet er mere end 1.000 meter fra stationerne til start- og slutdesti-
nationen.
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| forhold til trafikkens miljgpavirkninger har udviklingen vaeret gunstig de se-
nere ar som konsekvens af, at bl.a. partikelforureningen samt NOx og SO2-
udledningen har veeret nedadgaende de seneste ar. Der er dog fortsat en hgj
udledning af CO2 fra transportsektoren, hvilket bl.a. kalder pa nye teknologiske
lgsninger, baseret pa savel alternative energikilder som alternative teknologier.

Ogsa i forhold til trafikstgj er der gjort en del gennem arene, herunder ved at
benytte mere stgjabsorberende asfalt og stgjafskeermning. | Kgbenhavnsomra-
det vurderes der at veaere ca. 290.000 boliger, der er pavirket af stgj over 58 dB,
der er Miljgstyrelsens vejledende graenseverdi for vejstaj, og der er derfor fort-
sat behov for at have fokus pa de stgjgener, som trafikken afleder. Nye teknolo-
gier, herunder el-biler, kan medvirke til at mindske trafikstgjen.

God trafikal mobilitet er en forudssetning for at skabe et fleksibelt arbejdsmar-
ked, hvor den enkelte medarbejder hurtigere kan komme i arbejde ved ledighed
og i sit jobvalg far sterre mulighed for at skabe sammenhang mellem kompe-
tencer, jobgnsker og arbejdsplads. En god trafikal mobilitet fremmer ogsa pro-
duktiviteten og dermed Danmarks internationale konkurrenceevne.

Det er klart, at man ved at fa flere til at kare i samme bil eller flytte flere rejsen-
de over i den kollektive transport kan nedbringe forureningen, ligesom man -
ved at skabe starre incitamenter til at benytte cyklen - kan opna store forure-
nings- og sundhedsmassige gevinster.

Malsaetningen for kommissionen er at skabe et sammenhangende net, der bin-
der de kollektive transportformer bedre sammen, ligesom den kollektive trafik
skal bindes bedre sammen med den individuelle trafik i form af bil, cykel og
gang. Safremt den rejsende oplever et sammenhangende produkt i den kollek-
tive trafik, der samtidigt giver mobilitet, vil der vere et stgrre incitament til at
bruge bilen mindre.

Der er dog ingen transportformer, der kan sta alene. Kommissionen har blandt
andet som opdrag at understgtte, at flere rejsende benytter den kollektive trafik
og cyklen. Men bilen er i dag for mange en ngdvendighed, da den giver mobili-
tet og fleksibilitet i hverdagen, og det samtidig ikke er muligt at udvikle et kol-
lektivt net, der kan daekke alle rejser til og pa tvaers af regionen.

Muligheder for at udnytte transportsystems kapacitet bedre, og dermed gge
effektiviteten, er ogsa en vaesentlig indsats. Det galder blandt andet om at gge
udnyttelsen af kgretgjerne gennem ordninger for samkarsel og delebiler samt
om at gge effektivitet og fremkommelighed gennem bedre trafikstyring.

Kommissionen konstaterer, at Fingerplanen, der siden 1947 har udstukket de
overordnede linjer for udbygningen af hovedstadens infrastruktur, har veeret en
succes ved bl.a. at sikre effektive korridorer ind til Kgbenhavn. Udfordringen
er, at kapaciteten er ved at veere opbrugt pa flere af streekningerne bade pa bane



og vej, ligesom rejsemgnstrene - som tidligere naevnt - har eendret sig og der-
med skabt nye behov.

De Igsninger, som kommissionen vil arbejde hen imod i strategien, skal derfor

veaere helhedsorienterede og ga pa tveers af geografien. Den rejsende skal opleve
et sammenhangende net af muligheder, der ggr det nemt at planleegge og gen-

nemfare sine rejser ud fra de nye rejsemgnstre med den kollektive trafik som et
naturligt valg.

Kommissionen er samtidig bevidst om de gkonomiske udfordringer, der har
betydning for mulighederne for at finansiere nye projekter pa infrastrukturom-
radet. Kommissionen har vurderet en reekke mulige tiltag, der kan skabe en
gget medfinansiering til nye investeringer i infrastrukturen. Uanset om der er
et politisk gnske om at realisere sadanne finansieringstiltag eller ej, ser kom-
missionen det som en stor udfordring at prioritere i de forslag, som kommissi-
onen har oplistet i idékataloget.

Kommissionen har i det lys bade set pa tiltag, der kan nedbringe treengslen og
miljgpavirkningerne fra trafikken pa lang sigt ved at gennemfare starre inve-
steringer i ny infrastruktur og miljgteknologi, og pa tiltag, der inden for en kor-
tere tidshorisont, og med forholdsvis begraensede investeringer, kan reducere
treengslen og nedbringe luftforureningen.

Kommissionen har i den forbindelse haft sarlig fokus pa at identificere tiltag,
der kan gennemfgares inden for en relativ kort tidshorisont og inden for en for-
holdsvis begranset investeringsramme. Det er kommissionens vurdering, at
der er virkningsfulde tiltag, der kan arbejdes videre med, og som kan give en
effekt inden for de naste par ar, uden at der er store udgifter forbundet med

deres realisering.

Tiltag, der kan gennemfgres pa kort sigt (1-4 ar):

BRT og +Way

Opgradering af A- og S-busnettet
Busfremkommelighed
Realtidsinformation

Check-in og ud ved stoppesteder
Cykelparkering ved Kgbenhavn H

Nye S-buslinjer

Nye og styrkede trafikale knudepunkter

Koncepter for knudepunkter og park and
ride-anlaeg

Park and ride og Kys og Kar
Forbedret S- og R-busnet

Mere attraktive stationer og busstoppesteder
Forlzengelse af den statslige cykelpulje
Etablering af strategisk cykelnet

Bedre cykelinfrastruktur pa straekninger
med mange cyklister

Bedre cykelinfrastruktur til stationer
Bedre og sikre cykelforhold ved skoler
Bedre cykelparkering i de tette byrum

Optimering af signaler pa tvaers af vejbesty-
relser i hovedstadsomrédet

Bedre planlaegning af vejarbejder mv.

Hurtigere respons ved haendelser
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Pendlerbusser til stgrre arbejdspladser
Flere lengere S-tog

Kapacitetsmeessige forbedringer for S-tog
Vendespor ved Enghave St.

Tveergaende trafikinformation og billetter
Cykler i kombination med kollektiv trafik

Kommunalt fokus p& fremkommelighed pa
vejnettet, herunder Ring 2

Busfremkommelighedsnet

Taxaer i busspor

Karsel i ngdspor pa Motorring 3
Udbygning af Ring 4

Udvidelse af Kgge Bugt Motorvejen
Udvidelse af Helsinggrmotorvejen
Anlag af Frederikssundsmotorvejen
Karsel i ngdspor

Fokus pa udbedring af mindre treengsels-
pletter

By-bilsystem i centrum af hovedstaden
Delebilsordninger

Udbredelse af delebiler via pilotforsgg og
oplysningsindsats

Gratis delebilparkering med reserverede p-
pladser, reduceret p-normering ved nybyg-
geri og eksisterende byggeri

Delebiler i offentlige myndigheder

Verdibevis til medlemskab af delebilorgani-
sation — feelles adgang til kollektiv trafik

Landsdaekkende netveerk af delebiler
@get samkgrsel gennem mobilapps

Samkagrselsbaner og forbeholdte parkerings-
baner

Samkarsel i taxier
Brug af delebiler til samkgrsel i mindre byer
Nyt by- og pendlercykelsystem

Takster og takststrukturer i den kollektive
trafik

Forbedret togbetjening i @resundsregionen

Hastighedsopgradering af Sydbanen og
Ringsted-Odense

Bedre tilsyn med kantstensparkering
Analyse af vejbestyrelsesforhold

Cykelvenlige arbejdspladser gennem badefa-
ciliteter og cykelsmed

Mere viden om cykeltrafik

Udvikling af et samlet informationssystem
(mobilapp) pa tveers af kollektiv transport,
cykler, delebiler, samkgrsel mv.

Analyse af potentialet for mobility manage-
ment

Generel forhgjelse af p-betalingen

Udvidelse af p-zonerne til inden for Ring 2-
snittet

Fremme af cyklisme gennem kampagner mv.

AEndret parkeringstakststruktur i spidsti-
merne mhp. reduktion af treengslen

Inddragelse af ikke-kommunale parkerings-
pladser

Indkomstbeskatning af fri parkering hos
arbejdsgiveren

Forhgjelse af beboerlicensbetalingen
@gede takster i den kollektive trafik
OPP

Privat medfinansiering

Udvidelse af eksisterende miljgzoner (per-
son- og varebiler)

Fremme af Euronorm 6

SCR-krav til tunge koretajer
Varelevering uden for myldretiden
Citylogistik

Grgn byggelogistik
Hastighedsregulering

Attraktive byrum gennem reduktion af par-
keringspladser

Skattefritagelse for arbejdsgiverbetalte
pendlercykler

/Endring og forggelse af registreringsafgiften
/Endring af kerselsgodtgarelse
Kapacitet pa Kgbenhavn H

Brugerbetaling pa sterre infrastrukturanlaeg



Tiltag, der kan gennemfgres pa mellemlang sigt (4-10 ar):

Metroafgrening til Ny Ellebjerg
Sammenhangende letbanenet

S-tog til Roskilde

S-tog til Helsingar

Nyt regionaltogskoncept (Ring Syd)
Forbedret togbetjening i @resundsregionen

Hastighedsopgradering af Sydbanen og
Ringsted — Odense

Flere leengere regionaltog

Kapacitet pa Kebenhavn H

Forbedring af lokalbanerne

Organisering af den kollektive trafik
Cykler i kombination med kollektiv trafik
Forlengelse af den statslige cykelpulje
Etablering af strategisk cykelnet

Bedre cykelinfrastruktur pa streekninger
med mange cyklister

Bedre cykelinfrastruktur til stationer
Bedre og sikre cykelforhold ved skoler
Bedre cykelparkering i de taette byrum
Udbygning af Ring 4

Forlengelse og udvidelse af Hilleradmotor-
vejen

Strategisk valg af lgsning ved Kgge Bugt
Ny fjordforbindelse ved Frederikssund
Supercykelstitilkoblinger

Park and bike-terminaler

Karsel i ngdspor

Samkarselsbaner

Vendbare vognbaner

Rampedosering

@get fokus pa stationsnaerhedsprincippet

Offentlig medfinansiering fra gget grund-
skyld og skatter som fglge af infrastruktur-
investeringer, der skaber jordvardistignin-
ger

@get anvendelse af biogas

Udvidelse af Kgge Bugt Motorvejen
Udvidelse af Helsinggrmotorvejen
Anlzg af Frederikssundsmotorvejen
Motorvej til Neestved

Motorvej til Kalundborg

Analyse af treengselsproblemer pa centrale
forbindelsesveje mellem de starre sjeelland-
ske byer og motorvejsnettet

By-bilsystem i centrum af hovedstaden
Delebilsordninger

Udbredelse af delebiler via pilotforsgg og
oplysningsindsats

Gratis delebilparkering med reserverede p-
pladser, reduceret p-normering ved nybyg-
geri og eksisterende byggeri

Delebiler i offentlige myndigheder

Verdibevis til medlemskab af delebilorgani-
sation — feelles adgang til kollektiv trafik

Landsdaekkende netveerk af delebiler

Bidrag fra private grundejere og udviklings-
selskaber samt offentlige myndigheder

Salg af offentlige aktiver, herunder eksem-
pelvis jord, ejendomme osv.

Brugerbetaling pa (stgrre) infrastrukturan-
leeg

Afskaffelse af befordringsfradraget

@get ejendomsbeskatning af private parke-
ringspladser

Indkomstbeskatning af fri parkering pé
arbejdspladsen

Betaling for bygnings- og ledningsarbejders
optagelse af vejkapacitet

Indfarsel af landsdeekkende roadpricing
baseret p4 GNSS-teknologi

Udbredelse af elbiler, brint- og gaskaretgjer

Fokus pa udbedring af mindre treengsels-
pletter
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Tiltag, der kan gennemfgres pa lang sigt (10+ ar):

Ny metro over havnesnittet
(indre by-Christianshavn)

Metroafgrening Flintholm-Rgdovre
Nyt "rgr” gennem indre by

S-tog langs Helsingarmotorvejen
Forlengelse af S-banen til Fredensborg

Forlengelse af Farumbanen med tilslutning
til Hillergdbanen

Havnetunnel gst om Kgbenhavn
Automatisering af S-tog

Indfgrelse af landsdeekkende roadpricing
baseret pd GNSS-teknologi

Kapacitet pa Kebenhavn H

Udbygning af de vestlige ringkorridorer
(Ring 5, Ring 5¥%, Ring 6)

Forlengelse og udvidelse af Hillergdmotor-
vejen

Lgsning ved Kgge Bugt korridoren

Ny fjordforbindelse ved Frederikssund
Samkarselsbaner

Vendbare vognbaner

Rampedosering

Anlaeg af Frederikssundsmotorvejen
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2. Baggrund og Traengselskommissionens proces

Kommissionen er tildelt falgende kommissorium:

"Kommissorium for reduktion af treengsel og luftforurening samt
modernisering af infrastrukturen i hovedstadsomradet

Trafikken pa vejene i og omkring hovedstaden er blevet sa omfattende, at
kapacitetsgraensen er naet mange steder i myldretiden. Alt for mange bilister
i hovedstadsomradet spilder deres tid pa at sidde i kg hver eneste dag. Det
mindsker mobiliteten og hindrer vaekst i samfundet. Samtidig er trafikkens
miljgpavirkninger markante.

Hovedstaden skal have et attraktivt og sundt bymiljg, hvor det er rart for
borgerne at feerdes. Den kollektive trafik skal haenge godt sammen og tilbyde
gode muligheder for, at passagererne kan komme hurtigt rundt i byen. Bili-
sterne skal ikke sidde fast i lange kger. Og cyklisterne skal have gode forhold,
sikre og hurtige forbindelser og gode parkeringsmuligheder. Der skal findes
helhedsorienterede lgsninger pa disse udfordringer, der samtidig reducerer
hovedstadens stgj- og luftforurening samt CO2-udledning til gavn for miljget,
befolkningens sundhed og bylivet. De konkrete forslag til lgsninger skal bl.a.
understgtte, at den kollektive trafik samt cyklisme skal lafte det meste af den
fremtidige vaekst i trafikken.

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

Som et led i denne aftale nedseattes en bred kommission, som skal udarbejde
grundlaget for en samlet strategi for - inden for savel en kort som en lengere
tidshorisont — at fremme mobilitet og reducere treengsel og luftforurening i
hovedstadsomradet og sikre stgrre overgang til kollektive transportformer.

Kommissionen skal
1) Analysere de grundleeggende udfordringer for hovedstadens trans-
portsystem p& bade kort og lang sigt
2) Analysere fordele og ulemper ved forskellige tiltag til lasning af ud-
fordringerne
3) Udarbejde forslag til en samlet strategi og finansieringen heraf

Mulige lgsninger

Kommissionen skal bl.a. vurdere perspektiverne i en bedre banebetjening af
hovedstadsomradet, herunder f.eks. letbaner, udbygning af metroen, udvik-
ling af S-banen, busbetjeningen samt betjeningen af pendlertrafikken. Ogsa
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mulighederne pa vejomradet skal vurderes, herunder vedrgrende park and
ride-anlaeg, ringvejsforbindelserne og de store indfaldsveje.

Kommissionen skal endvidere vurdere perspektiverne i tiltag, som kan for-
bedre trafikafviklingen i hovedstadsomradet helt grundleeggende, herunder
f.eks. ved ggede incitamenter til at benytte den kollektive trafik gennem an-
drede parkeringsvilkar, grgn differentiering af parkeringsafgifter samt brug
af intelligente trafiksystemer og bedre samordning af vejarbejder.

Endvidere undersgges mulighederne for bedre kombinationsmuligheder mel-
lem de grgnne transportformer (kollektiv trafik, cykler og gang) samt bedre
rammer for cyklister, f.eks. i form af cykelsuperstier m.v.

Endelig skal kommissionen vurdere mulighederne for at skabe gget incita-
ment til at anvende samkgrsel, delebiler og biler m.m. med lavere miljgbelast-
ning ved f.eks. at gge disses fremkommelighed, prioritere p-pladser eller lig-
nende i hovedstaden.

Kommissionen skal undersgge mulighederne for hurtigt virkende indgreb, der
begranser traengslen og forbedrer miljget, herunder udvidelse og skeerpelse
af miljgzoner og skrappere krav for at opna miljggodkendelse af lastbiler.

Kommissionen skal samtidig belyse mulighederne for roadpricing pa lands-
plan samt komme med forslag til finansiering af initiativer til at mindske
traengsel, luftforurening og lgfte den kollektive trafik yderligere.
Forslagenes omkostningseffektivitet i forhold til at reducere savel treengsel
som negative miljg- og sundhedseffekter skal indga i vurderingen.

Kommissionens arbejde skal ikke omfatte en treengselsring for hovedstads-
omradet.

Kommissionens arbejde er ikke til hinder for, at der pa kort sigt tages initiati-
ver med det formal at mindske luftforureningen fra transportsektoren f.eks. i
form af skaerpelse af de eksisterende miljgzoner, seerligt i de tilfeelde hvor det

er pakraevet for at leve op til EU-lovgivning.

Kommissionen fremlaegger et katalog med fordele og ulemper samt
omkostningseffektivitet ved de forskellige instrumenter, ligesom der skal sik-
res sammenhang mellem de forskellige forslag.

Kommissionens arbejde indledes med en konference vedrgrende de udfor-
dringer og lgsningsmuligheder som tegner sig for transportsystemet i hoved-
stadsomradet. P& konferencen vil bl.a. organisationer, interessenter og ek-
sperter f& mulighed for at give inspiration til kommissionens arbejde. Kom-
missionen kan herudover i relevant omfang hente inspiration fra andre rele-
vante interessenter.
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Kommissionen sammenseettes af forskere og andre eksperter inden for trans-
port, miljg og skonomi samt repraesentanter fra transportsektoren, kommu-
nerne, erhvervslivet, fagbeveegelsen og miljgorganisationerne. Kommissionen
sekretariatsbetjenes af Transportministeriet (formand), Finansministeriet,
@konomi- og Indenrigsministeriet, Skatteministeriet.

Kommissionen fremlaegger et katalog med fordele og ulemper ved forskellige
forslag til reduktion af treengsel, stgj og luftforurening i hovedstadsomradet
for regeringen i januar 2013 og fremleegger i august 2013 forslag til samlet
strategi.”
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2.1 Proces for kommissionens arbejde

Idékatalog

Kommissionen har haft den tilgang til arbejdet, at man i en fgrste fase, og pa
baggrund af en forelgbig vurdering af fordele og ulemper, forsgger at identifice-
re og beskrive alle de forslag, som kan veere relevante at inddrage i arbejdet
med en samlet strategi for udviklingen af hovedstadens infrastruktur. Disse
tiltag er beskrevet i dette idékatalog.

Kommissionen har i den forbindelse set det som en styrke, at kommissionen er
bredt sammensat med medlemmer, der har kompetencer inden for mange for-
skellige omrader, jf. bilag 1.

Der har til brug for udarbejdelsen af idékataloget veeret nedsat syv arbejds-
grupper bestaende af medlemmer fra kommissionen og eksterne eksperter.
Arbejdsgrupperne har arbejdet med at identificere og beskrive mulige initiati-
ver inden for fglgende emner:

=

Incitamenter til mere miljgrigtige og mindre treengselsskabende trans-
portvaner

Alternativ finansiering af projekter til reduktion af treengsel

Bedre trafikafvikling pa vejene

Forbedring af den kollektive trafik

Tiltag til reduktion af biltrafikken

Landsdaekkende roadpricing

Sammenhang og organisering af den kollektive trafik

No ak~owbd

www.treengselskommission.dk

Kommission har oprettet en hjemmeside pa
www.treengselskommission.dk.

Pa hjemmesiden ligger blandt andet rapporter fra kommissionens arbejds-
grupper, mgdemateriale fra kommissionsmgder samt baggrundsmateriale,
rapporter mv.

Der er i vid udstrekning indhentet bidrag fra en lang raekke eksperter og inte-
resseorganisationer. Kommissionen vil gerne benytte lejligheden til at takke for
bidragene, som i hgj grad har bidraget til at gge forstaelsen af en raekke forhold,
ligesom det har vaeret med til at Igfte perspektivet i arbejdet med at komme
rundt om samtlige emner og problemstillinger.

Resultatet af dette arbejde er nervarende idékatalog, som fagrst og fremmest
skal betragtes som en indledende kortleegning af mulighederne.


http://www.trængselskommission.dk/

Strategi

Arbejdet med at prioritere og konkretisere forslagene falger i foraret 2013 i
forbindelse med udarbejdelsen af Traeengselskommissionens samlede strategi. |
strategien gives der et sammenhangende bud p4a, hvordan der konkret kan
seettes ind med at reducere treengsel, stgj og luftforurening i hovedstadsomra-
det. | forbindelse med udarbejdelsen af strategien vil kommissionen vurdere
forslagene ud fra en tilgang, hvor der sker en Igbende prioritering og konkreti-
sering af forslagene:

Figur 2.1. Proces for Treengselskommissionens arbejde

Mulige forslag — Udarbejdelse af
fordele/ulemper

idékatalog

J\

Vurdering af
forslagenes effekter

Prioritering af
forslagene

Konkretisering af Udarbejdelse af
de valgte forslag og samlet strategi

udarbejdelse af

helhedslgsninger

Samlet bud pa
strategi

Som en del af processen med at gennemfgre en vurdering af forslagene vil der
blive foretaget en indledende screening af de enkelte forslags effekter, jf. kom-
missoriet.

Pa den baggrund vil kommissionen foretage en prioritering og mere dybtgaen-
de vurdering af forslagene, som endelig vil danne grundlag for en samlet stra-
tegi.

I arbejdet vil der ogsa sa vidt muligt blive inddraget en vurdering af konsekven-
serne for arbejdsmarkedet og konkurrenceevnen.

Det er ambitionen, at Traeengselskommissionens strategi kan udggre et samlet
grundlag for en politisk stillingtagen til, hvordan infrastrukturen og mobilite-
ten i hovedstadsomradet kan udvikles.
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2.2. ldékatalogets opbygning

Kapitel 3 og 4 beskriver udfordringer i forbindelse med treengsel og kapacitets-
udfordringerne pa bane og vej samt trafikkens miljgpavirkninger. Kapitlerne
beskriver ogsa den nuvaerende infrastruktur i hovedstadsomradet, der ud fra et
planlaegningssynspunkt er bygget op om den sakaldte Fingerplan.

Kapitlerne 5-8 beskriver mulige initiativer inden for kategorierne kollektiv
trafik, vejtrafik, finansiering og trafikkens miljepavirkninger.

For den kollektive trafik og vejtrafikken er der foretaget en kategorisering af de
beskrevne forslag baseret pa deres geografiske lokalisering. De geografiske ni-
veauer er som udgangspunkt baseret pa strukturen i Fingerplanen:

1. Indre bydele (omradet inden for Ring 2)
. Ringbyen (omradet mellem Ring 2 og Ring 4)
3. Indfaldskorridorerne (korridorerne mellem Kgbenhavn og Sjelland,
@restadsregionen og resten af hovedstadsomradet)

Hertil kommer initiativer af national/organisatorisk karakter.

Der er foretaget en meget indledende vurdering af tiltagenes fordele og ulem-
per. I vurderingen er der blandt andet lagt veegt pa nedenstaende forhold:

Omkostninger
Der er foretaget en indledende gruppering af tiltagenes omkostninger i katego-
rierne:

e Lave omkostninger (0-50 mio. kr.)
e Moderate omkostninger (50-500 mio. kr.)
e Hagje omkostninger (over 500 mio. kr.)

Effekt pa treengsel

Der er foretaget en indledende gruppering af tiltagenes effekter pa vejtraengsel
samt trengsel i den kollektive transport/forbedring af det kollektive netveaerk i
kategorierne:

e Lille effekt
e Moderat effekt
e Stor effekt

Der er tale om en meget forelgbig vurdering af de enkelte tiltag. Tiltagene vil i
forbindelse med kommissionens videre arbejde blive naermere analyseret og set
i sammenhang.
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Effekt pa miljo

Der er foretaget en indledende vurdering af tiltagenes miljgeffekter. De effek-
ter, der blandt andet er overvejet i den forbindelse, inkluderer trafikspring,
luftmiljg, staj, klima, natur, bymiljg og trafiksikkerhed.

Udover fordele og ulemper er det desuden vurderet, hvornar tiltagene vil kunne
gennemfares:

e Kortsigt (1-4 ar)
e Mellemlang sigt (4-10 ar)
e Lang sigt (10+ &r)

Det bemarkes, at realisering af nogle af tiltagene pa mellemlang og lang sigt
forudseetter, at der treeffes en beslutning inden for kort sigt.

Idékataloget er ikke et udtryk for de tiltag, som den samlede kommission anbe-
faler gennemfgrt. Kommissionen har i denne fase af arbejdet lagt hovedvaegten
pa at identificere og beskrive sa mange tiltag som muligt. | det videre arbejde
vil kommissionen prioritere mellem forslagene, ligesom de enkelte forslag vil
blive vurderet og sat i forhold til hinanden med henblik pa at skabe helhedsori-
enterede lgsninger, der styrker infrastrukturen, mobiliteten og gavner miljget.

Den videre proces for Treengselskommissionens arbejde er opridset i kapitel 9.

Den forelgbige vurdering af de behandlede tiltags fordele og ulemper er gengi-
vet i bilag 2.
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3. Traengsel, mobilitet og trafikkens miljgkonsekvenser

Som en del af arbejdet med Traengselskommissions idékatalog har kommissio-
nen haft fokus pa at kortleegge og opdatere viden om traeengsel i hovedstadsom-
radet. | dette kapitel er samlet kommissionens indledende overvejelser om-
kring, hvordan treengsel og mobilitet kan defineres og kortlaegges, og der er
foretaget overordnede opggrelser af kapacitet og traengsel i den kollektive trafik
samt pa vejene. Kommissionen har samtidig samlet viden omkring trafikkens
miljgpavirkning, herunder i forhold til partikelforurening, stgj og klimaeffek-
ter.

Kommissionen vil i det videre arbejde med udarbejdelsen af en samlet strategi
opstille konkrete malsatninger i forhold til treengsel, mobilitet og miljg.

3.1 Treengsel og mobilitet
Traengselskommissionen har valgt at definere treengsel pa falgende made:

"Treengsel er et overordnet udtryk for trafikanternes nedsatte be-
vaegelsesfrihed som fglge af interaktionen mellem trafikmaengden
og trafiksystemets kapacitet.”

Denne definition laegger op til en bredere forstaelse af treengsel end ved tidlige-
re definitioner, hvor treengsel primeert blev forstaet som trafikanternes pavirk-
ning af hinanden. Den nye definition gar det saledes mere klart, at treengsel
ogsa kan skyldes andre faktorer end mangden af trafik, eksempelvis darligt
indstillede lyssignaler, vejarbejde eller manglende kapacitet pa baner eller veje.

Ved at leegge fokus pa interaktionen mellem trafikmangden og trafiksystemets
kapacitet tillader den nye definition nu ogsa, at treengsel i den kollektive trafik
kan omfattes af samme definition.

Sammenhzangen mellem trafikmangder, kapacitet og treengsel fremgar af figur
3.1. Figuren illustrer treengsel som en effekt af trafikmangde og transportsy-
stemets kapacitet og illustrerer samtidig, at bade trafikmangderne og kapacite-
ten kan blive pavirket af treengslen. Eksempelvis kan treengsel pa centrale
straekninger i den kollektive trafik pavirke hele systemets attraktivitet og be-
sveerliggere etablering af ssammenhangende kareplaner mv.



Figur 3.1 Arsager til og effekter af traengsel

Trafikmaengde -------- »  Kapacitet
B &

L--- Traengsel

Effekter af treengsel

Kilde: DTU Transport (21. december 2012), notat: Definition p& treengsel

Som det fremgar af figur 3.1, kan treengsel reduceres ved enten at gge kapacite-
ten i transportsystemet, i form af forbedring eller udbygning af infrastrukturen,
eller ved at begraense trafikmangderne, dvs. efterspgrgslen efter transport .

I et samfundsgkonomisk perspektiv bgr infrastrukturen kun udbygges, hvis
rejsetidsgevinsterne og gvrige gevinster star mal med investeringsomkostnin-
gerne. Et alternativ til udbygning af infrastrukturen er at forbedre udnyttelsen
af den eksisterende infrastruktur, herunder eksempelvis ved at optimere trafik-
afviklingen.

Der er forskellige mulige tilgange til at reducere traengslen via efterspgrgslen
efter transport. For det fgrste kan antallet af ture generelt begraenses, f.eks. ved
at ggre transporten dyrere ved brug af bl.a. afgifter eller ved at skabe bedre
muligheder for at arbejde hjemme fra mv. For det andet kan man pavirke for-
delingen mellem eksempelvis biltrafik og kollektiv trafik ved at ggre den mest
effektive transportform mere attraktiv. Endelig kan tidspunktet for trafikanter-
nes rejser pavirkes ved at fordele turene mere jeevnt over dggnet, saledes at
feerre rejser i spidsbelastningsperioderne, jf. eksempelvis figur 3.2, der viser, at
mange ture pa tveers af transportformer foretages i myldretidsperioderne2. En
regulering af efterspgrgslen kan dog have negative effekter for mobiliteten i
samfundet, og det er derfor vigtigt, at de mobilitetsfordele, der opnas ved at
reducere efterspgrgslen og dermed traengslen, opvejer eventuelle negative kon-
sekvenser.

1 DTU Transport (21. december 2012): Notat: Definition pa treengsel

2 DTU Transport (21. december 2012): Notat: Vejtraengsel — Hvor, hvornar, hvor meget?
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Figur 3.2 Fordeling af personture pa afgangstimer og transportmiddel (mandag-torsdag)
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Kilde: DTU Transport, notat "Vejtreengsel — Hvor, hvornar, hvor meget”

Metoder til opgarelse af treengsel

Treengslen kan opgeres pa flere forskellige mader. En tilgang er eksempelvis at
se pa den faktiske hastighed i transportsystemet sammenlignet med den tillad-
te eller praktisk mulige hastighed. En anden tilgang er at se pa et systems kapa-
citet sammenholdt med anvendelsesgradens.

Ved at anvende rejsehastigheden som traengselsindikator er det muligt at opna
en raekke praktiske fordele i forhold til opggrelser, herunder bl.a. ens princip-
per for maling af treengsel pa veje med kryds og motorveje, mulighed for at
anvende GPS-malinger som datakilde m.v.4. Der er dog ogsa fordele ved at se
pa systemets kapacitet, da det kan give et billede af steder, hvor der maske in-
denfor en kort arraekke vil opsta traengsel.

Traengslen kan opgeres pa et meget aggregeret niveau i form af eksempelvis
samlet forsinkelsestid opgjort for alle straekninger og keretgjer eller opgares
mere specifikt for en bestemt transportform. Det kan vere biltraengsel, der
beskriver det samlede antal kgretgjskilometre med traeengsel, eksempelvis i
myldretiden eller for et helt &r. For den kollektive trafik kan det opggres som
treengselsafgange, der beskriver antal afgange ved stor eller kritisk treengsel,
bustreengsel m.v.

Treengsel opgares pa nuveerende tidspunkt ikke ensartet pa tveers af transport-
former, men det er muligt, at der kan arbejdes mod at udforme mere ensartede
opgerelsesmetoder for forsinkelser. Et eksempel herpa er opggrelsesmetoder
for forventet og ikke-forventet forsinkelse. For biler opggres forventet forsin-

3 DTU Transport (21. december 2012): Notat: Definition pa treengsel, s. 3ff.
4 1bid, s. 6f.



kelse som et tidstab, men for busser leegges det ind som en forudsaetning i ke-
replanen, og teelles derfor ikke med som et tidstab.

Treengselskommissionen vil i det videre arbejde se neermere pa perspekti-
verne for en konkretisering og ensretning af metoderne til at opgere treeng-
sel, herunder med fokus pa en bedre belysning af treengsel i den kollektive
trafik. | de efterfglgende afsnit er opgarelser af treengsel og kapacitet foreta-
get ud fra hidtil geeldende metoder.

Malseatninger for mobilitet

Traengsel er et udtryk for trafikanternes beveaegelsesmuligheder i det eksiste-
rende transportsystem. En pa mange mader lige sa relevant parameter er,
hvordan transportsystemet kan forbedres, sa trafikanterne opnar en bedre mo-
bilitet.

Formalet med god mobilitet er at skabe bedre tilgeengelighed i samfundet. Det
vil sige, at den enkelte har nemmere adgang til flere destinationer. Antallet af
destinationer, der kan nas, kan ogsa gges gennem god lokal planlaegning, hvor
arbejdspladser, boliger, indkgbsmuligheder mv. er teenkt sammen.

Mobilitet er et udtryk for, hvor hurtigt man ved brug af transportsystemet kan
flytte sig geografisk pa en sikker, komfortabel og overkommelig made. Den kan
saledes blandt andet males ved, hvor mange destinationer man kan na inden
for et givent tidsrum5. Som det fremgar af figur 3.3, er det f.eks. i store dele af
hovedstadsomradet og pa Sjelland muligt at nd over 50.000 arbejdspladser
inden for en halv times karsel med bil. Med kollektiv transport er det kun i de
tettest befolkede dele af hovedstadsomradet, hvor man kan na 50.000 ar-
bejdspladser inden for en halv times rejse.

Figur 3.3 Antal arbejdspladser, det er muligt at nd inden for 30 minutters rejse med hen-
holdsvis bil og kollektiv trafik.

Arbejdspladser [30 min]
I o- 10000

B 10001 - 25000
I 25001 - 50000

50001 - 100000
100001 - 250000
250001 - 400000

| 400001 - 600000

[ 600001 - 750000

I 750001 - 1000000

Motorveje

Andre hovedveje

—— Jembane

Biltrafik Kollektiv trafik

Stationer

i &

5DTU Transport (13. januar 2013): Notat: Definitioner og mal for mobilitet, tilgeengelighed og
fremkommelighed
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Traengselskommissionen vil i det videre arbejde sgge at opstille en raekke
malseatninger for mobiliteten i hovedstadsomradet. Kommissionen vil ogsa
se pa mulighederne for, at der kan foretages en lgbende monitorering af
mobilitetsmalene.

Mobilitet og malsaetninger for mobilitet vil afhange af den enkelte transport-
form.

For den kollektive trafik vil kommissionen blandt andet se pa mulighederne for
at opstille malsztninger for:

¢ Rejsehastighed, frekvens og sammenhang i den kollektive trafik

e Ingen kritisk treengsel i centrale banestraekninger/buskorridorer

e Andelen af boliger og arbejdspladser mv., der ligger stationsneert for
forskellige geografiske omrader

e Komforten i den kollektive trafik

e Overflytning fra biltrafik til den kollektive trafik

For biltrafikken vil kommissionen blandt andet se pa mulighederne for at op-
stille malseetninger for:

e Ingen kritisk treengsel i centrale vejkorridorer

e Lgbende monitorering af fremkommeligheden pa vejnettet

e @get mobilitet pa tveers af byfingrene med henblik pa aflastning af ndre
bydele og forbedret bymiljg

For cykeltrafikken vil kommissionen blandt andet se pa mulighederne for at
opstille malsztninger for:

e Ingen kritisk treengsel i centrale cykelkorridorer

e Potentielle rejsehastigheder i centrale cykelkorridorer
e Overflytning fra biltrafik til cykeltrafik

e Kombination af cykler og kollektiv trafik

En potentiel tveergaende indikator kan vere transportsystemets evne til at
imgdekomme samfundets behov for mobilitet og tilgeengelighed.

3.2 Kapacitet og traengsel i den kollektive trafik

Som det fremgar af ovenstdende definition af treengsel, er treengsel et udtryk for
interaktionen mellem trafikmangden og systemets kapacitet. For den kollekti-
ve trafik kan traengsel saledes blandt andet afleses i antallet af passager i for-
hold til sidde- og stapladser, antallet af afgange samt de begraensninger syste-
mets indretning leegger pa kapaciteten.



Som det fremgar af figur 3.4, hvor kapacitetsudnyttelsen pa banenettet og sta-
tionerne er gengivet, er der en hgj kapacitetsudnyttelse pa en reekke dele af
banenettet, herunder de centrale straekninger omkring Kagbenhavn H, Ngrre-
port og @sterport, samt i nogle af korridorerne ind til Kegbenhavn.

Figur 3.4 Kapacitetsudnyttelse pa banenettet 2012
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Kilde: Trafikstyrelsen, notat: "Kapacitet og treengsel i den kollektive trafik”, 2012

Det er muligt at udvide kapaciteten bade ved at udbygge banenettet og statio-
nerne, ligesom det kan vaere muligt at indseette tog med en hgjere kapacitet
som f.eks. dobbeltdaekkervogne. Der er i dag taget beslutning om en raekke
konkrete udvidelser, der vil styrke banekapaciteten i det centrale Kgbenhavn
samt laengere ude i korridorerne ind til Kgbenhavn. Etableringen af Metro City-
ringen er et godt eksempel pa et tiltag, der gger kapaciteten markant i metroen,
samtidigt med at den afhjeelper noget af kapacitetspresset for bl.a. S-togene og
stationerne i det centrale Kgbenhavn.

For busserne ligger kapacitetsbegraensningen bl.a. i den traengsel, der i dag er
pa vejene. Dette illustreres i tabel 3.1, der viser, at passagerforsinkelserne i
persontimer samlet set kan opggres til 21.500 persontimer/dagligt. Tallene
viser desuden, at niveauet i 2010 er forholdsvist uendret i forhold til 2004.
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Tabel 3.1 Passagerforsinkelser — busser i hovedstadsomradet. Persontimer/dagligt, 2004

og 2010.
Forsinkelse Ubetydelig Stor Kritisk
2004 21.700 3.300 15.500 2.900
2010 21.500 3.300 15.400 2.900

Kilde: COWI, Opggrelse af bustraengsel (2012)

Note: 'Forsinkelse’ deekker over fglgende niveauer: Ubetydelig: Rejsehastigheden (Rh) er
min. 80 pct. af free flow hastigheden (FFH), dvs. i forhold til den tilladte hastighed pa
streekningen. Stor: Rh er under 80 pct. af ffh. Kritisk: Rh er under 40 pct. af FFH.

For sa vidt angar komforten, viser figur 3.5 og 3.6, at der for togenes vedkom-
mende er en hgj, gennemsnitlig udnyttelse af siddekapaciteten.

Figur 3.5 viser den gennemsnitlige udnyttelse af siddekapaciteten for S-
togsstraekninger. De bla sgjler viser den udnyttede siddepladskapacitet i S-tog
set som et gennemsnit over hele den pagaeldende S-togslinje. De gule sgjler
viser siddepladskapacitetsudnyttelsen for det tidspunkt og streekningsafsnit pa
den pageldende linje, hvor der er registreret sterst udnyttelse.

I det centrale snit (Hellerup-Kgbenhavn H-Valby) er siddepladskapaciteten
udnyttet med ca. 65 pct. pa den mest belastede straekning i det mest belastede
tidsrum. Den mest belastede delstreekning er Amarken - Ny Ellebjerg pa Kege-
bugt-linjen. Her er siddekapaciteten udnyttet ca. 85 pct.

Udnyttelsen af siddepladskapaciteten i S-tog kan dog af passagerne opleves
anderledes. S-toget er indrettet til, at der kan sidde 3 personer pa hvert "sofa-
saede”, men ofte sidder der 2 personer. Dette kan betyde, at passagererne ople-
ver, at der er mangel pa siddepladser.



Side 23/124

Figur 3.5 Gennemsnitlig udnyttet siddekapacitet i S-tog pa hele S-togslinier og mest bela-
stede straekningsafsnit
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Kilde: Trafikstyrelsen, 2011

For regional- og fjerntog ses en overbelaegning (mere end 100 pct. af siddeplad-
serne optaget) pd op mod 25 pct. af afgangene i myldretiden pa forskellige
streekninger, jf. figur 3.6.

Figur 3.6 Andel af DSB Fjern- og Regionaltog med beleegning stgrre end 100 pct. i myldre-
tid, hverdage, kl. 7-9 og 15-18.
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Kilde: DSB's afrapportering, Fjern- og Regionaltog
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For en reekke centrale busstraekninger er siddekapaciteten i myldretiderne lige-
ledes opbrugt, jf. figur 3.7.

Figur 3.7 Overfyldte afgange for A-busser i myldretiden i Kgbenhavn

Kilde: Movia

For sa vidt angar metroen, vil den mest belastede metrostraekning fra 2018 og
frem veere Kongens Nytorv — Christianshavn. Prognoser viser, at det bliver den
travleste banestraekning i Danmark, og at kapaciteten kommer under pres. Det-
te skal ses sammen med, at den eksisterende metro er en af de primeare kollek-
tive forbindelser mellem Amager og resten af hovedstaden. Sker der et stgrre
nedbrud pa linjen, vil mange rejsende blive bergrt.
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3.3 Treengsel pa vejene

Ifglge en opggarelse fra konsulentvirksomheden COWI fra september 20125, er
treengslen pa vejnettet i perioden fra 2001 til 2010 steget naesten dobbelt sa
meget som trafikvaeksten og var i 2010 pa knap 130.000 keretgjstimer om da-
gen.

Set pa arsbasis betyder det, at ca. 29 millioner timer er blevet brugt i treengsel
pa vejene i hovedstadsomradet. Det svarer ifalge COWI til et samfundsgkono-
misk tab pa 8% mia. kr. om aret. Hertil kommer det samfundsgkonomiske tab
fra afledte effekter som f.eks., at pendlere tvinges til at vaelge alternative ruter
eller transportformer, som de ikke ellers ville have valgt. DTU har opgjort dette
tab til at veere i starrelsesordenen 30.000 timer pr. hverdagsdegn, svarende til
yderligere 1¥2 mia. kr.”.

Jf. figur 3.8 er der geografisk forskel pa, hvordan treengslen er fordelt. Kortet
viser den hastighed, bilisterne kgrer med, set i forhold til den tilladte hastighed.
Som det fremgar, er der i morgenmyldretiderne treengsel bade pa de store ind-
faldskorridorer og i de indre dele af byen. Midt pa dagen er der stort set kun
treengsel i de indre dele af hovedstadsomradet, mens der i eftermiddagsmyldre-
tiden er treengsel i bycentrene og en rakke stgrre veje.

6 Traengselsindikatorer for hovedstadsregionen, COWI 2012.

7Kommission har i forbindelse med det hidtidige arbejde diskuteret, hvilket udgangspunkt der
skal ligge til grund for opgarelser af traeengsel pa vejene. Det pd mange mader mest simple er at
sammenligne den faktisk kgrte hastighed med den tilladte hastighed, men det tager i mange til-
feelde ikke hgjde for, at vejene kan veere indrettet sdledes, at det faktisk ikke er muligt at kare med
den tilladte hastighed. Det kan eksempelvis skyldes mange kryds mv. En anden metode er at
sammenligne den karte hastighed i dagtimerne med den kgrte hastighed i nattetimerne. Kommis-
sionen vil i det videre arbejde se neermere pa denne problemstilling.
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Figur 3.8 Treengsel pa vejnettet i hovedstadsomradet (kert hastighed i forhold til tilladt
hastighed)

Morgenspids Dagtimer Eftermiddagsspids
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N

=== Qver 80 % 40-80 % = (0-40 % === Ingen data
Kilde: Vejdirektoratet, Speed-Map-data for 2010

Som det fremgar af figur 3.9, er de sterste flaskehalse i morgenmyldretiden
iseer pa motorvejene og andre sterre vejkorridorer. | dagtimerne er der fa stgrre
flaskehalse, og i eftermiddagsmyldretiden er billedet mere blandet. Det kan
antages, at den anderledes fordeling i eftermiddagsmyldretiden sammenlignet
med morgenmyldretiden skyldes en stgrre variation i hjemrejsetidspunktet, og
at der er mange bilister, der f.eks. skal kabe ind pa vejen hjem fra arbejde, hvil-
ket skaber mere treengsel pa kommunale veje i relation til bycentre.

Figur 3.9 Antal km vej med kritisk traengsel

22 I Statsveje, motorvej

20 I Statsveje, evrige
18 B Kommuneveje

16
14
12
10

(=T R L - -

[ —
7:00-9:00 9:00-16:00 16:00 - 18:00

Kilde: Vejdirektoratet. Bearbejdet af Otto Anker Nielsen



COWI har i deres aktuelle opggrelse over traengsel konkluderet, at der ses en
koncentration af treengsel pa motorvejsnettet i hovedstadsregionen. Ifglge
COWI tegner disse sig for 19 pct. af forsinkelsestimerne, men udger kun knap
12 pct. af det samlede vejnet. Specielt pendlertrafikken pa motorvejene er bela-
stet, da hele 23 pct. af forsinkelsestimerne opstar her inden for myldretidsperi-
oden. DTU transport har blandt andet pa baggrund af data fra Kgbenhavns
Kommune udarbejdet nedenstaende oversigt over tidsforbrug i forbindelse
med vejtreengsel fordelt pa forskellige arsagstyper.

Figur 3.10 Oversigt over tidsforbrug i forbindelse med traengsel
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Kilde: Kgbenhavns Kommune og DTU data, 2011. Bearbejdet af Otto Anker Nielsen

3.4 Udfordringer i forbindelse med trafikkens miljgpavirkninger

Et effektivt og smidigt transportsystem er afggrende for, at hovedstadsomradet
kan fungere hensigtsmaessigt. Men transportsystemet giver ogsa afledte effek-
ter i form af luftforurening, klimapavirkning og stg;j.

Luftforurening

Langt stagrstedelen af transportsektorens drivmidler er baseret pa fossile
braendstoffer, hvilket naeppe &ndres inden for det kommende arti. Nar fossile
braeendstoffer afbreendes i motorer, udledes en raekke skadelige stoffer, der pa-
virker bade miljget, sundheden og klimaet. Der er en veldokumenteret sam-
menhang mellem partikelforurening og gget dgdelighed.

Der er vigtige geografiske aspekter forbundet med Iuftforurening. Den luftforu-
rening, man udseettes for, stammer fra en reekke forskellige kilder, og sammen-
se&tningen af bidrag er afhaengig af, hvorvidt man befinder sig i byerne eller pa
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landet. Der kan saledes godt veere store forskelle pa udviklingen i den generelle
luftforurening og den lokale luft- og partikelforurening som i f.eks. Storkaben-
havn.

Partikelforurening kan veere giftig eller veere beerer af giftige og kraeftfremkal-
dende stoffer. Partiklerne kan irritere &ndedraetssystemet og lungevaevet - dette
iseer de fine og ultrafine partikler (PM2,5 og PMO,1 — partikler pa under hhv.
2,5 og 0,1 mikrometer (um)), da de traenger ned i luftvejene og over i blodba-
nerne. Forskning tyder p4, at blot tilstedeverelsen af partikler i luftvejene kan
veere kraeftfremkaldende, og at de meget sma partikler udger et af de alvorligste
sundhedsmassige forureningsproblemer.

Figur 3.11 viser, at der en hgj koncentrationen af de grove partikler (PM10 -
partikler under 10 mikrometer) i byomrader.

Figur 3.11: Sammensztning af partikelforurening (PM10)
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luftforureningen BY omrader
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o Naturlig baggrund
Kilde: DCE - Nationalt Center for Miljg og Energi

Note: CO2-udslip fra produktion og transport af agrobraendstoffer tilsat benzin og diesel er
ikke med i opggrelsen af forureningen.

De grgnne, bla og sorte omrader udger baggrundsniveauet for den forurening
af grove partikler, som man typisk udseettes for i byomrader. Forureningen
stammer bl.a. fra naturlige kilder, langtransporterede partikler, breendeovne
mv. De rgde toppe viser bidraget fra den lokale trafik, der bl.a. opstar i myldre-
tiden. Arsgennemsnittet af koncentrationen af PM10 var i 2011 p& 35 ug/mdi
byomrader. Graenseverdierne drejer sig om koncentrationen af massen og an-
gives i mikrogram/ma3. | EU’s luftkvalitetsdirektiv er den gennemsnitlige green-
seveerdi sat til 40 pg/m3, mens anbefalingen fra WHO er 20 pg/m3

Partikelforurening er et komplekst luftforureningsproblem. Dels fordi partikler
dannes ved en raekke forskellige processer under forbraeending, mekaniske pa-
virkninger eller processer i atmosfeeren. Dels fordi partiklerne karakteriseres ved
forskellige starrelser og forskellige kemiske og fysiske egenskaber, jf. figur 3.12.
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Tabel 3.2 viser den klassificering af partiklers starrelse, der typisk arbejdes
med.

Tabel 3.2: Partikler og deres stgrrelsesorden

Storrelse, PMXX

(diameter, mikrometer)

Males som
Partikler <10 PM10:Veaegt
Fine partikler <25 PM2.5: Vaegt
Ultrafine partikler <01 PMO,1: Antal
Nanopartikler <003 PM0,03 Antal
Kilde: Det @kologiske rad

Figur 3.12: Partikelforurening og sterrelsesforhold
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PM 75 (fine partikler) —
Kilde: Det @kologiske Rad

PM10 —

Note: Den vandrette akse er partikeldiameteren i pm. Den fuldt optrukne kurve er fordelin-
gen opgjort efter masse, og den stiplede kurve er den samme fordeling af partikler opgjort i
antal. Det vil sige, at en partikel pa 10 pm vejer det samme som 1 milliard pa 0,01 um.

Alle partikler under 10 um i diameter (PM10) anses som sundhedsskadelige.
Dokumentation for de sundhedsskadelige effekter er dog iseer knyttet til de fine
partikler under 2,5 um i diameter (PM2,5). Den velunderbyggede dokumenta-
tion for disse skyldes, at man verden over gennem mange ar har malinger for
disse partikelstarrelser.

De ultrafine partikler er under 0,1 pm (= 100 nm) i diameter (PMO,1) og menes
at spille en betydelig rolle. Man har langt feerre data for disse, og man har end-

nu ikke etableret en entydig kvantitativ sammenhang mellem niveauerne af
disse partikler og de skadelige effekter.
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Den samlede danske partikeludledning pa landsplan stammer som naevnt fra
en lang reekke Kilder, jf. figur 3.12 og 3.13, hvor trafikken kun udger en mindre
del, men i byomrader som f.eks. Storkgbenhavn er bidraget fra trafikken en
vaesentlig faktor, nar man ser pa luftkvaliteten.

Figur 3.13 Kilder til partikelforurening (PM2,5 i 2009)
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Kilde: DCE - Nationalt Center for Miljg og Energi.

Udover partikelforureningen viser forskning ogsa, at kveelstofdioxid (NO2) har
en direkte selvsteendig sundhedseffekt. Tilsvarende peger danske studier paen
potentiel sammenhang mellem kort tids udseettelse for NO2 og NOx og akut
pavirkning af lunger og hjerte-karsystem.

Forekomsten af NOx i de danske byer genereres primeert af trafikken. Ca. 80
pct. af den NO2, der males i luften langs trafikerede gader, stammer fra lokal
trafik. Derfor er reduktion i trafikkens emissioner en veaesentlig faktor, nar
NO2-koncentrationen skal reduceres.

Der er stor ssmmenhang mellem trafikmangde og luftforurening og hermed
har Kgbenhavnsomradet, som har en hgj trafikintensitet, seerlige udfordringer
hvad angar luftforurening. Den luftforurening, som males i Kabenhavn, kom-
mer langt overvejende fra trafikken — op til ca. 90 pct. i meget trafikerede ga-
der. Nar man taler om trafikkens luftforurening, er der oftest fokus pa partikler
og NOx. Luftforureningen i Kgbenhavn er hgjest i myldretidstrafikken om
morgenen og aftenen og lavest i nattetimerne og weekenderne. Iser pa trafike-
rede veje som H.C. Andersens Boulevard og Jagtvej er partikelforureningen
hgj.

Som det ses af figur 3.14, der viser udviklingen i udledningerne fra vejtranspor-
ten sammenholdt med udviklingen i vejtrafikarbejdet pa landsplan, er det ge-
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nerelt lykkedes at nedbringe vaesentlige dele af luftforureningen i en periode,
hvor der samtidig har vaeret en markant vaekst i trafikarbejdet.

Figur 3.14: Udviklingen i emissioner fra vejtransporten og udvikling i vejtrafikarbejdet pa
alle veje (Indeks 1990=100)

60,000 5
140 5

3
120 50.000
100 40.000
80

30.000
80

_—-_‘__\ 20.000

40 \‘\h.,
20 10.000

1990 1991 1992 1993 1984 1985 1996 1987 1988 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Trafikarbejde, 2. akse S02  ——NOx co2 —PMI0

Kilde: Danmarks Miljgundersggelser DMU og Vejdirektoratet

Note: Ved opgearelse af vejtransportsektorens samlede CO2-udslip regnes ikke med CO2-
emissioner fra den del af breendstoffet, der udgeres af biobraendstoffer (pt. 5,75 % i energi-
andel). I den opgjorte CO2-udledning er ikke medregnet opstrgms-emissioner.

Den positive udvikling i den generelle luftforurening fra trafikken er resultatet
af en malrettet indsats — bade nationalt og i EU-regi. Udviklingen er hovedsa-
geligt baret af den teknologiske udvikling, som falger af stadigt skrappere EU-
normer. Derudover har en omlaegning af bilbeskatningen, der favoriserer mere
miljg- og energirigtige biler, miljgzonelovgivningen mv. ogsa en effekt. Det er
vigtigt ogsa fremover at fokusere pa effektivisering, teknologisk udvikling, in-
telligente lgsninger og nye tiltag pa omradet, for at fortseette nedbringelsen af
transportsystemets negative effekter i form af luftforurening, klimapavirkning
0g stgj.

Klima

Trafikarbejdet star for ca. 20 pct. af de samlede emissioner af drivhusgasser i
Danmark, hvoraf vejtrafikken udggr den stgrste bidragsyder. Det er regerin-
gens mal, at Danmarks udslip af drivhusgasser i 2020 reduceres med 40 pct. i
forhold til niveauet i 1990, og at Danmark i 2050 er helt fossilfrit. Hvis denne
malsatning skal indfries, er der store udfordringer med at nedbringe CO2-
udledningen fra transportsektoren herunder iszr fra vejtrafikken.

CO2-udledningen har, som det ogsa fremgar af figur 3.14, veeret faldende siden
2007, hvilket bl.a. er en konsekvens af det faldende transportbehov under den
gkonomiske krise. Beslutningen om at iblande biobreendstoffer i bl.a. benzin
samt en reekke gvrige CO2-reduktionstiltag, farst og fremmest differentiering af
registrerings- og den grgnne arsafgift efter CO2-udslippet pr. kilometer samt
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andre tiltag sdsom energimaerkninger, kampagner, energikrav til taxier, for-
sggsordninger mv., har ydermere haft en positiv indvirkning.

Nye teknologier er med til at reducere transportsystemets negative pavirknin-
ger, men vognparken har en langsom omsgatning, og derfor er effekten af nye
teknologier tilsvarende forsinket. Pa den korte bane er det vigtigt at se p3,
hvordan de eksisterende keretgjers klima- og miljgpavirkninger kan begreen-
ses. Mulighederne for at senke CO2-udledningen og luftforureningen pa kort
sigt, ud over hvad allerede iveerksatte tiltag bibringer i form af lgbende teknolo-
giske forbedringer samt "downsizing” til mindre biler, kan fgrst og fremmest
opnas ved at @ndre adferd — specielt i forhold til transportvaner som f.eks.
overflytning fra privatbilisme til kollektiv trafik og cykler og ggede belegnings-
grader i karetgjerne.

Stgj

Forskningsresultater peger pa, at trafikstgj kan pavirke vores helbred i negativ
retning og gge risikoen for sygdomme i hjerte og kredslgb. Ifglge WHO kan stgj
give sgvnforstyrrelser.

Bl.a. Vejdirektoratet arbejder Igbende med at reducere stgjen fra det overord-
nede vejnet. Med aftalen om en grgn transportpolitik fra 2009 blev der afsat i
alt 400 mio. kr. frem til 2014 til stgjreducerende tiltag langs de eksisterende
statsveje og -baner.

I hovedstadsomradet er der bevilget penge til en reekke stgjskeermsprojekter
samt tilskud til stgjisolering af boliger. Ved udbygning af eksisterende motorve-
je sages stgjen nedbragt ved hjzlp af stgjafskeermninger, stgjisolering af boliger
samt anvendelse af stgjreducerende asfalt. Et eksempel er udbygningen af Mo-
torring 3, hvor stgjbegransende tiltag har medfart, at yderligere 3.000 boliger
er kommet under Miljgstyrelsens vejledende stgjgraense.

Stgj fra vejtrafikken er dog fortsat et miljgproblem ikke mindst i Kgbenhavns-
omradet. Ifglge den nyeste landsdakkende stgjkortlaegning af vejstgj er der i alt
ca. 786.000 boliger i Danmark, der er udsat for et stgjniveau, som overskrider
den vejledende graenseverdi fra Miljgstyrelsen pa 58 dB. | Kgbenhavnsomradet
vurderes der at veaere ca. 290.000 boliger, der er pavirket af stgj over 58 dB.
Udbredelsen af el-biler kan pa mellemlang sigt veere med til ikke alene at ned-
bringe udledningen af CO2 men ogsa stgjbelastningerne i byerne.
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4. Hovedstadens infrastruktur

Trafikveekst og gkonomisk vaekst heenger sammen. Det betyder, at nar samfun-
dets gkonomi vokser, vokser efterspgrgselen efter mobilitet ogsd. Denne sam-
menhang ses ogsa for hovedstadsomradet, hvor trafikken historisk set er steget
med befolkningstilveeksten og den gkonomiske veekst.

Det ses ogsa over det seneste arti, hvor udviklingen i hovedstadsregionen har
medfart, at trafikken er steget betydeligt. Samlet set er antallet af kgrte kilome-
ter for alle transportformer i regionen steget med omkring 14 pct.

Stigningen i trafikken ses ikke mindst i den kollektive trafik, hvor antallet af
rejser er steget med 10 pct. i perioden fra 2004 til 2011, jf. figur 4.1. Det er iseer
abningen af metroen, der har medfert denne udvikling. Herudover har der vee-
ret en stigning i antallet af rejser med S-tog og privatbaner.

Figur 4.1 Udviklingen i rejser med kollektiv trafik i hovedstadsomradet
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Kilde: Hovedstadssamarbejdet 2011

Trafikveekst pa vejene

Den gennemsnitlige trafikvaekst pa vejene i perioden 1984 til 2004 har vee-
ret ca. 2,2 pct. om aret. De seneste ar har vaeksten veret noget lavere pa
grund af den gkonomiske krise. Kgbenhavns Kommune har opgjort, at tra-
fikarbejdet pa vejene i hovedstadsomradet er steget med ca. 20 pct. i perio-
den fra 2001-2010.

Kilde: Infrastrukturkommissionens betenkning 1493; Treengselsafgift i hovedstadsen,
Vejdirektoratet 2012

Hvis man ser pa hele hovedstadsomradet, er bilen stadig den mest anvendte
transportform, jf. figur 4.2 og 4.3. Bilen star for ca. 2/3 af alle karte kilometer
og op imod halvdelen af alle rejser. Bilen spiller en stgrre rolle i de ydre dele af
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hovedstadsomradet, hvor boliger og arbejdspladser er mere spredt og saledes
er sveaerere at betjene med kollektiv trafik eller cykel/gang.

Figur 4.2 og 4.3 Fordeling af transportformer i hovedstadsomradet efter antal karte kilo-
meter (transportarbejde) og antal ture
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Kilde: TRM péa baggrund af DTU-Transport, Transportvaneundersggelsen (TU) 2009-
2011. Figurerne inkluderer alle ture med destination eller udgangspunkt i hovedstadsom-
radet.

Hvis andelen af rejsende med kollektiv transport eller cykler stiger, vil det
medvirke til at aflaste treengslen pa vejene. Hvis antallet af bilerne pa vejene
skal reduceres betydeligt, kraever det en meget stor overflytning. Hvis der, jf.
figur 4.3, f.eks. skal flyttes 5 pct. bilture over i den kollektive trafik, vil det krae-
ve en stigning i antallet af ture i den kollektive trafik pa 20 pct. - svarende til en
dobbelt s stor stigning som vaeksten i den kollektive trafik de sidste 10 ar.



Effekten af Metro Cityringen pa vejtrafikken

Det fremga af Udredning om Cityringen fra maj 2005, at en fuldt udbygget
Cityring vil have et forventet antal hverdagspastigere pa omkring 280.000.
Det fremgar ogsa af udredningen, at Cityringen vil medfgre et fald i biltra-
fikken i hovedstadsomradet pa ca. 22.000 bilture, svarende til 0,65 pct. af
biltrafikken i hovedstadsomradet. Omkring 10 pct. af passagererne til City-
ringen vil sdledes veere tidligere bilister. En stor andel af passagerne i den
nye metro kommer fra busserne, hvor antallet af passagerer i de teette byde-
le reduceres med nasten 50 pct. En overflytning fra busser til metro med-
virker ogsa til at reducere treengslen pa vejene.

Ved abningen af metroens farste etaper viste en maling, at trafikken over
havnesnittet (Langebro og Knippelsbro) samlet set var steget med 10 pct.,
og at biltrafikken i snittet samtidig var faldet med 4 pct. En tilsvarende ma-
ling af trafikken over Frederiksbergsnittet (sgerne) viste, at trafikken samlet
set var steget med 5 pct. samtidig med, at biltrafikken var faldet med 12 pct.
Begge malinger skal ses i lyset af, at biltrafikken i Kgbenhavn generelt var
steget i samme periode. Lokalt kan forbedringer af den kollektive trafik sa-
ledes reducere biltrafikken markant og samtidigt gge mobiliteten.

Kilder: Metroselskabet: Udredning om Cityringen — maj 2005, DTU: Trafikale effekter
af metroen: en fgr og efter analyse, 2006

For at fa flere over i den kollektive trafik kraever det et sammenhangende, kol-
lektivt net. Det inkluderer bade investeringer i infrastruktur, der sa vidt muligt

tilbyder den rejsende nem og naer adgang til den kollektive trafik, samt et sy-

stem, der seetter kunden i centrum. Det kan f.eks. vaeere mere sammenhangen-

de rejseplaner for tog, bus og metro og en Igbende opdatering i forhold til den
rejsendes muligheder. Det kan ogsa veere initiativer, der kan pavirke trafikan-

ternes lyst til at bruge den kollektive transport, herunder priserne i den kollek-

tive transport og prisrelationen mellem bilbrug og den kollektive transport,

som over det seneste arti har eendret sig saledes, at kollektiv transport er blevet
forholdsmaessigt dyrere, jf. figur 4.4. Det kan i den forbindelse overvejes, hvor-

dan prisstrukturen i den kollektive trafik kan tilpasses, sa flere anvender den
kollektive trafik.
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Figur 4.4 Oversigt over udvikling i forbrugerpriser pa transportomradet
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Kilde: DST
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En gget andel af rejser med den kollektive trafik eller cykler vil samtidig med-
virke til at opfylde regeringens malsatning om at ggre Danmark uafhangig af
fossile breendstoffer.

Potentialet for at overflytte bilister til den kollektive trafik afhaenger i hgj grad
af rejsens formal og hvor rejsen foretages. | de indre dele af hovedstadsomradet
og i de stgrre bycentre, hvor boliger og arbejdspladser ligger teet, er vejarealet
begraenset og transportformer, der optager forholdsvis lidt plads i de teette by-
rum, som cykel, gang og metro, fylder meget i transportbilledet. | transporten
til og fra de indre bydele fylder den kollektive trafik ligeledes meget, mens bilen
har en stgrre andel af transporten uden for de indre bydele, hvor der ofte er
behov for at tilbagelaegge lengere afstande, og hvor boliger og arbejdspladser
ligger mere spredt. Hovedstadens geografiske indretning har saledes stor be-
tydning for, hvilke transportmidler trafikanterne veelger, og derfor ogsa for
hvilke mulige lgsninger der er pa treengselsproblemerne.

4.1 Fingerplanen — Geografisk opdeling af problemstillinger

En af arsagerne til, at det danske hovedstadsomrade set i et internationalt per-
spektiv har et velfungerede transportsystem, er, at bystrukturen og udviklingen
af infrastrukturen i hovedstadsomradet er teenkt sammen. Udviklingen har i de
sidste 60 ar overordnet set vaeret baseret pa den sakaldte Fingerplan, jf. figur
4.5, som blev fastlagt i 1947. Rationalet bag planen er, at byudvikling og lokali-
sering af erhverv skal fglge en plan, hvor boliger og erhverv lokaliseres langs
med motorvejs- og S-togsfingrene.



Figur 4.5 Fingerplanen

Fingerplanen 1947

Den oprindelige tanke bag Fingerplanen var
baseret p3, at arbejdspladserne i stort omfang
var placeret i handfladen og boligomraderne ude
i fingrene, hvorved pendlingen hovedsagelig
skete i retning mod centrum om morgenen og i
modsat retning eftermiddagen. For at understgat-
te dette princip skulle alle byfingrene have
transportinfrastruktur med stor kapacitet pa
bade vej og bane.

Der er forskellige treengselsmgnstre i de forskellige omrader af Fingerplanen. |
den indre by er udfordringen teet trafik i teette byrum — dggnet rundt. | ind-
faldskorridorerne er udfordringen at afvikle store maengder af iser pendlertra-
fik i relativt begreensede tidsband i myldretiderne. I ringene er udfordringen
dels, at vejsystemet ikke er fuldt udbygget, dels at den spredte by-struktur i
mindre grad understgtter anvendelsen af kollektive trafik.

Valget af transportform i de forskellige omrader er ogsa meget afhaengigt af
andelen af boliger og arbejdspladser, der ligger stationsnert. Som det fremgar
af figur 4.6, falder andelen af trafikanter, der benytter tog, kraftigt, nar afstan-
den til en station vokser. Omkring 40 pct. af hovedstadsomradets arbejdsplad-
ser og boliger 14 i 2006 inden for 600 m fra en eksisterende eller politisk be-
sluttet station, dvs. "stationsnart”. Denne andel er dog langt hgjere i de indre
og teettere bebyggede dele af hovedstadsomradet.

Stationsnarhedsprincippet

Et centralt element i Fingerplanen er Stationsnarhedsprincippet. Princip-
pet omhandler, at arbejdspladser og boliger skal lzegges i naerheden af stati-
oner, saledes at der er bedre mulighed for kollektiv betjening. @get stati-
onsnarhed vil dermed gge overflytning til den kollektive trafik og reducere
treengslen pa vejene og styrke miljget.

Regulering af kommunernes muligheder for byudvikling gennem handhae-
velse af stationsnaerhedsprincippet er saledes i det lange perspektiv med til
at ggre det gkonomisk muligt at tilbyde borgerne en kollektiv trafik af hgj
kvalitet. Omvendt kan der vere en risiko for, at kommunernes interesse for
ikke-skinnebarne lgsninger, som i nogle sammenhange kan veere en mere
omkostningseffektiv lgsning i korridorerne, hvor passagergrundlaget ikke
reekker til eksempelvis letbane eller metro, reduceres.
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Figur 4.6. Effekt af stationsnaerhed og direkte tog opgjort for interne ture i
Region Hovedstaden
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Som det fremgar af figur 4.7, er den kollektive trafiks andel vaesentligt hgjere
pa rejser til og fra Kgbenhavn og Frederiksberg kommuner. Det vil sige, at sta-
tionsnarhed har en endnu starre betydning for rejser til de indre dele af hoved-
stadsomradet, end det er tilfeeldet for alle interne rejser i regionen.

Figur 4.7. Effekt af stationsnarhed og direkte tog opgjort for eksterne rejser
til/fra Kgbenhavn/Frederiksberg
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Traengselskommissionen har med udgangspunkt i Fingerplanen valgt at opdele
hovedstadsomradet i tre omrader, jf. figur 4.8.

1. Indre bydele
2. Ringbyen og ringkorridorerne
3. Indfaldskorridorerne

De indre bydele defineres i denne sammenhang som den del af Kgbenhavn, der
ligger inden for Ring 2. Ringbyen udggres af omraderne fra Ring 2 og ud til
Ring 4, mens ringkorridorerne inkluderer de store transportkorridorer pa
tveers af regionen. Indfaldskorridorerne forbinder de indre dele af hovedstads-
omradet med de starre bycentre i regionen og pa Sjeelland.

Figur 4.8. Geografisk opdeling af problemstillinger - Indre bydele, ringbyen,
indfaldskorridorer
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Kilde: Transportministeriet
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4.2 Indre bydele

De indre bydele er blandt andet kendetegnet ved at have en god daekning af
kollektiv trafik, som spiller en afggrende rolle bade i transporten til og fra
handfladen og rundt i handfladen. Metroen har siden sin abning spillet en stor
rolle, og med den nye Metro Cityring vil store dele af byen blive forbundet med
et hgjklasset kollektivt transportsystem. En god kollektiv trafik er samtidig
afgerende for muligheden for at overflytte rejsende fra biler til kollektiv trafik.
Den hgje koncentration af rejsende, der dagligt rejser i de indre bydele, skaber
grundlag for et hgjklasset og hgjfrekvent transportnet.

Pa vejsiden spiller cykeltrafikken en afgarende rolle i de indre dele af hoved-
stadsomradet. Cykelinfrastrukturen er i stigende grad blevet prioriteret, og
andelen af befolkningen, der benytter cyklen, har vaeret stigende de sidste arti-
er. Dette har vaeret understgttet af en udbygning af cykelinfrastrukturen.

Busser spiller ogsa en stor rolle for vejtrafikken i de indre dele af hovedstads-
omradet, og der er pa vigtige bustraekninger etableret busbaner pa en del af
vejarealet.

For biltrafikken er handfladen kendetegnet ved trafik pd mange lokale veje
samt en raekke centrale trafikkorridorer med store trafikmaengder som Ring 2,
Aboulevarden mv. Herudover er der igennem de seneste ar sket en udvikling,
hvor vejkapacitet er blevet mindre til fordel for anden udnyttelse af byens rum
(pladser, gdgader og trafiksanering af veje i beboelsesomrader mv.).

Vejarealerne i de centrale dele af hovedstadsomradet benyttes saledes til mange
forskellige formal og af mange forskellige transportformer.

I mange andre starre bycentre uden for Kgbenhavn har vejtrafikken samme
karakteristika, der minder om dem i indre by. En raekke af de samme problem-
stillinger og lgsningsmuligheder vil derfor veere relevante.

Kommissionen har i de indre bydele fokus pa et komplet kollektivt netveerk
samt en bedre udnyttelse og aflastning af vejnettet ved f.eks. at fremme are-
aleffektive transportformer som cykling og kollektiv trafik samt at skabe et
mere effektivt trafikflow pa vejene.

4.3 Ringbyen og ringkorridorerne

En raekke ringforbindelser skaber trafikal sammenhang uden om de indre by-
dele og mellem byfingrene. | den inderste del af ringbyen udger Ring 2 og
Ringbanen en transportkorridor, mens "ringkorridorerne”, Ring 3 og Ring 4,
forbinder de enkelte indfaldskorridorer med hinanden og muligger transport
pa tveers af regionen mellem byfingrene.
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Ringbyen er kendetegnet ved en reekke sammenhangende byomrader med en
lavere befolkningsteethed end i den indre by. Ringbyen har faerre interne rejser
end i de indre bydele, men har i sammenligning med de gvrige omrader pa
Sjeelland forholdsvis mange interne rejser. Det kollektive transportsystem be-
star bade af by-, A- og S-busser samt S-tog, mens den planlagte etablering af en
letbane i Ring 3 sikrer en hgjklasset forbindelse mellem S-togsfingrene i den
ydre del af handfladen. Kollektiv trafik mellem de store indfaldskorridorer
uden for handfladen bestar primeert af busser.

Der er en hgjklasset ringvejsforbindelse, Motorring 3, der forbinder alle de
store indfaldsveje. Herudover forbinder Motorring 4 de tre sydligste indfalds-
korridorer, men gar ikke hele vejen op til Hillergdmotorvejen og Helsinggrmo-
torvejen. Der er saledes en relativt begreenset mulighed for at komme pa tvaers
mellem indfaldskorridorerne. Det medferer blandt andet, at der opstar traeng-
selsproblemer pa de eksisterende ringforbindelser, Motorring 3 og 4, men ogsa
at der kommer ungdig treengsel pa de indre dele af indfaldskorridorerne, nar
bilisterne farst kgrer ind af en én korridor og sa ud af en anden. Traengslen pa
Motorring 3 og 4 medfgrer ogsa, at en del biltrafik veelger mindre lokale veje.

Uden for Ringbyen er der reserveret arealer til en mulig Ring 5, ligesom der er
en Rute 6, som ikke er anlagt som en egentlig ringkorridor, men som udggr en
landevejsforbindelse mellem byerne for enden af byfingrene.

Da Ringbyen er forholdsvis tet bebygget, er mulighederne for anlaeg af ny in-
frastruktur pa bade vej- og baneomradet begraenset.

For at afhjeelpe treengselsproblemerne i Ringbyen ser kommissionen blandt
andet pa at styrke den kollektive trafik ved satsning pa et hgjklasset busnet,
letbaner og nye trafikale knudepunkter, styrke cyklismen ved anleeg af su-
percykelstier samt aflastning af vejnettet ved bedre udnyttelse af de eksiste-
rende ringveje og eventuel etablering af en vestlig ringvej, der kan aflaste de
nuvaerende.

4.4 Indfaldskorridorer

Der er fem store indfaldskorridorer, som forlgber mellem Kgbenhavn og hhv.
Kgge, Roskilde, Frederikssund, Hillergd og Helsinger. Med @resundsforbindel-
sen taler man nu ogsa om en “sjette korridor” ind over Amager mod Sverige.
Korridorerne betjener de store pendlerstreamme bade internt i regionen samt til
og fra det gvrige Sjeelland. I hver indfaldskorridor er der S-tog eller regionaltog
samt hgjklassede vejforbindelser.

Den kollektive trafik har en stor markedsandel blandt rejser i indfaldskorrido-
rerne, der har destination i de indre dele af hovedstadsomradet. Saledes star
den kollektive trafik for over halvdelen af alle rejser, der har udgangspunkt
uden for Ring 4 og destination inden for sgerne, jf. figur 4.9.
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Lyngby-Taarbesk, Gentofie, Gladsaxe, Herlev,
Ballerup, Glostrup, Redovre, Brandby, Hvidovre,
Vallensbeek, Albertslund

Over de seneste artier har rejsemgnsteret i hovedstaden andret sig markant.
Tidligere gik de primeere trafikstramme til og fra de indre dele af hovedstads-
omradet, men nu har starstedelen af trafikken i indfaldskorridorerne destinati-
on uden for centralkommunerne, f.eks. i Ringbyen eller i andre indfaldskorri-
dorer. Kun ca. en tredjedel af de rejsende, der krydser Ring 4, har destinations-
punkter i centralkommunerne og kun 8 pct. i Kgbenhavn indenfor Sgerne.

Figur 4.9 Rejser, der passerer Ring 4-korridoren i indadgaende retning
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Lyngby-Taarbask, Gentofte, Gladsaxe, Herlev,
Ballerup, Glostrup, Redovre, Brendby, Hvidovre,
Vallensbaek, Albertsiund

\

Centralkommuneme | avrigt

Kabenhavn indenfor
soeme

Kilde: Vejdirektoratet 2012

Langt stagrstedelen af bilerne pa motorvejene i myldretiden har saledes ikke
destination i centralkommunerne, hvor den kollektive trafikbetjening er god,
men derimod destination i omrader, hvor arbejdspladser og boliger ligger mere
spredt, og hvor der ikke er hgjklasset kollektiv deekning. Dette skaber en be-
greensning for potentialet for overflytning til hgjklasset kollektiv trafik. 1 by-
fingrene er det eksempelvis kun hver femte arbejdsplads, der ligger stations-
neart.

Den andel af vejtrafikken, der potentielt kan overflyttes til kollektiv trafik, be-
greenses i et vist omfang ogsa af sammensatningen af vejtrafikken pa de starre
indfaldsveje. Figur 4.10 illustrerer trafikken pa en typisk starre indfaldsvej 8.
Det er primert pendlingsture og fritidsture, der har potentiale for at blive over-
flyttet til den kollektive trafik.

8 Antallet af karetgjer er omregnet i forhold til, hvor meget vejkapacitet de optager. En varebil
svarer kapacitetsmaessigt til en personbil, mens en sololastbil svarer til 2 og en pahangs-
/settevogn til 2,5 personbilenheder (PBE).



Figur 4.10 Trafikfordeling pa en typisk indfaldsvej
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Som det fremgar af de ovenstaende afsnit, er den grundlaeggende transportin-
frastruktur i indfaldskorridorerne til stede for bade den kollektive trafik og pa
vejomradet, men nye trafikmgnstre udfordrer kapaciteten i infrastrukturen.
Den fremtidige trafikplanleegning ber fortsat falge den overordnede struktur i
Fingerplanen, men planlagningen skal tilpasses de nye trafikstramme, som i
stgrre omfang har bade udgangspunkt og destination udenfor de indre dele af
hovedstadsomradet.

Kommissionen har i indfaldskorridorerne fokus pa at styrke kapaciteten,
herunder en styrket togdrift, en bedre og mere effektiv udnyttelse af veja-
realerne og en fokuseret udbygning af vejkapaciteten, hvor behovet er
storst.

4.5 lgangveaerende stgrre investeringer i infrastrukturen

I de kommende ar forventes der en markant stigning i antallet af passagerer i
den kollektive trafik, hvilket vil udfordre kapaciteten pa en raeekke omrader og
dermed den kollektive transports konkurrenceevne i forhold til bilen. Samtidig
forventes trafikken pa vejnettet i hovedstadsomradet at stige og dermed udfor-
dre vejnettets kapacitet yderligere.

Der er med de politiske aftaler om En grgn transportpolitik fra 2009 og Bedre
og billigere kollektiv trafik fra 2012 dog igangsat en reekke tiltag, som pa flere
mader vil lgfte kapaciteten i hovedstadens transportsystem, jf. tabel 4.1. Feer-
digggrelsen af projekterne vil bidrage til at reducere treengslen og forbedre mo-
biliteten.
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Tabel 4.1 Sterre vedtagne projekter pa bane og vej i og til/fra hovedstadsomradet

Nyt dobbeltspor mellem Kgbenhavn H og Ny Ellebjerg 2012
Udvidelse af Motorring 4 (Taastrup-Frederikssundmotorvejen) 2014
Opgradering af banen Lyngby - Hillergd 2014
Anlaeg af etape af Frederikssundmotorvejen (Motorring 4 — 2015
Tveervej)

Udvidelse af Nordvestbanen 2015
Forggelse af kapaciteten i metroen 2015
Udvidelse af Helsingarmotorvejen (dvergdvej — Hgrsholm S) 2016
Udvidelse af Kgge Bugt Motorvejen (Greve S — Solrgd S) 2016
Ny bane Kgbenhavn — Ringsted 2018
Metro Cityringen 2018
Elektrificering af banen Kage N — Nastved 2018
Letbane i Ring 3 2020
Opgradering af bane og vej mellem Kgge og Rgdby i forbindel- 2021
se med Femern Belt-forbindelsen (landanleg)

Signalprogrammet pa jernbanen 2014-2021

Udover ovenstdende projekter er der gennemfart en raekke investeringer til at
forbedre cyklismen i hovedstadsomradet.



Side 45/124

5. Mulige tiltag til forbedring af den kollektive trafik

En indsats mod traengsel og luftforureningen i hovedstaden skal baseres pa
effektive lgsninger inden for de forskellige transportformer. For nogle rejser vil
bilen veere det mest effektive transportmiddel, mens det i andre sammenhange
er mere hensigtsmaessigt at anvende kollektiv trafik eller cykel. For at bevare og
udvikle et samfund med hgj mobilitet er det derfor ngdvendigt at se pa, hvor-
dan man styrker samtlige transportformer, herunder ogsa sammenhangen
mellem transportformerne.

I de teettere befolkede dele af hovedstadsomradet og langs de store trans-
portkorridorer, hvor boliger og arbejdspladser ligger stationsneert, spiller den
kollektive trafik, cykel og gang en afggrende rolle. Omkring halvdelen af alle
leengere pendlerture til det indre Kgbenhavn foregar eksempelvis med kollektiv
trafik, mens cykel og gang star for en stor andel af rejserne i iseer de indre dele
af hovedstadsomradet. Udbuddet af kollektiv trafik omfatter regional- og fjern-
tog (Sjeelland, Kystbanen, @resund), S-tog, metro, privatbaner og busser. Den
kollektive trafikbetjening af hovedstadsomradet er illustreret i figur 5.1, som
beskriver antallet af afgange pa hverdage fordelt pa bus og tog.

5.1 Tiltag i de indre bydele

Metroafgrening til Ny Elle- Mellemlang sigt  Hgje anleegsomkostninger

bjerg Stor effekt pa vejtreengsel og aflastning af det eksisterende kol-
lektive net
Bedre miljg i kraft af mindre CO2 og partikeludledning samt stgj
Stor effekt pa kvaliteten af det samlede kollektive net

Ny metro over havnesnittet Lang sigt Hgje anleegsomkostninger

(indre by — Christianshavn) Moderat effekt pa vejtreengsel og aflastning af det eksisterende
kollektive net
Bedre miljg i kraft af mindre CO2 og partikeludledning samt stgj
Stor effekt pa kvaliteten af det samlede kollektive net
Reducerer sarbarheden over for nedbrud og understatter videre
udbygninger

Styrket busservice: Kort sigt Lave anleegsomkostninger, mulighed for lavere driftsomkostnin-
Opgradering af A- og S- ger for trafikselskaber
busnettet Moderat effekt pé vejtreengsel
Realtidsinformation Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikeludledning
Check-in og ud ved stoppe- og stgj ved overflytning til kollektiv trafik
steder Forbedret kvalitet af den kollektive trafik, herunder bedre punkt-
Busfremkommelighed lighed for busser
Cykelparkering ved Kgben- Kort sigt Lave til moderate anlegsomkostninger afhangigt af den valgte
havn H model
Lille til moderat effekt pa vejtreengsel afhaeengig af ambitionsni-
veau

Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikeludledning
og stgj ved overflytning til kollektiv trafik og cykel
Godt for sundheden
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Figur 5.1 Kollektiv trafikbetjening i hovedstadsomradet — antallet af afgange pa hverdage
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Kilde: Landstrafikmodellen

Forbedret metrodsekning
En raekke tiltag kan pa mellemlang og lang sigt bidrage til at forbedre bane-
daekningen i indre by.

Pa mellemlang sigt vil metro til Ny Ellebjerg sikre banebetjening af passagerer
pa streekningen, der i dag har sa langt til en hgjklasset kollektiv trafik, at den
kollektive trafik ikke er et attraktivt tilbud. Med de allerede vedtagne tiltag og
en evt. forlengelse af metroen vil Ny Ellebjerg blive et kollektivt trafikknude-
punkt med omstigning til Ringbanen, S-tog mod Kgbenhavn og Kage, metro,
bus samt regional- og fjerntog.

Det vurderes, at en metroafgrening til Ny Ellebjerg vil koste omkring 5,5 mia.
kr. og medfgre omkring 3.000 farre personture med bil pr. hverdagsdagn.
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For at sikre passagererne en attraktiv, kollektiv trafikbetjening - ogsa pa lang
sigt - hvor man kan veere sikker pa at fa plads i metroen, vurderes det endvide-
re, at det pa leengere sigt kan blive ngdvendigt at gge kapaciteten over havne-
snittet fra indre by til Christianshavn. | fgrste omgang kan en del af lgsningen
veere lengere metrotog. Med yderligere byudvikling pa Amager og evt. forlen-
gelse af metroens nuvarende linjer kan det dog ogsa overvejes at bygge en ny
metro fra f.eks. Prags Boulevard til Kgbenhavn H eller videre mod Hovmester-
vej. Udover at lgse fremtidige kapacitetsproblemer i den kollektive trafik mel-
lem Amager og resten af hovedstaden vil en ny metroforbindelse give et laft i
den kollektive trafik. Dels vil den reducere sarbarheden, der er i tilfelde af stor-
re nedbrud pa den eksisterende metrolinje. Dels kan den muligggre fremtidige
udbygninger af metrosystemet pa begge sider af havnen. Et alternativ til en ny
metro kan vere en letbane eller BRT.

Det vurderes, at en ny metro over havnesnittet kan medfgre omkring 500 feerre
personture med bil pr. hverdagsdegn og vil koste fra ca. 9 mia. kr. afheengigt af
linjefgringen.

Forbedret busbetjening og -fremkommelighed

En raekke tiltag kan forbedre kvaliteten af A- og S-busnettet fra indre by, Ring-
byen og videre ud i korridorerne. Ved at udbrede realtidsinformation yderligere
samt ved at eksperimentere med interaktive skeerme med informationer om
rejser, skift, korrespondancer, priser mm., kan man styrke kundernes oplevelse
af produktet. Samtidig vil en forbedring af cykelparkeringsforholdene ved de
mest anvendte stoppesteder have betydning for at tiltreekke rejsende, der gn-
sker at bruge kombinationen af de to transportformer.

Bade danske og udenlandske erfaringer viser et stort potentiale for at forbedre
bussernes og hastighed med forskellige fremkommelighedstiltag fra doserings-
anlag, busbaner og signalprioriteringer til egentlige kollektivgader og BRT.
Busfremkommelighedstiltag kan bidrage til at forbedre attraktiviteten af den
kollektive trafik i indre by, men vil samtidig have direkte konsekvenser pa bil-
fremkommeligheden og dermed treengslen.

Cykelparkering ved Kgbenhavn H

Samspillet mellem cyklen og den kollektive trafik spiller en afggrende rolle i
teetbyens transportsystem. Der er i seerlig grad cykelkapacitetsproblemer ved
Kgbenhavn H, hvor Cityringen vil gge presset yderligere. Der kan konkret etab-
leres cykelparkering ved Tietgens Bro, som vil forbedre cykelparkeringskapaci-
teten betydeligt og forbedre adgangsforholdene til perronerne.
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5.2 Tiltag i Ringbyen

Nye S-buslinjer

Metroafgrening
Flintholm - Rgdovre

Kort sigt Lave anleegsomkostninger
Stor effekt pa vejtreengsel

Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikelud-
ledning og stgj ved overflytning til kollektiv trafik

Lang sigt Hgje anleegsomkostninger

Stor effekt pa vejtreengsel og aflastning af det eksisterende
kollektive net

Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikelud-
ledning og stgj ved overflytning til kollektiv trafik

Stor effekt pa kvaliteten af det samlede kollektive net

Sammenhangende letbanenet Mellemlang sigt Hgje anleegsomkostninger

Stor effekt for kvaliteten af det samlede kollektive net, men
risiko for gget lokal treengsel for gvrige trafikanter

Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikelud-
ledning og stgj ved overflytning til kollektiv trafik

Nye og styrkede trafikale knude-  Kort sigt Moderate til hgje anleegsomkostninger afheengig af valgte

punkter

model
Lille til moderat effekt pa vejtraengsel

Kan medfgre miljgforbedringer med overflytning til kollek-
tiv trafik

Betydelig effekt for ssammenhangen og attraktiviteten af
den samlede kollektive trafik

Nye S-buslinjer

I afsnittet om tiltag i indre by beskrives en raekke tiltag til forbedring af busbe-

tjeningen. Disse tiltag vil ogsa have effekt i Ringbyen. Det kan endvidere over-

vejes at udvide S-busnettet i Ringbyen med en reekke nye linjer, som f.eks. kan

forbinde bolig- og erhvervsomrader. De nye linjer bar teenkes sammen med de

nuveerende S-linjer, der kan betjene en raekke nye Kys & Kagr- og Park and ride-
anleeg i motorvejsnettet.

Metroafgrening Flintholm — Rgdovre

En metroafgrening ved Flintholm vil kunne betjene streekningen til

Rgdovre Centrum. Afgreningen bgr desuden ses i sammenhzng med planerne
om et letbanenet, som beskrives nedenfor. En metroafgrening til Regdovre vur-
deres at koste ca. 6 mia. kr. og vil kunne reducere antallet af personture i bil
med i starrelsesordenen 4.500 personture pr. hverdagsdaggn.
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Sammenhangende letbanenet

Der er pt. igangsat forskellige undersggelser af, hvordan der pa mellemlang sigt
kan gennemfgres letbaneforbindelser, hvor der i dag ikke karer S- og fjerntog
fra den indre by til letbanen i Ring 3. Af forslag, som bgr vurderes i forhold til
passagerpotentialer, er f.eks. letbanestreekningerne Ngrrebro Station - Gladsa-
xe/Herlev, Ny Ellebjerg — Glostrup, Roskildevej, Ring 2%%, Helsinggrmotorvej
— Lyngbyvej, en forleengelse af letbanen i Ring 3 til Avedgre Holme samt Glos-
trup — Brgndby — Kgbenhavns Lufthavn.

Det sammenhangende net er til for brugerne, som oplever en samlet rejse,
hvor tiden kan bruges til f.eks. arbejde. Pa den anden side ma det vurderes, om
en letbane er det rigtige valg helt ind til indre by, eller om passagererne kan
acceptere ulempen ved at skifte f.eks. pa Ngrrebro Station, hvis man med en
metro kan na hurtigere frem til bestemmelsesstedet end med en letbane i gade-
plan.

Vurdering af BRT som alternativ til letbaner vil ligeledes indga i arbejdet, idet
BRT-lgsninger kan vere en billigere og hurtigere made at opna de gnskede
effekter sammenholdt med letbanelgsninger.

Nye og styrkede trafikknudepunkter

Trafikknudepunkter kan med gode skift og attraktive stationer sikre en bedre
sammenhang i den kollektive trafik og dermed et mere attraktivt alternativ til
biler. Attraktive knudepunkter vil have betydning for de mange pendlere og
andre passagerer, der hver dag skifter mellem forskellige transportformer.

Serligt Ny Ellebjerg Station og Glostrup Station kan fremhaves som oplagte
potentielle trafikknudepunkt. Andre oplagte knudepunkter er Lyngby, Herlev
og Hellerup.
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Ny Ellebjerg og Glostrup som trafikale knudepunkt

Placeringen af Ny Ellebjerg Station og Glostrup Station viser et betydeligt
potentiale for at blive betydelige knudepunkter for den kollektive trafik. Ny
Ellebjerg betjenes allerede i dag af flere hgjklassede forbindelser og pa sigt
kan stationen blive omstigningsstation for op til seks tog, metro eller letba-
nesystemer med en tilhgrende optimeret busbetjening.

Pa samme made kan Glostrup pa sigt betjenes af fire tog og letbanesyste-
mer. Udvikles stationerne med flere hgjklassede forbindelser og udbygning
af stationerne for at understgtte deres placering som knudepunkter, kan det
potentielt give en stor maengde af rejsende bedre forbindelser og kortere
rejsetid. Samtidig vil der ske en aflastning af eksisterende knudepunkter og
sammen med en udbygning infrastrukturen et mere sammenhangende og
robust kollektiv net i hovedstadsomradet.

Transportministeriet undersgger derfor, hvilke muligheder der er for at
etablere Ny Ellebjerg og Glostrup som knudepunkter med udbygning af
stationerne og en forbedret trafikal afvikling af stationernes forbindelser.



5.3 Tiltag i korridorerne
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Kapacitetsmaessige forbedringer
for S-tog

Vendespor ved Enghave St.

Flere lengere S-tog

Nyt ”rgr” (gennem indre by)

Automatisering af S-tog

S-tog til Roskilde
S-tog til Helsingor

S-tog langs Helsinggrmotorvejen

Forlengelse af S-banen til Fre-
densborg

Forlengelse af Farumbanen med
tilslutning til Hillergdbanen

Nyt regionaltogskoncept (Ring
Syd)

Flere lengere regionaltog

Kort sigt

Lang sigt

Lang sigt

Mellemlang sigt

Lang sigt

Mellemlang sigt

Moderate anleegsomkostninger
Moderat effekt pa vejtreengsel
Aflastning af det eksisterende kollektive net

Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikelud-
ledning og stgj ved overflytning til kollektiv trafik

Hgje anleegsomkostninger

Stor effekt pa treengsel i den kollektive trafik og pa vej-
treengsel

Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikelud-
ledning og stgj

Stor effekt for kvaliteten af det samlede kollektive net

@get robusthed pa S-togsnettet

Hgje anleegsomkostninger men driftsbesparelser

Stor effekt pa treengsel i den kollektive trafik og pa vej-
traengsel

Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikelud-
ledning og stgj ved overflytning til kollektiv trafik

Stor effekt pa kvaliteten af det samlede kollektive net

Hgje anleegsomkostninger

Stor effekt pa treengsel i den kollektive trafik og pa vej-
traengsel

Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikelud-
ledning og stgj ved overflytning til kollektiv trafik

Hgje anleegsomkostninger

Usikker effekt pa treengsel i den kollektive trafik og pa vej-
traengsel. Skaber bedre mobilitet i den kollektive trafik

Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikelud-
ledning og stgj ved overflytning til kollektiv trafik

Moderate anleegsomkostninger

Moderat effekt pa treengsel i den kollektive trafik og pa
vejtrengsel.

Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikelud-
ledning og stgj ved overflytning til kollektiv trafik
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Kort/

Forbedret togbetjening i Dre- el S

sundsregionen

Hgje anleegsomkostninger

Stor effekt pa treengsel i den kollektive trafik og pa vej-
Hastighedsopgradering af Sydba- treengsel

hen og Ringsted — Odense Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikelud-

ledning og stgj ved overflytning til kollektiv trafik

Park and ride og Kys og Kar Kort sigt Lave til moderate anlegsomkostninger
Usikker effekt pa treengslen

Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikelud-
ledning og stgj ved overflytning til kollektiv trafik

Kapacitet pa Kgbenhavn H Kort/ Lave til hgje anleegsomkostninger afhaengigt af lgsninger
gﬁgesrigltang/ Potentielt stor effekt pa treengsel i den kollektive trafik og

pa vejtreengsel
Forggelse af kapaciteten pa centralt knudepunkt - bedre
miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikeludledning og
stgj ved overflytning til kollektiv trafik

Forbedret S- og R-busnet Kort sigt Lave anleegsomkostninger

Pendlerbusser til stgrre arbejds- Moderat effekt pé vejtreengsel

pladser Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikelud-
ledning og stgj ved overflytning til kollektiv trafik

Forbedring af lokalbanerne Mellemlang sigt Moderate anleegsomkostninger

Usikker effekt pa treengsel

Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikelud-
ledning og stgj ved overflytning til kollektiv trafik

Bedre S-togsbetjening
S-togets centrale placering for den kollektive trafik i hovedstadsomradet bety-
der, at en forbedret S-togsbetjening kan fremme den overordnede attraktivitet
af den kollektive trafik.

Indsattelse af flere og leengere S-tog kan pa relativt kort sigt sikre, at flere pas-
sagerer kan fa siddeplads i myldretiden, men vil dog medfare ggede driftsudgif-
ter.

Hvis passagererne skal tiloydes endnu flere afgange pa S-banen, er det dog
ngdvendigt at gennemfgre starre eendringer. Seerligt mellem Kgbenhavn H og
@sterport ("rgret”) er der stort kapacitetsmaessigt pres. Det bgr i den forbindel-
se analyseres, om kapaciteten pa denne streekning kan forbedres pa kort sigt.
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Ikke alle pendlere skal dog ind til centrum af Kgbenhavn. Det vil f.eks. med
vendespor pa Enghave St. veere muligt at kare flere tog pa Frederikssund-
fingeren. Et alternativ/supplement, som ligeledes vil kunne gge kapaciteten pa
kort sigt, er at kgre flere leengere tog. Ved at gennemfare vedligeholdelse af S-
tog om natten friggres materiel og dermed kapacitet i dagtimerne.

Skal S-togsbetjeningen pa mellemlang og lang sigt geres mere attraktiv, vil det
dog veere ngdvendigt at gennemfgre mere gennemgribende @ndringer. Der er
identificeret to overordnede koncepter:

e Flere hurtige eksprestog, der ikke stopper ved alle stationer. Konceptet
betyder, at der fortsat vil veere en blanding af hurtige og langsomme
tog. En udbygning af denne strategi vil kreeve etablering af flere overha-
lingsspor og markante kapacitetsforbedringer i "rgret”.

e En hgjfrekvent kareplan, som ligner driften i metroen. Ogsa denne stra-
tegi kreever starre kapacitet, hvilket f.eks. kan sikres med indfarsel af
automatisk S-togsdrift.

Det er vurderingen, at den model, der giver mest kapacitet ind/ud af —samt i —
Kgbenhavn, er etableringen af en helt ny bane enten ved at udbygge parallelt
med det eksisterende "rgr” eller ved at bygge en helt ny bane et andet sted. Et
nyt rgr vil give en vaesentlig starre robusthed i systemet. Uanset om der gen-
nemfgres en udvidelse parallelt med det nuvaerende "rar” eller en helt ny linje,
vurderes projektet dog at vaere meget dyrt, og realistisk set vil det fagrst veere
aktuelt pa lang sigt.

Automatisering af S-tog

Safremt det veelges at indfere en metrolignende drift af S-togene vil en hel- eller
halvautomatisering af S-toget veere et alternativ til en udvidelse af "rgret”. Au-
tomatisering kan bidrage til at reducere rejsetiden, gare det lettere at indfgre
metrolignende drift med hgjere frekvens, mindske antallet af aflysninger og gge
S-togenes rettidighed. Automatisering vil gare togdriften mere fleksibel og vil
med mindre a&ndringer af sporanlaeg gere det nemmere at vende tog pa f.eks.
@sterport. Det kan endvidere blive mere rentabelt at kare hyppigere tog — ogsa
pa tidspunkter med mindre trafik, da omkostninger til personel reduceres.

Det vurderes, at en automatisering af S-togsdriften over hele nettet vil kunne
gennemfgres for omkring 3,3 mia. kr. (ekskl. materiel) og vil medfare et fald i
antallet af personture i bil med ca. 2.500 pr. hverdagsdggn. Ringbanen er stort
set uafheaengig af de gvrige S-togstraeekninger og er derfor en oplagt 1. etape,
selvom effekten pa denne bane vil veere begraenset. Det bemaerkes samtidig, at
der kan veere en vis "first mover”-risiko forbundet med indfgrsel af fuldautoma-
tisk S-togsdrift.
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Et alternativ til fuldautomatisk S-togsdrift er halvautomatisk drift, som vurde-
res billigere at gennemfgre, men dog ikke vil give den fulde effekt eller medfare
samme driftsbesparelser som fuldautomatisk drift

For at vurdere hvilke fysiske tiltag, der skal gennemfgres pa mellemlang og
lang sigt, bar der snarligt tages stilling til, hvilket koncept S-tog i fremtiden skal
kare efter.

Udvidelse af S-togbetjeningen

Pa kort sigt kan det overvejes at forbedre togbetjeningen mellem Kgbenhavn og
Roskilde ved at lade S-tog varetage lokaltrafikken pa hele streekningen, mens
fjern- og regionaltog varetager den hurtigere transport over de leengere afstan-
de pa straekningen samt til og fra stationer uden for streekningen. S-
togsbetjening forventes at kunne medfgre forbedret rettidighed, bl.a. fordi S-
tog er et stabilt og robust togsystem med kortere opholdstid pa stationerne.

Ved at udstraekke S-banen til Roskilde opnas en mere hgjfrekvent, hurtigere og
mere effektiv trafikbetjening. S-tog til Roskilde vil medfgre flere afgange til og
fra Hedehusene og Trekroner (RUC) og direkte forbindelser til de starste S-
togsstationer i Roskilde-fingeren. S-tog til Roskilde medfarer endvidere kortere
rejsetid med regionaltoget, da det vil kgre direkte mellem Roskilde og Kgben-
havn.

S-tog til Roskilde vurderes at kunne gennemfgres for 0,8 mia. kr. og vil kunne
reducere antallet af personture i bil med ca. 500 pr. hverdagsdggn.

Det kan endvidere overvejes at gge togbetjeningen pa Kystbanen enten ved at
indfare S-togsbetjening mellem Kgbenhavn og Helsinggr eller gge den nuvee-
rende togbetjening. S-togsbetjening indebarer dog, at Kystbanen afkobles fra
den svenske trafik.

S-tog til Helsinger vurderes at kunne gennemfares for 1,8 mia. kr. og vil kunne
reducere antallet af personture i bil med i stgrrelsesordenen 1.500 pr. hver-
dagsdagn.

Safremt det pa et tidspunkt besluttes at etablere en fast forbindelse mellem
Helsingar og Helsingborg (HH), kan denne enten baseres pa, at alle tog karer
ad Kystbanekorridoren, eller at der bygges en ny korridor f.eks. ad Ring 5. Sa-
fremt det vaelges at kare ad en ny korridor, vil det ikke vere et problem at kgre
S-tog pa Kystbanekorridoren.

Pa lang sigt kan det overvejes, om S-togsnettet skal udvides yderligere. Af muli-
ge strategiske udvidelsesprojekter kan naevnes S-bane langs Helsingarmotorve-
jen, en forlengelse af Hillergdbanen til Fredensborg og en forlengelse af Fa-
rumbanen med tilslutning til Hillergdbanen, hvilket kan give stgrre robusthed
ved afbrydelse af trafikken pa Hillergdbanen.



Forbedret regionaltogsbetjening

Fjern- og regionaltog er sarligt vigtige pa de leengere pendlerrejser. Pa visse
strekninger er regionaltog allerede i dag konkurrencedygtige pa rejsetid i for-
hold til biler, hvilket szrligt geelder det sydvestlige Sjaelland. Ligesom for S-tog
er der dog kapacitetsudfordringer for fjern- og regionaltog pa Kgbenhavn H.

Med Ny Ellebjerg som trafikalt knudepunkt kan det blive relevant at lade nogle
regional- og fjerntog kare direkte fra Roskilde via Ny Ellebjerg til Kabenhavns
Lufthavn. Dette nye regionaltogskoncept (Ring Syd) vil kunne aflaste Kgben-
havn H og samtidig give rejsetidsbesparelser mod Amager og Kastrup fra de
vestlige og sydlige dele af hovedstadsomradet.

Etableringen af et knudepunkt i Ny Ellebjerg kan endvidere ses i sammenhang
med etableringen af en metroafgrening til Sydhavn og Ny Ellebjerg.

Indseettelse af flere og leengere regionaltog kan endvidere forbedre kapaciteten
pa relativt kort sigt, men vil dog medfare ggede driftsudgifter.

Forbedret togbetjening i dresundsregionen

En af de vigtige leengere pendlerstraekninger gar over @resund. Det vurderes, at
der pa sigt er kapacitet nok pa selve @resundsforbindelsen, men at de danske
landanlag kan blive en flaskehals pa relativt kort sigt. Banedanmark er derfor i
gang med en VVM-undersggelse af en kapacitetsudvidelse pa @resundsbanen.
Pa kort sigt kan der gennemfgres en kapacitetsforbedring af Kastrupbanen.
Dette vil medfgre forbedret regularitet, som breder sig som ringe i vandet til
hele togtrafikken i @resundsregionen — til gleede for mange passagerer,

Pa lang sigt kan det blive ngdvendigt at imgdekomme den ggede efterspgrgsel
ved at udvide kapaciteten over @resund.

Hurtigere rejser pa lzengere pendlerkorridorer

For at fa flere pendlere til at benytte fjern- og regionaltog vil hastighedsopgra-
deringer veere et vaesentligt konkurrenceparameter over for bilen, da toget pa
de lzengere rejser ofte er hurtigere end bilen.

Region Sjelland og hovedstadsomradet har efterhanden en del pendlere fra et
stort omrade pa Fyn. P& den baggrund er det relevant ogsa at se pa rejserne
over Storebzlt. Det vurderes pt., om Sydbanen skal opgraderes til 200 km/t.
Endvidere er der reserveret 0,6 mia. kr. til hastighedsopgradering af Ringsted —
Odense (farste etape i timemodellen). En hastighedsopgradering vil - udover at
medfare hurtigere rejsetid for fijerntog fra Fyn og Jylland - fa betydning for
pendlere fra iser Slagelse.

En hastighedsopgradering af Ringsted — Odense vurderes at medfare et fald i
antallet af personture i bil med ca. 500 pr. hverdagsdggn. Banesystemet kan
desuden suppleres med direkte busser fra udvalgte sjaellandske byer uden ba-
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nebetjening til Kebenhavn. Busserne vil primert kgre pa motorvejene, have fa
stop, og der kan etableres sarlige HOV-spor ("High occupancy vehicle lane’ —
baner til kgretgjer med 2 personer eller flere) eller gives tilladelse til at anvende
ngdsporet for at opretholde en hgj rejsehastighed i treengselsbelastede korrido-
rer. Med henblik pa at opna kortest mulig rejsetid og en tilfredsstillende drifts-
gkonomi, er det en forudseetning, at de direkte busser godkendes til at kgre 100
km/t pa de abne, ikke-traengselsbelastede motorvejsstraekninger.

Forbedret busbetjening

Nuveerende og fremtidige passagerer i R-busserne kan opleve et mere attraktivt
produkt med gennemfarslen af en raekke forbedringer, herunder realtidsinfor-
mationer, interaktive skeerme, ind - og udstigning ad flere dgre, bedre cykel-
parkering ved stoppesteder mv., som vil bidrage til at gge kvaliteten og naerhe-
den af den kollektive trafik. Dermed vil R-busserne ogsa kunne tiltreekke flere
kunder og opna en bedre driftsgkonomi.

Park and ride og Kys og Kar

Potentialet for flere og/eller starre park and ride-anlaeg afheenger af konkur-
renceforholdet mellem bil og tog/bus i sammenhang med bil. | den nuvaerende
situation vurderes potentialet for overflytning fra biler at veere begraenset. En-
kelte stgrre udbygninger og nyanleeg kan dog vere relevante.

Det er desuden konstateret, at ansvaret for fremme af park and ride ikke er
preecist organisatorisk forankret. Med henblik pa at fremme mulighederne for
park and ride bgr der ogsa tages stilling til den fremtidige organisatoriske for-
ankring i forleengelse af de gvrige organisatoriske overvejelser.

Det stgrste potentiale for stgrre park and ride-anlaeg vurderes umiddelbart at
veare pa lengere pendlerture pa Sjelland, hvor den starste tidsmaessige gevinst
ved at kombinere bil med tog pa rejser til Kebenhavn i myldretiden findes.
F.eks. vurderes Kgge Nord umiddelbart at have et stort potentiale som en at-
traktiv placering for et egentlig "hgjklasset” park and ride-anleeg med &bningen
af den nye bane Ringsted-Kgge-Kgbenhavn. Herudover kan stationer som
Ringsted og Slagelse, der har et stort og spredt bebygget opland, vere oplagte
mal for nye anlaeg af denne type.

Der er derudover en raekke stationer i hovedstadsomradet, hvor parkerings-
pladser hyppigt er overfyldte, hvilket illustrer, at efterspgrgslen er starre end
udbuddet. Her kan det ogsa overvejes at udbygge parkeringskapaciteten.



Figur 5.2 Tidsbesparelse ved at benytte park and ride til indre by

Besparelse i minutter
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Kilde: Trafikstyrelsen

Kapacitet Kgbenhavn H

Kapaciteten pa Kgbenhavn H har betydning for den kollektive trafik fra indre
by og ud i de leengste pendlerkorridorer. Derfor kan kapacitetsforbedringer pa
Kgbenhavn H bidrage til at sikre bedre kollektiv trafik pa tveers af de geografi-
ske omrader med flere afgange og mere rettidige tog.

Trafikstyrelsen er i gang med en starre analyse af kapacitetsbehovet pa Kgben-
havn H. De indledende resultater forventes at ligge klar i foraret 2013. Pa bag-
grund af analysen forventes det, at der kan udarbejdes konkrete forslag til ka-
pacitetsforbedringer pa kort, mellemlang og lang sigt.

Forbedringer af Lokalbanen

Ud over busser, fjern- og regionaltog bidrager lokalbanerne med kollektiv
transport, som hanger sammen med regionens andre kollektive transportmu-
ligheder. En raekke tiltag kan bidrage til at styrke lokalbanernes attraktivitet og
forbedre det samlede kollektive net pa og imellem de leengere pendlerstraeknin-
ger. Det vurderes, at direkte togforbindelser pa tveers af Hillergd Station, ny
station ved supersygehuset og tilpasning af stationsstrukturen vil kunne gen-
nemfares for omkring 58 mio. kr. og vil medfgre ca. 1,7 mio. nye passagerer om
aret, hvoraf en del vil komme fra biler.

Side 57/124



Side 58/124

5.4 Tvaergaende/nationale tiltag

I nedenstaende beskrives en raekke tiltag, der gar pa tveers af geografi. Tiltagene er karakteriseret
ved, at de forskellige mader bidrager til at fremme neerheden og/eller kvaliteten af den kollektive
trafik og derigennem bidrager til at gge attraktiviteten af et samlet kollektiv trafiknet.

Organisering af den kollektive
trafik

Koncepter for knudepunkter og
park and ride-anlaeg

Tveergéende trafikinformation og
billetter

Cykler i kombination med kollek-
tiv trafik

Mere attraktive stationer og bus-
stoppesteder

Busfremkommelighedstiltag:
Bus Rapid Transit (BRT)
+Way

Takster og takststrukturer i den
kollektive trafik

@get fokus pa stationsnearheds-
princippet

Mellemlang sigt

Kort sigt

Kort sigt

Kort/
mellemlang sigt

Kort sigt

Kort sigt

Kort sigt

Mellemlang sigt

Reorganisering kan have store transaktionsomkostninger

Vil sikre bedre sammenhang og planlegning pa tvaers af
trafikselskaberne

Kunden kommer i centrum

Lave omkostninger til udvikling af koncept

Lave anleegsomkostninger

Potentiale for bedre sammenhang i den kollektive trafik og
dermed en gget attraktivitet og overflytning fra vejene.
Effekten pa vejtreengsel vil afhaenge af overflytningspoten-
tialet

Effekten pa miljget vil afheenge af overflytningspotentialet

Lave til moderate anleegsomkostninger

Effekten pa vejtraengsel vil afhenge af overflytningspotenti-
alet

Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikelud-
ledning og stgj ved overflytning til kollektiv trafik og cykel

Sma til moderate anlaegsomkostninger
Lille effekt pa vejtreengsel

Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikelud-
ledning og stgj ved overflytning til kollektiv trafik

@get kvalitet af den kollektive trafik

Lave til moderate anlaegsomkostninger afhangigt af valgte
modeller

Forbedret driftsskonomi med flere passagerer og hgjere
rejsehastighed

Stor effekt pa treengsel i den kollektive trafik, men risiko for
gget lokal treengsel for gvrige trafikanter

Bedre lokalt miljg

Fremmer brugen af kollektiv trafik

Potentiel stor effekt pa vejtreengsel ved at medvirke til at en
starre andel veelger kollektiv trafik

Potentiel stor effekt pa miljg ved at medvirke til at en sterre
andel veelger kollektiv trafik

Kan seette begraensninger for nogle kommuners mulighed
for byudvikling



Organisering af den kollektive trafik

Traengselskommissionen har gnsket at belyse spgrgsmalet om organisering og
sammenhang i den kollektive trafik. Den nuvarende organisering og de pro-
dukter, som de forskellige selskaber tilbyder kunderne uafhaengigt af hinanden,
kan give kunderne et billede af en usammenhangende kollektiv trafik.

Den manglende sammenhang opleves f.eks. i forbindelse med selskabernes
fokus pa eget produkt i stedet for sammenhangen i den kollektive trafik, i
manglende sammentaenkning af information osv.

I hovedstaden varetages den kollektive trafik af Movia, DSB, DSB S-tog, DSB
@resund og Metroselskabet. De fleste brugere af den kollektive trafik i hoved-
stadsomradet kombinerer flere transportformer pa deres rejser. Det er derfor
vigtigt, at passagererne oplever, at den kollektive trafik er sammenhangende,
og at det bl.a. er nemt at skifte mellem de forskellige transportformer. | dag
samarbejder selskaberne ikke altid tilstreekkeligt, hvilket medfarer, at kunder-
ne oplever, at den kollektive trafik ikke er koordineret.

I flere starre, europaiske byer er der en langt stgrre integration mellem de for-
skellige transportformer, end der er i Kgbenhavn. | Tyskland, Schweiz, @strig,
London og Oslo er der etableret enten paraplyorganisationer, der varetager en
reekke opgaver pa vegne af de enkelte selskaber, eller der er etableret et felles
selskab. Hermed sikres kunderne en feelles kundeflade.

Der kan derfor overvejes forskellige modeller for organiseringen, herunder for
en sammenhangende trafikplanlaegning, alt efter om malet er en hgj og lav
integration af selskaberne:

Figur 5.3: Modeller for organisering af den kollektive trafik

Hegj integration > Lavintegration

To selskaber
(Regionen al trafik)

En trafikkeber

(hele Sjeelland)
Stor paraply
(ejerforum- Lill |
samarbejde) i€ paraply

(koordinering af
aktiviteter pa
selskabsbasis)

1. Al kollektiv trafik samles i to selskaber — ét i hver region.

2. Der etableres en trafikkgberfunktion for al kollektiv trafik gst for Store-
beelt. Selskabet kgber trafik fra DSB (regionaltog), DSB @resund, DSB
S-tog, Metroselskabet samt fra busentreprengrer. Selskabet ejes af sta-
ten, regionerne og kommunerne, der varetager deres indflydelse gen-
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nem en bestyrelse. Konstruktionen medfgrer, at Movia nedlaegges,
mens de gvrige trafikselskaber fortsatter stort set uforandret.

3. Der etableres en paraplyorganisation (stor paraply), der skal varetage
den langsigtede, strategiske planleegning for et sammenhaengende
overordnet trafiknet. Organisationen styres af et forum bestaende af
politikere fra region, kommuner og stat.

4. Der etableres en paraplyorganisation (lille paraply), der far ansvar for
trafikinformation og evt. markedsfagring og salg af billetter. En felles
indgang for kunderne kan bl.a. besta af: billetsalg, trafikinformation,
kundeservice, klagehandtering og hittegods. Kundernes adgang kan ske
via elektroniske medier samt via telefonisk og fysisk henvendelse.

Kommissionen har noteret sig, at regeringen vil evaluere, om der i forleengelse
af strukturreformen kan etableres en mere hensigtsmaessig organisering af den
kollektive transport i Danmark.

Koncepter for knudepunkter og park and ride-anleeg

Trangselskommissionen har drgftet vigtigheden af gode knudepunkter, hvor
passagererne hurtigt kan skifte. Det geelder bade knudepunkter i forhold til den
kollektive trafik samt park and ride-anleeg. Knudepunkterne skal indrettes med
gode skifteforhold, trafikinformation mv. Kommissionen vurderer, at der med
fordel kan arbejdes videre med at udarbejde et koncept for knudepunkterne og
for park and ride-anlaeggene.

Det bar ogsa overvejes at endre den nuvarende finansieringsmodel for bus-
drift, som indeholder en reekke uhensigtsmaessige incitamenter, der hindrer
tilpasninger af de buslinjer, der krydser kommunegranser. De fleste buslinjer i
hovedstadsomradet krydser en eller flere kommunegranser, og der skal derfor
sikres en balance mellem pa den ene side et sammenhangende net i et sterre
geografisk perspektiv og pa den anden side lokal indflydelse pa og ejerskab til
bustrafikken med henblik pa at opfylde lokale behov.

Tveergaende trafikinformation og billetter

Bedre trafikinformation kan generelt gge passagerernes muligheder for at fore-
tage optimale rutevalg. Kunderne har brug for at komme hele vejen fra rejsens
start til slutdestinationen og bar ikke bekymre sig om, hvilke selskaber der le-
verer hvilken service eller information.

En elektronisk rejseplanlaegger, der medtager alle transportformer, og er base-
ret pa realtidsinformation, vurderes at kunne bidrage til at gge brugen af kol-
lektiv trafik og overfare rejsende fra biler— enten pa hele rejsen eller dele af
den.



Rejseplanen.dk virker i dag kun for Danmark. Det er endvidere ikke muligt at
kabe billetter til f.eks. stationerne i Skane pa de fleste stationer i hovedstads-
omradet. Dette er problematisk for integrationen pa tvaers af @resundsregionen
og forringer kvaliteten af den kollektive trafik og dermed dens konkurrenceev-
ne overfor biler, nar det gaelder rejser over @resund.

Cykler i kombination med kollektiv trafik

Cyklen udggr en hurtig og nem transportform til og fra station og stoppested og
er saledes en ideel medspiller til den kollektive trafik. Et bedre samspil mellem
cyklen og den kollektive trafik vil derfor forbedre naerheden til bus og tog og
dermed attraktiviteten for brugeren.

Der eksisterer i dag cykelparkering ved alle regionale stationer og S-
togsstationer. Beleegningsgraderne pa cykelparkering er generelt hgj (70—-90
pct.), hvilket tyder p3, at flere stationer vil na kapacitetsgraensen i neermeste
fremtid. Det geelder f.eks. i forhold til cykelparkeringskapaciteten ved Kgben-
havn H, hvor Metro Cityringen vil gge presset yderligere.

Oprydning i og omkring cykelparkeringen kan veere med til at gge kapaciteten
og brugen af den. Forbedrede juridiske rammer for cykeloprydning er derfor et
tiltag, der kan forbedre cykelparkeringsforholdene vasentligt.

Cykelvenlig indretning af togene og nem adgang til perronerne er forudsatnin-
ger for problemfri cykelmedtagning.

En mulighed for at gge brugen af cykler og kollektiv trafik er at indfgre pend-
lercykler, der kan anvendes fra stationen/bussen til arbejdsstedet. En pendler-
cykel kan f.eks. stilles til radighed af arbejdsgiveren eller kommunen evt. i sam-
arbejde med trafikselskaber og DSB.

Busfremkommelighedstiltag og mere attraktive stationer og busstoppesteder
Stationer og busstoppesteder er det fgrste, der mgder mange rejsende i den
kollektive trafik. Attraktive stationer og stoppesteder kan i lighed med komfort
pa selve rejsen gge kvaliteten af den kollektive trafik og dermed tiltreekke flere
rejsende. Der kan derfor med fordel fokuseres pa at ggre stationerne endnu
mere attraktive som en del af rejsen.

Bade danske og udenlandske erfaringer peger p4, at bedre rejsehastighed med
bus kan tiltreekke vaesentligt flere kollektivt rejsende, hvormed anlegsudgifter-
ne gennem bedre driftsgkonomi kan tjenes hjem i lgbet af fa ar.

Forbedringer for busser kan have forskelligt niveau fra mere attraktive stoppe-
steder og tilpasning af signaler til egentlig hgjklassede buslgsninger i eget tracé
(BRT). Den farste BRT i hovedstadsomradet er i gjeblikket under etablering pa
streekningen fra Ngrreport til Hans Knudsens Plads via Ngrre Campus og for-
ventes at abne i 2014. Movia er i gang med at konceptudvikle et koncept for
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BRT (+WAY), hvor byrum, busstoppested/perroner, busbaner, busser mv.
teenkes sammen i ét koncept.

Fremkommelighedstiltag for kollektiv trafik kan dog have direkte konsekvens
for bilfremkommeligheden, hvis dele af vejkapaciteten inddrages for at forbed-
re den kollektive trafik. Det kan bidrage til at gge treengslen pa vejnettet lokalt.
Visse steder kan busfremkommelighedstiltag dog designes saledes, at det kun
begraenser en mindre del af den gvrige trafik. Dette kan bl.a. ske med moderne
ITS.

Takster og takststruktur i den kollektive trafik
Kommission vil se neermere p4, hvorledes a&ndringer i takster og takststruktu-
rer kan fremme tilgangen af passagerer til den kollektive trafik.

@get fokus pa stationsnaerhedsprincippet

Som beskrevet i afsnit 4.1, har fingerplanen og princippet om stationsneerhed i
arealplanlagningen haft stor betydning for udviklingen af hovedstadens infra-
struktur. For at tiltreekke flere rejsende til den kollektive trafik er det fortsat
vigtigt at have fokus pa dette princip, da geografisk narhed til stationer bade
ved start- og slutdestinationen er en helt afggrende parameter for de rejsende,
safremt de skal fraveelge bilen. Kommissionen vil derfor arbejde videre med
stationsnarhedsprincippet, herunder se pa om der er behov for at udvikle prin-
cippet, sa det bidrager til at overflytte rejsende til den kollektive trafik og un-
derstatter de nye rejsestramme i hovedstadsomradet.
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6. Mulige tiltag til forbedring af vejtrafikken

6.1 Tiltag i de indre bydele

Bedre cykelinfrastruktur: Kort/

mellemlang sigt

Forlengelse af den statslige cykel-
pulje

Etablering af strategisk cykelnet

Bedre cykelinfrastruktur p& straek-
ninger med mange cyklister

Bedre cykelinfrastruktur til statio-
ner

Bedre og sikre cykelforhold ved
skoler

Bedre cykelparkering i de teette
byrum

Optimering af tilsyn med vejene: Kort sigt

Bedre planlaegning af vejarbejder
mv.

Hurtigere respons ved handelser

Bedre tilsyn med kantstensparke-
ring

Analyse af vejbestyrelsesforhold

Kommunalt fokus pa fremkomme-  Kort sigt
lighed pa vejnettet, herunder Ring 2

Havnetunnel gst om Kgbenhavn Lang sigt

Lave til moderate omkostninger

Moderate til store effekter pa vejtreengsel da overflytning
fra bil og bus til cykel vil reducere traengslen pa vejene.
Kan medvirke til at understgtte den kollektive trafik hvis
cykler indteenkes ved stationer mv.

Overflytning til cyklisme vil gavne miljget og sundheden
Cykling er en arealeffektiv transportform

Der er behov for mere viden om overflytningspotentialet
til cykler

Lave omkostninger. Kan betyde ggede driftsomkostnin-
ger for staten og kommuner

Stor effekt pa treengsel. Effekten afhanger blandt andet
af ambitionsniveauet for indsatsen.

Ingen eller meget lille betydning for miljget

Lave/moderate omkostninger. Omfang vil afhaenge af
ambitionsniveauet

En sammenhangende strategi for og tilsyn med frem-
kommeligheden péa vejnettet vil have stor effekt pa
treengsel pa vejene. Ring 2 er i den forbindelse en central
vejkorridor i de indre bydele

Ingen eller meget lille betydning for miljget

Hgje omkostninger. Screening viser et indledende an-
leegsoverslag pa ca. 27 mia. kr. for alle etaper.

Stor effekt pa vejtreengsel i de indre bydele og pa centrale
vejforbindelser i Kgbenhavn samt Motorring 3. Der vil
dog opsta mertrafik pa havnetunnellens tilbringerveje,
herunder dele af Amager og Gentofte.

Ved at fjerne store trafikmangder fra de indre bydele vil
den have en stor positiv miljgeffekt i forhold til luftforu-
rening, trafikstgj, bymiljg mv. Omvendt vil der veere
ggede miljg gener i de omrader hvor der kommer mere
trafik herunder dele af Amager og Gentofte.
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Busfremkommelighedsnet Kort sigt Lave/moderate omkostninger

En sammenhangende fremkommelighedsnet for busser
vil ggre busdriften mere effektiv, og kan dermed medvir-
ke til at overflytte bilister til den kollektive trafik.

Hvis vejbaner inddrages til busspor kan det skabe gget
traengsel for bilerne. Forholdet mellem antallet af over-
flyttede bilister og reduktion i vejkapaciteten er derfor et
vigtigt spgrgsmal.

Ingen eller meget lille betydning for miljget

Taxaer i busspor Kort sigt Lave omkostninger
Lille effekt pa traengsel
Kan fare til gget treengsel for busser

Lille eller ingen effekt pa miljget

Intelligent udnyttelse af taette byrum

De indre dele af hovedstadsomradet, iseer Kgbenhavns og Frederiksberg Kom-
muner, er praeget af treengsel pa vejene i store dele af degnet. Omradet er ogsa
preeget af, at der er mange vejbestyrelser, der skal samarbejde om vejnettet i
handfladen, hvilket kan fare til koordinationsproblemer og overlappende eller
modstridende interesser.

Pladsen i de indre dele af hovedstadsomradet og i de stgrre lokale bykerner er
begreanset, og her vil den kollektive trafik, cykler og gdende anvende byrummet
mest effektivt. Herudover er der stigende fokus pa anvendelse af byrummet til
ikke-transportrelaterede formal, herunder at skabe nye former for byrum som
f.eks. pladser, gagader m.v.

Pa grund af de fysiske rammer er det derfor ikke realistisk at bygge sig ud af
treengselsproblemerne ved at udvide kapaciteten pa de eksisterende veje i de
indre dele af hovedstadsomradet. Alternativt er der muligheder for at udnytte
de eksisterende vejarealer bedre og tilbyde trafikanterne bedre alternativer,
f.eks. tiltag til gavn for cyklismen, bedre kollektiv trafik eller bedre trafikafvik-
ling pa de eksisterende veje.

Fremme af cyklisme og gget fremkommelighed for busser kan have positive
miljgeffekter og medvirke til, at feerre anvender bilen frem for cyklen eller den
kollektive trafik. Kommissionen fremhaver i den forbindelse serligt det super-
cykelstinet, som en raeekke kommuner i hovedstadsomradet har indledt samar-
bejde omkring.

Som blandt andet figur 6.1 viser, spiller cykeltrafikken en stadig stigende rolle i
de indre dele af hovedstadsomradet.



Figur 6.1 Trafikken gennem sgsnittet fra 1970 til 2010
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Kilde: Kgbenhavns Kommune, Trafikken i Kgbenhavn, 2011

Pa lengere sigt kan en havnetunnel gst om Kgbenhavn bidrage til at reducere
biltrafikken i de indre bydele samt aflaste de eksisterende havnekrydsninger og
Motorring 3. Det vil have positive miljgeffekter for de indre dele af Kgbenhavn i
form af nedsat luftforurening og trafikstaj mv. En havnetunnel vil imidlertid
ogsa indebaere mertrafik pa nogle vejstraekninger, der ferer frem til tunnelen,
herunder bl.a. pa den inderste del af Helsinggrmotorvejen og pa alternative
veje i Gentofte Kommune samt pa Amager. | disse omrader, hvor der kommer
mere trafik, vil der blive gget luftforurening og trafikstgj mv. Anlaeg af en hav-
netunnel vurderes at koste ca. 27 mia. kr.

Der er set pa en raekke tiltag til en bedre udnyttelse af de eksisterende veje, som
er serligt relevante i de indre dele af hovedstadsomradet og i de starre byker-
ner. Disse tiltag er kendetegnet ved, at de kan gennemfgres pa relativt kort tid
og har en forholdsmaessig stor effekt pa traengslen, herunder i forhold til om-
kostningerne ved implementering. Ansvaret for gennemfgarelse vil veere spredt
mellem en reekke kommuner og Vejdirektoratet. En szrlig udfordring er derfor
at sikre et godt samarbejde mellem de forskellige vejbestyrelser eller alternativt
@ndre pa den nuvearende fordeling af ansvar mellem vejbestyrelserne.
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Eksempel pa uhensigtsmassig indretning af vejarealet: Helleanleeg ved
Bredgade og Sankt Anng Plads

Bredgade i Kgbenhavn er en central trafikkorridor og betjener den nordga-
ende vejtrafik, der gar via Kongens Nytorv i Ring 2. Pa Kongens Nytorv og
store dele af Bredgade har Ring 2 to spor i nordgdende retning. Ved krydset
mellem Bredgade og Sankt Anna Plads er der dog etableret et helleanleeg og
reserveret et spor til hgjresvingende bilister, hvilket reducerer vejkapacite-
ten til ét spor og skaber tilbagestuvninger helt ned til Kongens Nytorv.
Svingbanen benyttes umiddelbart sjeeldent og er antageligvis etableret, fordi
der tidligere var et fergeleje for enden af Sankt Anna Plads. En nedlaeggelse
af helleanlzegget og svingbanen vil give et bedre trafikflow pa Ring 2.

En bedre handtering, herunder organisatorisk, af heendelser pa vejnettet i by-
omrader vil ogsa kunne bidrage til en bedre fremkommelighed.

Eksempel: Trafiksignaler skal lgbende tilpasses — ellers kan der opsta
ungadigt store forsinkelser

Samtidig med gennemfgrelsen af de store anlaegsarbejder med Metro City-
ring, Ny Ngrreport, fiernvarme mv. har Kgbenhavns Kommune ombygget
Vester Voldgade. | en leengere periode gennem 2011/12 har indkarsel fra
Christians Brygge til Vester Voldgade hverken veaeret muligt eller tilladt.
Under denne periode har venstresvingsbanen pa Christians Brygge veeret
afspaerret, men den tilhgrende oprindelige granpil i signalprogrammet har
fortsat usendret i mange maneder.

Det har betydet, at trafikken i retning ud af byen har holdt ungdigt for radt,
mens grgnpilen var aktiv, som det fremgar af nedenstaende foto. Konse-
kvensen har veret en kapacitetsreduktion, som har veret seerlig kritisk,
fordi en alternativ rute gennem byen via Ngrre Voldgade ikke var mulig pa
grund af ombygningen af Ngrreport Station - der i sig selv har fert til afvis-
ning af ca. 20.000 biler pr dggn.

CHRISTIANS BRYGGE
Retning: Kgs. Nytorv

hy

VESTER VOLDGADE

Retning Ridhuspladsen

22 )
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6.2 Mulige tiltag i Ringbyen/Ringkorridorerne

Kersel i ngdspor pa Motorring 3 Kort sigt Lave/moderate omkostninger
Stor effekt pa vejtreengsel i korridoren

En udbygning af vejkapaciteten i korridoren vil reducere
omfanget af sivetrafik p& mindre veje til gavn for bymiljeet
og trafiksikkerheden

Vil medfgre begraensede trafikspring. | det omfang trafik-
springet skyldes ny trafik og ikke overflyttet trafik fra an-
dre veje, vil det medfare gget CO2 udledning.

Trafiksikkerhedsaspekter ved karsel i ngdspor skal belyses
bedre

Udbygning af Ring 4 Mellemlang sigt Moderate/hgje omkostninger
Stor effekt pa vejtreengsel i korridoren

En udbygning af vejkapaciteten i korridoren vil reducere
omfanget af sivetrafik pA mindre veje til gavn for bymiljeet
og trafiksikkerheden

Vil medfgre begraensede trafikspring. | det omfang trafik-
springet skyldes ny trafik og ikke overflyttet trafik fra an-
dre veje, vil det medfare gget CO2 udledning.

Teet bebyggelse i den nordlige ende af korridoren er en
betydelig udfordring for udbygning

Udbygning af de vestlige ringkor-  Lang sigt Hgje omkostninger

. : o
ridorer (Ring 5, Ring 52, Ring 6) Stor effekt pa treengsel pa veaesentlige indfalds- og ringkor-

ridorer
Skaber ny mobilitet og kortere rejsetider for mange

Der er serligt i den nordlige del af korridorerne en raekke
naturmassige udfordringer. En udbygning af vejkapacite-
ten i starre korridorer vil dog samtidig reducere omfanget
af sivetrafik pa mindre veje til gavn for bymiljget og trafik-
sikkerheden.

En ny vestlig ringvejskorridor vil medfgre trafikspring. |
det omfang trafikspringet skyldes ny trafik og ikke overflyt-
tet trafik fra andre veje, vil det medfgre gget CO2 udled-
ning.

I dag er der kun en hgjklasset ringforbindelse, Motorring 3, der forbinder alle
de store indfaldsveje. Motorring 4 forbinder de tre sydligste indfaldskorridorer,
men der er ikke motorvej op til Hilleradmotorvejen og Helsinggrmotorvejen.

Det medfgrer blandt andet, at der opstar store traengselsproblemer pa de eksi-
sterende ringforbindelser, Motorring 3 og 4, men ogsa, at der kommer ungdig
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treengsel pa de indre dele af indfaldskorridorerne samt i de indre bydele, nar
bilisterne farst karer ind ad én korridor og sa ud ad en anden.

Kersel i ngdspor pa Motorring 3

Motorring 3 er den eneste motorvejsring, der forbinder alle indfaldskorrido-
rerne. Vejen er udbygget til 6 spor, men hvis trafikken fortsat stiger, som de
trafikale fremskrivninger viser, vil der inden for en arraekke igen opsta kritiske
treengselsproblemer pa straekningen. Der er herudover betydelige trafikafvik-
lingsproblemer i myldretiden ved en raekke rampeanlag. Vejen blev i forbindel-
se med udvidelsen forberedt til, at det er muligt at kere i ngdsporene.

Kersel i ngdspor pa Motorring 3 vil have en stor effekt pa treengslen pa motor-
vejen, men der skal tages hgjde for, at tiltaget kan forgge kapacitetsproblemer-
ne ved tilslutningsanlaeg. Herudover kan inddragelse af ngdspor have negative
konsekvenser for trafiksikkerheden, og de trafiksikkerhedsmeessige forhold
skal derfor undersgges.

Forbedringer af Motorring 4

Ring 4 forlgber i en afstand af 5-10 km vest for Ring 3-korridoren og forbinder

Kgge Bugt-korridoren og Hillergdkorridoren. | dag er der motorvej pa den syd-
lige delstraekning mellem Kgge Bugt Motorvejen og Frederikssundsmotorvejen.
Pa den nordlige delstraekning fra Frederikssundsmotorvejen til Hilleredmotor-
vejen er forbindelsen pa sterstedelen af streekningen udformet som almindelig

landevej. Nord for Hilleradmotorvejen er straekningen kommunevej.

Kommissionen noterer sig, at mulighederne for at udbygge Ring 4 indgar i
Transportministeriets strategiske analyser, og at projektet skal ses i sammen-
haeng med en eventuel udbygning af de vestlige ringvejskorridorer, jf. nedenfor.
De forelgbige analyser gennemfart af vejdirektoratet og offentliggjort i decem-
ber 2012 tyder pa, at det vil veere muligt at udbygge Motorring 4 fra 4 til 6 spor
mellem Ballerup C og Ballerup Byvej og herefter udbygge til 4-sporet vej til
Hilleradmotorvejen. Udbygning til motorvej vurderes pa denne straekning ikke
at veere realistisk bl.a. pa grund af teet bymaessig bebyggelse.

Den nordligste del af Ring 4-korridoren udgares af en kommunevej, og der er
betydelige forhindringer i form af bade taet bebyggelse og naturomrader, der
problematiserer en eventuel videre udbygning pa denne delstraekning.

En eventuel udbygning af korridoren i et omrade med tzet bebyggelse kan her-
udover forventes at have negative miljgkonsekvenser i form af gget luftforure-
ning og trafikstgj for bebyggelser langs korridoren. Omvendt vil en overflytning
af biltrafik fra mindre lokale veje til en bredere korridor betyde en forbedring af
miljget. Den samlede miljgpavirkning vil saledes afheenge af flere faktorer, her-
under hvilke tiltag der tages for at nedbringe eksempelvis stgjpavirkningen via
stajskeerme etc.



Figur 6.2. Oversigt over eksisterende og eventuelle ringforbindelser
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Kilde: Transportminister'iet

Vestlige ringkorridorer

For at lede trafikstremmene uden om de indre dele af hovedstadsomradet, kan
det overvejes at anlaegge en hgjklasset transportkorridor leengere ude end Mo-
torring 4.

Transportministeriet gennemfarer pa nuvaerende tidspunkt strategiske analy-
ser, der blandt andet inkluderer analyser af mulige nye, vestlige ringkorridorer.
Der undersgges i den forbindelse muligheden for anlaeg af en hgjklasset vejfor-
bindelse i Ring 5 og Ring 5 ¥2 samt en mulig opgradering af Rute 6.

Pa baggrund af en analyse gennemfgrt af konsulentvirksomheden Tetraplan
vurderes det, at en ny vestlig ringforbindelse vil have en stor aflastende effekt
pa treengslen i hovedstadsomradet, jf. figur 6.3. Afhaengig af linjefgringen vil en
ny, vestlig ringforbindelse ogsa forkorte karselsafstandene mellem en raekke af
de stagrre bysamfund i hovedstadsomradet, hvilket vil betyde mindre omvejs-
karsel og dermed ferre karte kilometer. Anlaegget af en ny ringvejskorridor vil
give ny mobilitet for vejtrafikken og dermed ogsa indebzre et trafikspring, som
vil medfgre gget CO2-udledning.
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Kommissionen noterer samtidig, at der er betydelige udfordringer iser pa de
nordlige delstreekninger, herunder i forhold til natur og miljg, ved eventuelt
anleeg af nye, vestlige ringforbindelser.

Figur 6.3 Trafikale effekter af en Ring 5 samt eksempel pa den eksisterende tur i bil mellem
Hillergd og Kage samt en eventuel alternativ rute, hvis der var en udbygget ringforbindel-
seiRing5

Potentiel rute

via Ring 5 B

__ (ca 50 kl’T‘l) i.«‘_Ceﬁyallnqnmmune
: .Rolliad.‘: ~ ¢ |
jre== iy \(‘l‘ “ 4 ) l"\,'

Kilde: Tetraplan 2010 (venstre kort); Transportministeriet 2012 (hgjre kort)



6.3 Tiltag i indfaldskorridorerne

Ny infrastruktur:

Forleengelse og udvidelse af Hille-
rgdmotorvejen

Logsning ved Kage Bugt korrido-
ren

Ny fjordforbindelse ved Frede-
rikssund

Cykelinfrastruktur:
Supercykelstitilkoblinger

Park and bike-terminaler

Feerdiggerelse af besluttede pro-
jekter:

Udvidelse af Kage Bugt Motorve-
jen

Udvidelse af Helsinggrmotorvejen

Anleeg af Frederikssundsmotorve-
jen

Bedre udnyttelse af motorvejene:
Kgarsel i ngdspor

Fokus pa udbedring af mindre
treengselspletter

Mellemlang/
lang sigt

Mellemlang sigt

Kort/
mellemlang sigt

Kort/
mellemlang sigt
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Hgje anleegsomkostninger

Stor effekt pa treengslen i indfaldskorridorerne og skaber
ny mobilitet

En udbygning af vejkapaciteten vil reducere omfanget af
sivetrafik p4 mindre veje til gavn for bymiljget og trafik-
sikkerheden

Vil medfgre trafikspring. | det omfang trafikspringet

skyldes ny trafik og ikke overflyttet trafik fra andre veje,
vil det medfare gget CO2 udledning. Bedre mobilitet pa
vejen kan medfgre overflytning fra den kollektive trafik

Anlegsomkostninger afhaenger af ambitionsniveauet.
Cykelinfrastruktur har generelt lave anleegsomkostninger
sammenlignet med bane- og vejinfrastruktur.

Kan forventes at have en moderat effekt pa vejtreengsel,
men effekten afhaenger af ambitionsniveauet.

Overflytning til cyklisme vil gavne miljget

Hgje anleegsomkostninger
Stor effekt pa treengsel i korridorerne

En udbygning af vejkapaciteten vil reducere omfanget af
sivetrafik p4 mindre veje til gavn for bymiljget og trafik-
sikkerheden

Vil medfgre trafikspring. | det omfang, trafikspringet
skyldes ny trafik og ikke overflyttet trafik fra andre veje,
vil det medfare gget CO2 udledning. Bedre mobilitet pa
vejene kan medfgre overflytning fra den kollektive trafik

Folketinget har vedtaget anlaegslove for projekterne. Der
udestar kun finansiering

Lave/moderate omkostninger

Stor effekt pa vejtreengsel uden der er behov for omfat-
tende udbygninger af vejearealet

Et bedre trafikflow pa de centrale veje vil reducere om-
fanget af sivetrafik pa mindre veje til gavn for bymiljget
og trafiksikkerheden

Kan medfgre trafikspring. | det omfang et evt. trafik-
spring skyldes ny trafik og ikke overflyttet trafik fra andre
veje, vil det medfgre gget CO2 udledning

Trafiksikkerhedsaspekter ved karsel i ngdspor skal bely-
ses bedre
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Bedre udnyttelse af motorvejene:  Mellemlang/ Moderate omkostninger

Samkagrselsbaner lang sigt Moderat effekt pa vejtreengsel. Kan medfere mere treeng-
sel pa for de bilister der ikke benytter eksempelvis sam-
karsel. De positive gevinster i forhold til fremkommelig-
Rampedosering hed for nogen skal derfor ses sammen med de negative

effekter for andre.

Vendbare vognbaner

Ingen eller meget lille betydning for miljget

De konkrete muligheder for anvendelse afhaenger af for-
holdene pa de relevante streekninger

Opkoblinger pa Sjelland Mellemlang sigt Hgje anleegsomkostninger

Motorvej til Moderat effekt pa treengsel. Skaber ny mobilitet i de ydre
Naestved dele af hovedstadsomradet og forbedre rejsetiden for
astve pendlere fra sjellandske byer

it T bl nolsety Kan medfgre trafikspring. | det omfang et evt. trafik-

Analyse af treengselsproblemer pa spring skyldes ny trafik og ikke overflyttet trafik fra andre
centrale forbindelsesveje mellem veje, vil det medfgre gget CO2 udledning. Bedre mobilitet
de stgrre sjeellandske byer og pa vejene kan medfare overflytning fra den kollektive
motorvejsnettet trafik

Traengslen i de store indfaldskorridorer er iser koncentreret i morgen- og ef-
termiddagsmyldretiderne. Der er saledes i vidt omfang tale om belastning fra
pendlere pa vej til og fra arbejde mellem de indre dele af hovedstadsomradet og
resten af hovedstadsomradet. Der er dog ogsa store regionale trafikstremme pa
tveers af regionen og meget gennemkgrende international trafik mellem Sverige
og kontinentet.

Der er bade aktuelt og pa leengere sigt en raekke tiltag, der kan inddrages for at
mindske treengsel og forbedre mobiliteten i hovedstadsomradet.

Feerdiggerelse af besluttede vejprojekter

Folketinget har vedtaget tre motorvejprojekter i hovedstadsomradet, men der
er i fgrste omgang kun afsat finansiering til de farste etaper af projekterne. De
tre projekter er: Anlaeg af en helt ny motorvej i Frederikssundskorridoren, en
udbygning af den sydligste del af Kage Bugt Motorvejen og en udbygning af
Helsingarmotorvejen omkring Hgrsholm.

Det fremgar af VVM-analysen af udvidelsen af Kgge Bugt Motorvejen, at alene
dette projekt medferer en tidsbesparelse pa knap 800.000 timer arligt for tra-
fikanterne. En feerdigggrelse af 2. etape af Kgge Bugt Motorvejen skgnnes at
koste ca. 1 mia. kr., 2. etape af Helsinggrmotorvejen ca. 1 mia. kr. og en feerdig-
garelse af Frederikssundmotorvejen ca. 3,5 mia. kr.

De to motorvejsudvidelser vurderes samlet at have positive miljgeffekter, nar
trafikken flyttes vaek fra det lokale vejnet. En feerdiggerelse af Frederikssunds-



motorvejen kan indebare en begraenset overflytning fra den kollektive trafik til
bil, hvilket vil medfare en gget negativ miljgpavirkning fra trafikken.

I forbindelse med en udvidelse af Helsinggrmotorvejen kan det overvejes,
hvorvidt der er behov for en udvidelse af den sydligste del af Istergdve;j.

Figur 6.4. De tre vedtagne motorvejsetaper, der endnu ikke er finansieret
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Ny infrastruktur i indfaldskorridorerne

Der er pa nuvaerende tidspunkt kritiske treengselsproblemer pa dele af Hille-
rgdkorridoren. Korridoren er endvidere den eneste korridor, hvor der ikke er
taget skridt for at udvide kapaciteten inden for de seneste artier.

Hillergdmotorvejen gar i dag kun til Allergd. Hillergdmotorvejens forleengelse
mellem Lyngevej i Allergd og Herredsvejen i Hillergd er anlagt som motortra-
fikvej og afstribet som "2+1"- vej. Kapaciteten pa streekningen er utilstraekkelig,
hvilket giver anledning til treengselsproblemer i retning mod Kgbenhavn i mor-
genmyldretidstrafikken samt mod Hillerad om eftermiddagen ved Allergd.

Motortrafikvejsstreekningen er forberedt til udbygning til 4-sporet motorvej i

forlzengelse af Hilleradmotorvejen fra Kgbenhavn til Allergd. Alle overfgringer
(broer) pa den ca. 11 km lange vejstreekning er saledes opfert svarende til en 4-
sporet motorvej. Anlaeg af en motorvej mellem Allergd og Hillergd vil generelt
udbedre treengselsproblemet og forbedre rejsehastigheden, men kan indebare
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gget trengsel leengere inde pa motorvejen. Hertil kommer trafikale effekter af
det ny supersygehus i Hillerad.

En udbygning af korridoren vil medfare en overflytning af biltrafik fra iseer
Kongevejen, men ogsa mindre lokale veje. Det vil betyde en forbedring af mil-
jeet i omraderne. Omvendt kan der forventes negative miljgkonsekvenser i
form af gget luftforurening og trafikstgj for bebyggelser langs korridoren. Den
samlede miljgpavirkning vil saledes afhange af flere faktorer, herunder hvilke
tiltag der tages for at nedbringe eksempelvis stgjpavirkningen via stgjskerme
etc.

Safremt trafikveeksten fortseetter, vil der pa sigt igen opsta treengselsproblemer
pa nogle af de gvrige indfaldskorridorer. Det geelder ikke mindst Kege Bugt
Motorvejen, der udover at fungere som pendlingskorridorer mellem store dele
af Sjeelland og hovedstadsomradet, ogsa skal betjene trafikken til resten af lan-
det samt de internationale trafikstremme. En yderligere udbygning af Helsin-
germotorvejen kan endvidere undersgges i forbindelse med den fremadrettede
planlaegning af vejsystemet i hovedstadsomradet.

Figur 6.5 Vaeksten i trafikken pa motorveje i hovedstadsomradet
Vazksten i trafikken pé vejnettet i hovedstadsomridet 1990-2008
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Kilde: Transportministeriet

Hovedstadsomradet har i dag et forholdsvis veludviklet motorvejssystem.
Hundredtusindvis af trafikanter benytter hver dag motorvejene til og fra arbej-
de, i forbindelse med erhvervskarsel, godstransport eller andet. Motorvejene er
i sig selv meget effektive transportkorridorer, da der ikke er krydsende veje, og
trafikken i vidt omfang kan glide ubesveeret, med mindre trafikmangderne
overstiger vejens kapacitet. Der har dog bade i Danmark og i udlandet vaeret
forsgg med initiativer, der potentielt kan styrke motorvejens kapacitet yderlige-
re.

En seerlig fordel ved bedre udnyttelse af motorvejene, eksempelvis karsel i ngd-
spor eller mindre justeringer af rampeanleeg mv. er, at det kan gennemfgres
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forholdsvis hurtigt og for faerre penge end eksempelvis en udbygning af motor-
vejene. Pa den anden side er effekten pa traengsel ogsa mindre, og det er uvist i
hvilket omfang eksempelvis samkarselsbaner, vendbare vognbaner og rampe-
dosering kan indrettes pa motorvejene i hovedstadsomradet. Vejdirektoratet vil
gennemfgre et forsgg med karsel i ngdspor pa Hilleradmotorvejen.

Eksempel: Kersel i ngdspor pa Kege Bugt Motorvejen

Gennem mange ar har der varet serdeles lav fremkommelighed i bade
morgen- og eftermiddagsmyldretiden pa Kgge Bugt Motorvejen. Ved at ska-
be mulighed for karsel i ngdsporet kan der tilvejebringes yderligere kapaci-
tet i de tidsrum, hvor der er behov for det. Tilladelse til karsel i ngdsporet
kan gennemfgres ved hjelp af et ITS-system med brug af variable tavler.
Idet ngdsporene ikke har tilstreekkelig beereevne til at kunne klare tung tra-
fik, skal ngdsporene forsteerkes.

En bedre udnyttelse af motorvejene kan have en stor positiv effekt pa treengs-
len, og der kan arbejdes videre med forskellige modeller for bedre udnyttelse af
motorvejene. Det understreges i den forbindelse, at eventuelle initiativer skal
forbedre mobiliteten for trafikanterne, saledes at der ikke eksempelvis vaelges
lgsninger, der forveerrer treengslen for mange trafikanter, men kun forbedrer
situationen for fa.

Udbedring af mindre treengselspletter og karsel i ngdspor virker umiddelbart
som tiltag, der forholdsvist hurtigt kan implementeres, og som vil have stor
effekt i forhold til omkostningerne. Vejdirektoratets aktuelle forsgg pa Hille-
rgdmotorvejen kan inddrages for at belyse dette.

Eksempel: Traengselsplet mellem Motorring 3 og Hilleradmotorvejen

I udfletningsanlaegget mellem Motorring 3 og Hilleradmotorvejen opstar
der tilbagestuvning i de ligeudgaende spor pa Motorring 3. Tilbagestuvnin-
gen skaber kapacitetsproblemer og kan give anledning til trafikuheld. Pro-
blemet skyldes manglende kapacitet ved udfletningen pa Hillergdmotorve-
jen. Udfletningsanleegget kompliceres af teetliggende rampeanleeg ved Ring
3 og Klausdalsbrovej. En lgsning forudszetter etablering af et ekstra spor pa
Hilleradmotorvejen mellem Motorring 3 og Vadstrupvej og en udvidelse af
parallelrampen, som vil muliggare, at trafikken fra savel Motorring 3 som
Ring 3 har en lengere streekning at flette ud pa Hilleredmotorvejen.

Forbindelserne til Sjelland

Hovedstadsomradet er pa vejsiden forbundet med Sjelland med motorveje:
Holbakmotorvejen, Sydmotorvejen og motorvejen mod Fyn. En raekke starre
sjeellandske byer, herunder Ringsted, Slagelse og Holbak, er direkte forbundet
til motorvejsnettet, mens andre, som eksempelvis Naestved og Kalundborg, er
forbundet med mindre landeveje.
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Region Sjezelland og KKR Sjelland har herudover udarbejdet en overordnet
vision for transportkorridorer pa Sjelland og Lolland-Falster. Visionen omfat-
ter en opgradering af Rute 22 fra Kalundborg via Slagelse og Neestved til Syd-
motorvejen, jf. figur 6.6. En opgradering af rute 22 vil skabe en genvej mellem
en raekke af de starre bycentre pa Sjeelland og vil i princippet fungere som en
ringvej”, der kan aflaste motorvejsnettet pa Sjeelland.

Figur 6.6 Region Sjelland og KKR Sjellands visioner for transportkorridorer pa Sjelland
og Lolland-Falster

\T

l...

Kilde: Region Sjeelland/KKR Sjeelland

Vejdirektoratet har gennemfgrt undersggelser af hgjklassede vejforbindelser til
bade Kalundborg og Naestved, hvor der er mange pendlere til og fra hoved-
stadsomradet, men et samlet overblik over flaskehalse i opkoblingerne til mo-
torvejsnettet mangler.

Der kan pa den baggrund ses neermere pa, hvilke sjellandske vejstraeekninger
der er praget af treengsel. Kommissionen noterer, at der fra lokal side i Neest-
ved er udtrykt gnske om at se pa eventuel brugermedfinansiering af en ny vej-
forbindelse.
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6.4 Tiltag pa nationalt/organisatorisk niveau

Optimering af signaler pa tveers af  Kort sigt
vejbestyrelser i hovedstadsomradet

Delebiler: Kort/

Bybilsystem i centrum af hoved-
staden

Delebilsordninger

Udbredelse af delebiler via pilot-
forsgg og oplysningsindsats

Gratis delebilparkering med re-
serverede p-pladser, reduceret p-
normering ved nybyggeri og eksi-
sterende byggeri

Delebiler i offentlige myndigheder

Veerdibevis til medlemskab af
delebilorganisation — feelles ad-
gang til kollektiv trafik

Landsdaekkende netverk af delebi-
ler

Samkaersel: Kort sigt

@get samkgrsel gennem mo-
bilapps

Samkagrselsbaner og forbeholdte
parkeringsbaner

Samkagrsel i taxier

Brug af delebiler til samkarsel i
mindre byer

Tiltag til fremme af cyklisme: Kort sigt
Nyt by- og pendlercykelsystem

Fremme af cyklisme gennem
kampagner mv.

Cykelvenlige arbejdspladser gen-
nem badefaciliteter og cykelsmed

Mere viden om cykeltrafik

mellemlang sigt

Lave omkostninger
Stor effekt pa treengsel pa vejene

Ingen eller meget lille betydning for miljget

Lave/moderate omkostninger

Moderat effekt pé vejtreengsel. Hvis nuvaerende bilister
veelger egen bil fra til fordel for delebil, kan det reducere
antallet af biler. Omvendt kan nuvarende cykli-
ster/rejsende med den kollektive valge at fa en delebil,
hvilket vil betyde flere biler.

I det omfang, der kommer feerre biler, vil det have en posi-
tiv miljgeffekt, herunder pa bymiljeet

Kreever en stor satsning, hvis delebiler for alvor skal sla
igennem

Lave omkostninger

Lille/moderat effekt pa treengsel. Samkarsel kan medvirke
til at udnytte kapacitet i biler bedre og dermed bliver der
bedre plads pa vejene. For at systemet kan virke, skal der
skal overkommes barrierer sdsom bekymring for manglen-
de fleksibilitet, komme hjem, ndr man vil etc. Det er en
udfordring at fa en tilstraekkelig stor platform til, at det kan
fungere godt.

Samkarsel vil nedbringe trafikkens negative miljgeffekter

Lave omkostninger

Moderat effekt pa vejtraengsel. Hvis cyklisme sammentan-
kes med den kollektive transport, kan det fa flere til at
benytte den kollektive transport.

Positive miljgkonsekvenser og gger sundheden
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Udvikling af et samlet informati- Kort sigt Lave omkostninger

onssystem (mobilapp) pa tveers af
kollektiv transport, cykler, delebi-
ler, samkgarsel mv.

@get gennemskuelighed og mulighed for at planleegge en
sammenhangende rejse kan medvirke til, at feerre veelger
egen bil. Effekten er sveer at forudsige pa nuverende tids-
punkt

Positive miljgkonsekvenser, hvis det medfarer overflytning

Analyse af potentialet for mobility  Kort sigt Lave/moderate omkostninger

management

En malrettet transportplanlaegning fra virksomheder og
fremme af de rette transportmidler i den rette situation
kan medvirke til at reducere treengsel. Effekten er sveer at
forudsige pa nuverende tidspunkt

Det kan veere svaert at mobilisere iseer sma og mellemstore
virksomheder

Indfgrsel af landsdekkende road-  Mellemlang/ Potentiel stor treengselsreducerende effekt

pricing baseret pd GNSS-teknologi  lang sigt

Roadpricing for alle karetgjer/vejstraekninger er endnu

(se afsnit 7.6 for naermere beskri- ikke afpravet i national skala — uafklarede veaesentlige tek-

velse)

niske og gkonomiske risici

Optimering af signaler pa tveers af vejbestyrelser i hovedstadsomradet
Optimering og tilsyn med signalanlaeg samt mulighed for standardisering af
signalerne kan have en stor effekt pa treengslen. En hurtigere responstid ved
fejl og opdatering af foreeldede signaler kan skabe bedre forhold i trafikken og
sikre grenne bglger i prioriterede korridorer. Vejdirektoratet har vurderet?, at
der pa landsplan kan spares 9,8 mio. liter braendstof og 5,1 mio. timer alene ved
&ndret parameterseaetning i signalsamordninger, som er et meget billigt tiltag.

Kommissionen noterer sig, at Kgbenhavns Kommune har afsat 93 mio. kr. til
optimering af signaler og ITS i kommunen. Kommissionen vil i det videre ar-
bejde se p&, hvordan dette tiltag kan bidrage til ssmmenhangende koordine-
ring af lyssignaler pa tvaers af vejbestyrelser.

Da kun 60 pct. af hovedstadsomradets signalanlaeg indgar i signalsamordnin-
ger, vurderes det, at der er et stort potentiale for at reducere treengsel og
brandstofforbrug gennem en systematisk optimering og vedligehold af signal-
samordninger. Iseer i centralkommunerne, hvor 90 pct. af anleeggene er sam-
ordnede, og bade trafikniveauet og treengselsniveauet er hgjt, er potentialet
serligt stort. Som gennemsnit vurderes det ud fra omfattende studier fra bade
ind- og udland, at den samlede forsinkelse i mange samordnede signalanleg vil
kunne reduceres med 5-10 pct., hvis signalerne var bedre indstillede.

9 Vejdirektoratet: Rapport 411- Bedre Trafiksignaler, 2012



Delebiler m.m.

Der findes en raekke tiltag, der sigter p4, at bilen anvendes pa en anden made,
end man traditionelt gor. Ligeledes er der indenfor dette tema tiltag, der kom-
binerer brugen af bil, kollektiv trafik og cykel.

Som udgangspunkt vurderes det, at der skal mere til, for at delebilsprojekter
kan fa en stor effekt pa treengslen. Derfor skal delebilsprojekter, hvis de skal
have effekt, have volumen samt markedsfares og drives professionelt, og de
skal ses i sammenhang med den kollektive trafik.

Det kan desuden overvejes at indfgre et bybilsystem i centrum af hovedstaden,
svarende til det, der kendes med cykler i dag. Projektet er allerede indfart i en
reekke andre hovedstaeder. Om det vil fa vaesentlig effekt pa treengsel og miljg,
er kommissionen imidlertid usikker pa.

Det er umiddelbart vurderingen, at eendringerne i de forskellige incitamenter
vil have en mindre positiv effekt pa miljget. Det skyldes blandt andet potentia-
let for feerre bilture og incitamenter til flere cykelture. Projekterne er til gen-
geeld billige at gennemfare.

Samkarsel

Tiltag, der skal fremme samkgarsel, retter sig fgrst og fremmest mod bilister, der
skal tilskyndes til ikke at pendle alene i bilen, men enten kare sammen med
andre eller tage andre med i bilen.

En af de primare udfordringer, der er ift. samkarsel, er, at det kraever en plat-
form af en vis stgrrelsesorden, og at der er en reel — og fleksibel - basis for sam-
karsel, fgr det bliver interessant. Bl.a. udtrykker potentielle samkgrende be-
kymring for, om man rent faktisk kan komme hjem pa det gnskede tidspunkt,
hvis man er samkarende.

Tiltag som samkgrselsbaner og forbeholdte parkeringspladser vil kunne have
en moderat effekt pa treengslen. Et eksempel kunne vere et forsgg med at for-
beholde en af vejbanerne pa Kage Bugt for samkerende. Dette er en meget kon-
kret made at give et incitament til at veelge samkarsel som transportform.

Derudover er det relevant at overveje videreudviklingen af mobilapps i forbin-
delse med etableringen af samkgrselordninger. Det er opfattelsen, at det - lige-
som med delebiler - er vigtigt, at samkerselordninger indgar i et samlet infor-
mationssystem, og at det er nemt og let tilgeengeligt at benytte.

Kommissionen vurderer, at de to gvrige forslag i kategorien om hhv. samkarsel
i taxier og delebiler, der anvendes til samkgrsel, kun vil have en meget lille —
om nogen — effekt pa treengslen.
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Kommissionen vurderer umiddelbart, at fremme af samkarsel vil have en lille
positiv effekt pa miljget. Det skyldes potentialet for feerre bilture. Derimod kan
der stort set ikke forventes en effekt pa den kollektive trafik.

Yderligere tiltag til fremme af cyklisme

Tiltagene inden for dette tema har til formal at skabe bedre forhold og oplys-
ning om cyklisme for at overflytte pendlere fra bil til cykel. Fremme af cyklisme
har den fordel, at det bade reducerer traengslen, forbedrer miljget og gger
sundheden.

I denne kategori foreslas kampagneindsats og en raekke andre tiltag. Der fore-
slas bl.a. et projekt om et nyt by- og pendlercykelsystem. Projektet indeberer,
at der er pendlercykler til radighed pa togstationer i Kgbenhavn. P4 den made
kan cyklen blive det "fjerde” ben efter tog, bus og metro i den kollektive trafik.

Det forventes at have en stgrre effekt pa pendlerne, at der er badefaciliteter
samt adgang til overdaekkede og aflaste cykelparkeringer samt cykelreparatio-
ner pa arbejdspladsen. Samtidig er det vurderingen, at bedre adgang til cykel
pa arbejdspladsen og ved stationer og stoppesteder kun vil have en mindre
effekt pa pendlernes valg af cykel som transportmiddel.

Derudover vil mere viden om cykeltrafikken sikre, at man kan malrette indsat-
sen endnu bedre. Med henblik pa at styrke grundlaget for det videre arbejde
med cykeltiltag i kommissionen er der behov for at indhente opdateret data om
cykeltrafikken i forhold til bl.a. rejseleengde, antal ture, formal med cykelturen
m.v.

Et samlet informationssystem

For at give pendlerne et incitament til, at den kollektive trafik er et attraktivt
alternativ til bilen, kraever det, at den kollektive trafik kan handtere alle
(del)ture i lgbet af en dag — f.eks. fra bopeel til arbejde, fra arbejde til fritidsak-
tivitet og fra fritidsaktivitet til bopzl. Hvis den kollektive trafik ikke er attraktiv
pa bare én af turene, medferer det ofte, at bilisten vaelger bilen for hele trans-
portkeeden i stedet for den kollektive trafik.

Ved at ggre det nemt at kombinere brugen af kollektiv trafik, delebiler, samkar-
sel og cykler kan man give den kollektive trafik noget af den fleksibilitet, der
normalt forbindes med biler. Saledes far bilisterne et incitament til at fraveelge
bilen.

Det kan med fordel vaere trafikselskaberne, der patager sig opgaven med at
udvikle mobilapps, der gagr det nemt at reservere og anvende delebiler, samkeor-
sel eller cykler i forleengelse af den kollektive trafik.



Et sadant tiltag kan have en lille positiv effekt pa treengsel, i det omfang det kan
tilskynde til brugen af den kollektive trafik. Projektet vil tilsvarende have en
lille positiv effekt som falge af en mindre reducering af biltrafik.

Udvikling af en mobilapp er relativt set et projekt med sma omkostninger.

Mobility management

Mobility management handler om at styrke transportplanlegningen og fremme
valget af den mest hensigtsmassige transportmade i den konkrete situation.
Ved at leegge mobilitetsplaner kan virksomheder fa kortlagt den samlede trans-
port, der gar til og fra virksomheden — det gaelder bade godstransport og pend-
ling. Opgaven er dernaest at se pa, hvordan man kan lgse transportbehovet, sa
det bliver udfert pa en mere miljgrigtig og mindre treengselsskabende made.

En méade at bane vejen for dette er at fa synliggjort, hvad det kan betyde for
virksomhedernes bundlinje og fa fremhavet gode eksempler fra starre virk-
somheder med henblik p3, at det kan brede sig til sma og mellemstore virk-
somheder, som i mindre grad har fokus pa dette omrade.

Tiltag inden for mobility management retter sig bl.a. mod pendlere, der karer i
bil i stedet for at benytte andre transportformer. En raekke af de virkemidler,
der er naevnt under de andre kategorier, er ogsa relevante og kan gennemfgres
med tilgangen indenfor mobility management. | en eventuel analyse vil der
indga en undersggelse af en bredere anvendelse af mobility management, her-
under i forbindelse med fritidsaktiviteter.
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7. Finansiering og adfeerd

Investeringer i reduktion af treengslen i hovedstadsomradet kraever finansie-
ring. Indtil videre er der under aftalerne om en grgn transportpolitik fundet
finansiering til projekter inden for bade veje og kollektiv trafik. Eksempelvis er
der pa vejomradet fundet finansiering til 1. etape af udbygning af Kage Bugt og
Helsinggrmotorvejen, 2. etape af Frederikssundsmotorvejen og udbygning af
Motorring 4. Alle projekterne vil forgge kapaciteten pa disse hardt belastede
indfaldsveje til Kgbenhavn.

Inden for den kollektive trafik er der sat penge af til en ny bane fra Kgbenhavn
til Ringsted og fremme af en letbane i Ring 3-korridoren. Endvidere er det af-
talt at afsette midler til et statsligt bidrag til etablering af en afgrening af me-
troen til Nordhavnen. Afslutningen af disse projekter vil forbedre den kollekti-
ve trafik til og fra Kgbenhavn samt internt i hovedstadsomradet og dermed
gere det mere attraktivt at benytte kollektiv transport.

Under aftalen om takstnedsattelser og investeringer til forbedringer af den
kollektive trafik er der blandt andet afsat midler til flere afgange i metroen
samtidig med, at der i de kommende ar er udisponerede midler inden for ram-
men til forbedringer af den kollektive trafik.

Aftale om takstnedseettelser og investeringer til forbedringer af den kollek-
tive trafik

Med aftalen gives der takstnedszttelser for 662 mio. kr. arligt fra 2013, og
der investeres i alt 2,6 mia. kr. i en bedre kollektiv trafik fordelt med 600
mio. kr. i 2012 og herefter 500 mio.kr. om aret fra 2013. Aftalen betyder, at
der vil blive investeret i materiel, letbaner, metro og cykelstier.

Traengselskommissionen har afsggt en raeekke temaer, hvor det kunne veere mu-
ligt at frembringe ny finansiering. Nogle forslag har farst og fremmest en ad-
feerdsmeessig pavirkning af trafikanterne i retning af at skabe mindre traeengsel.
Andre forslag kan lede til ny finansiering i mindre omfang. Endelig er der nogle
forslag, som har et reelt finansieringspotentiale til infrastrukturprojekter i star-
re omfang, der kan vaere med til skabe bedre fremkommelighed i hovedstaden.

Ligeledes er der stor forskel pa forslagenes realiserbarhed pa kort og pa lang
sigt. Nogle tiltag vil kunne realiseres relativt hurtigt. I andre tilfeelde er der en
rekke juridiske og gkonomiske problemstillinger, som vil skulle analyseres
nermere. Endvidere kan der veere tiltag, der medfgrer uhensigtsmaessige sam-
fundsgkonomiske eller fordelingsmeessige konsekvenser.

Sammenfattende giver fx muligheden for udbredelse af developerbidrag en ny
finansieringsmulighed, der kan vere relativt omfattende afhaengig af projekt-
starrelse. Dernaest giver udvidelse af p-zoner, hgj p-starttakst i myldretiden



samt forhgjelse af betalingen for beboerlicens kun et beskedent finansierings-
bidrag. Til gengeeld kan det indfgres relativt hurtigt og har desuden en mindre
effekt pa treengsel.

Indfarelse af betaling pa private p-pladser kan have en veaesentlig adfeerdsmaes-

sig effekt pa treengsel. Samtidigt vil det ogsa kunne give et betragteligt provenu.

Der er dog meget vaesentlige juridiske barrierer forbundet med forslaget. Dertil
kommer, at der er store administrative omkostninger til hAndhavelse og kon-
trol.

Indkomstbeskatning af fri parkering hos arbejdsgiveren kan have en adferds-
maessig effekt pa treengsel og @ge skatteindtegterne.

Tiltagene skal samtidig vurderes i det lys, at en generel forggelse af skatter,
afgifter eller p-afgifter vil pavirke borgernes og virksomhedernes raderum - og
heraf reducere den generelle veekst og beskeeftigelse -, samt om nye afgifter og
skatter blot vil fgre til en reduktion af andre afgifts- og skatteindtagter. Dette
forhold skal derfor afvejes, safremt man gar videre med de respektive forslag.

Endelig ville et nyt tiltag som betaling for optagelse af vejarealer i forbindelse
med ledningsarbejder, stilladser, containere mv. have et finansieringspotentia-
le, som kommissionen vil se neermere pa.

I samme kategori har Traengselskommissionen faet det opdrag at vurdere mu-
lighederne for at indfgre landsdaekkende roadpricing. Selv om Traengselskom-
missionen ikke har taget stilling til, om roadpricing skal bidrage til finansiering
af ny infrastruktur, er udgangspunktet for roadpricing — som for de gvrige ini-
tiativer - at indhente indteegter fra brugerne af infrastrukturen.
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7.1. Veerdiskabelse

Bidrag fra private grundejere og Mellemlang sigt ~ @get medfinansiering fra private grundejere i forbindelse
udviklingsselskaber samt offentli- med veerdistigninger som fglge af infrastrukturudbyg-

ge myndigheder

ninger.

Kraver undersggelse af mulighederne for en hensigts-
maessig udformning af planloven, der ggr det muligt i
fremtiden at operere med developerbidrag i starre om-
fang end i dag

Traengsels- og miljgeffekten vil afheenge af det konkrete
projekt.

Offentlig medfinansiering fra gget Mellemlang sigt ~ Medfinansiering fra kommuner og statslige myndigheder

grundskyld og skatter som fglge af
infrastrukturinvesteringer, der
skaber jordveerdistigninger

Midlerne skal tages fra andre offentlige ydelser de bergr-
te steder

Salg af offentlige aktiver som area- Mellemlangsigt  Provenu kan gremaerkes infrastruktur

ler og selskaber

Salgsprovenu modsvares af lavere indteegter i fremtiden
og griber over i et antal andre sektorer

Nye transportforbindelser gger ofte veerdien af bade jordarealer og ejendomme,
fordi lokaliteten bliver mere attraktiv for boliger og erhverv som falge af den
forbedrede tilgeengelighed. Veerdistigningerne kan betragtes som en kapitalise-
ring af beboernes eller virksomheders fremtidige tidsbesparelser for rejser til
og fra lokaliteten.

I andre tilfeelde hgster private grundejere og udviklingsselskaber en gkonomisk
gevinst ved den offentlige investering i infrastruktur. Dele af denne veerdistig-
ning kunne indga som bidrag til anleeg af ny infrastruktur eller forbedring af
eksisterende infrastruktur. | dag er dette alene muligt gennem frivillige bidrag.
Det er dog allerede sadan, at en del af gevinsten ved jordveerdistigningen over
tid tilfalder stat og kommuner gennem gget grundskyld og ejendomsveerdi-
beskatning.

I de tilfeelde, hvor det offentlige ejer jordarealer dér, hvor der planlaegges ny
infrastruktur, kan provenuet fra salg af offentlige anlaegsaktiver gremarkes
finansiering af investeringer i infrastruktur. Salg af offentlige aktiver som fi-
nansieringsform er mest relevant, nar der opnas en verdigstigning, der er kob-
let til selve infrastrukturinvesteringen, som det er tilfeeldet i @restaden.
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7.2 Parkering

Generel forhgjelse af p- Kort sigt Moderat provenuforggelse
betalingen .
g Moderat effekt pa vejtreengslen.

Enkelt at indfgre, men kraever loveendring

Udvidelse af p-zonerne til Kort sigt Moderat provenuforggelse
inden for Ring 2-snittet. A e
: 'ng ! Moderat effekt pa vejtrangslen.

Kommunen skal overtage private falles veje for at opkraeve
p-betaling pa dem

/Endret parkeringstakststruk- Kort sigt Lav eller ingen provenuforggelse

tur i spidstimerne mhp. re- Moderat effekt pa vejtreengsel. Vil gge incitamenterne til at
duktion af treengslen flytte turene til andre tidspunkter af dggnet

Inddragelse af ikke-kom- Kort sigt Hgj provenuforggelse

munale parkeringspladser Stor effekt pa vejtreengslen. Juridisk kompliceret at imple-

mentere og vanskelig at handhaeve

Forhgjelse af beboerlicens- Kort sigt Moderat provenuforggelse

betalingen Lille effekt pa vejtreengsel

Mindre sggetrafik i visse omrader og mindre behov for
anlaeg af nye p-pladser

Generel forhgjelse af p-betalingen

Parkeringsbetaling forekommer i overvejende grad, men dog ikke udelukkende,
i Kgbenhavns Kommune. Bruttoprovenuet fra parkering i Kgbenhavns Kom-
mune er i dag 345 mio. kr. En generel forhgjelse af alle takster i kommunen
med f.eks. 20 pct. vil sdledes give en forggelse af bruttoprovenuet pa 69 mio.
kroner pr. ar ved uendret beleegning pa p-pladserne. I praksis vil provenustig-
ningen dog veere mindre, idet beleegningsprocenten vil falde pga. de hgjere tak-
ster. Nogle ture vil falde vek eller ga til andre destinationer, mens andre vil
veelge i stedet at bruge den kollektive trafik eller cykle.

Udvidelse af p-zonerne

Betalingsparkering har betydning i forhold til at begreense leengerevarende
parkeringer fra f.eks. bilpendlere. En udvidelse af betalingsomraderne i hoved-
staden vil kunne medfgre en markant forggelse af provenuet. Der kan regnes pa
forskellige modeller, men bruttoprovenuforggelsen vurderes skgnsmaessigt af
Kgbenhavns Kommune overordnet at kunne vare i starrelsesordenen 25-50
pct.
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AEndret takststruktur i spidstimerne mhp. reduktion af traengslen

En effektiv indsats mod traengslen opnas bedst ved at gge incitamenterne til at
reducere trafikken specifikt i spidstimerne, blandt andet ved at turene flyttes til
andre tidspunkter af dggnet. En forhgjelse af timetaksten i spidstimerne er ikke
den optimale lgsning, idet det ikke kun begraenser incitamentet til at kgre til
byen og parkere i spidstimerne, men ogsa gger incitamentet til at forlade p-
pladsen i spidstimerne.

En treengselsreducerende eendring af p-betalingsstrukturen kan principielt
besta af tre komponenter:

e enstarttakst pa X kr. (ikke pr. time), nar parkeringen starter i spids-
timerne og O kr. ved parkeringsstart uden for spidstimerne.

e ensluttakst paY kr. (ikke pr. time), nar parkeringen slutter i spidsti-
merne og O kr. ved parkeringsslut uden for spidstimerne.

e Ensaenkning af timetaksten med Z kr. per time i spidstimerne,
hvor Z eventuelt kan vaere lig timetaksten T, sa parkeringstiden bliver
gratis i spidstimerne.

Inddragelse af ikke-kommunale parkeringspladser

De private p-pladser udger en markant andel af p-pladserne, seerligt i indre by
med flest arbejdspladser og dermed mest pendlertrafik. Ba&de kommunale og
private p-pladser bgr inddrages i en reformering af p-betalingsstrukturen, bade
hvis der skal opnas en veesentlig fremkommelighedseffekt gennem reduktion af
trafikken og traengslen i spidstimerne, og hvis der skal opnas et betydeligt pro-
venu fra indfgrelsen af en starttakst. De private p-pladser bar ikke omfattes af
timebetalingen pa de kommunale p-pladser, men kun starttaksten i spidsbe-
lastningsperioden.

Forhgjelse af beboerlicens-betalingen

Beboere med beboerlicens star for langt starstedelen af parkeringerne pa de
kommunale pladser i betalingszonerne. | aftentimerne udggr de over 90 pct.
Heraf bliver mange af bilerne ikke brugt til daglig pendling, hvorved deres bi-
drag til treengslen er begraenset. Derfor er prisen pé beboerlicenser formentlig
et mere virksomt middel i forhold til reduktion af antal af biler i byen end pri-
sen pa timeparkering, men det er ikke ngdvendigvis virksomt i forhold til
treengslen i dagtimerne.



7.3 Brugerbetaling
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Brugerbetaling pa (starre) Kort sigt Ny finansiering og dermed potentiel fremrykning af infrastruk-

infrastrukturanleeg turprojekter

Treengselseffekten vil afhaenge af det konkrete projekt. | det om-

fang brugerbetaling muligger kapacitetsforbedringer, kan det

medfgre en tilsvarende stor effekt pa treengsel. Det indebzrer dog
ogsa en lokal risiko for ugnsket sivetrafik pa parallelstreekninger

til gene for miljget og treengslen pa disse streekninger.

Feerre brugere og dermed faerre trafikale gevinster

@gede takster i den kollekti- Kort sigt Lille provenueffekt
ve trafik

Brugere af den kollektive trafik kan bidrage til finansiering af

infrastruktur

En takststigning vil dog gare det mindre attraktivt at benytte

kollektiv trafik, kan veaere fordelingsmaessigt problematisk og kan

medfare gget treengsel pa vejene

Brugerbetaling pa (starre) infrastrukturanlaeg
I de seneste artier har en betydelig del af den egentlige udbygning af transport-
infrastrukturen veret finansieret uden for de traditionelle finanslovsrammer.

Det geelder f.eks. etableringen af forbindelserne over Storebzlt og @resund,
samt Metro Cityringen. Det kan derfor veere relevant at overveje, om kommen-
de starre, nye infrastrukturprojekter, herunder lgsning af flaskehalse pa motor-
vejsnettet i hovedstadsomradet vil kunne betales af brugerne i form af bruger-
betaling.

Overordnet vurderes brugernes betalingsvillighed at veere knyttet til kortere
transporttid samt mere forudsigelig transporttid. Der er imidlertid begraens-
ninger pa, hvor hgj en pris trafikanterne vil vere villige til at betale for at be-
nytte en ny betalingsforbindelse, hvis der eksisterer gratis alternativer.

I forhold til finansiering er trafikkens omfang og sammensatning vigtig. Typisk
vil erhvervsrejsende veere villige til at betale mere for hurtigere at komme frem

end f.eks. fritidsrejsende. Hvis projektet afhjaelper treengsel, vil mange desuden
veerdsette den ggede rettidighed hgijt - at undga kedannelse og komme frem til

tiden10.

Jo starre trafikvolumen, jo flere er der om at betale for projektets systemom-
kostninger m.v., som derfor vil leegge beslag pa en relativt mindre del af ind-
tegterne.

10 Der forskes pt. i veerdien af rejsetidsvariabilitet, DTU Transport.
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@gede takster i den kollektive trafik

Malrettet brugerbetaling for ny kollektiv transport kan ligeledes bidrage til
finansiering. Eksempler pa dette kendes bl.a. fra etablering af Metro Cityrin-
gen. | aftale af 2005 om Metro Cityringen blev parterne enige om, at der fra
abningen af Metro Cityringen i 2018 indfares et passagerbetalt kvalitetsbidrag
pa 1 kr. for at rejse med metroen'!. Kvalitetsbidraget vil geelde for metroens
etape 1-3 og Metro Cityringen.

Der er stor forskel regionalt og mellem transportformerne pa, hvor stor en an-
del af driftsomkostningerne, der betales af passagererne. Forskellene skyldes til
dels forskelle i politisk prioritering, men ogsa historiske transportspecifikke
forhold samt ikke mindst forskelle i befolkningsteethed.

7.4 Finansiering via offentligt-privat samarbejde

OPP Kort sigt Kan give gget effektivitet
Hgjere finansieringsomkostninger

Traengsels- og miljgeffekten afhaenger af det konkrete projekt.

Privat medfinansiering Kort sigt Formentlig begraenset potentiale/fa interessenter

Offentlig-private partnerskaber (OPP)

OPP-modellen indeberer, at et privat konsortium far ansvaret for at opfgre og
drive et byggeri eller anlaeg over en leengere tidsperiode - typisk 25-30 ar. OPP-
projekter kan enten gennemfgres som OPP med offentlig finansiering eller som
OPP med privat finansiering. Argumentet for OPP-lgsninger lyder pa, at man
har mulighed for en bedre totalgskonomi ved at optimere risikofordelingen mel-
lem den offentlige og den private part og ved at skabe effektive og innovative
opgave- og finansieringslgsninger over en periode, der bade omfatter anleaegs-
og driftsfasen.

OPP med privat finansiering kan bidrage til at understgatte de incitamenter, der
skaber totalgkonomiske fordele. Nar private investerer midler i et projekt, vil
de efterfglgende enten skulle tilbagebetales gennem lgbende driftsbetalinger
fra den bestillende offentlige myndighed (typisk som tilgeengelighedsbetaling
eller alternativt som eksempelvis shadow tolls) eller gennem brugerbetaling.

Privat finansiering vil dog ofte veere dyrere end offentlig finansiering, og en
reekke effektiviseringsgevinster er allerede opnaet gennem de seneste ti ars
optimering af de udbudsprocesser, der foregar i forbindelse med de statsligt

1t Aftale om Metro Cityring af 2. dec. 2005.



styrede byggeprocesser, som i dag stort set udelukkende foregar pa baggrund af
offentlige udbud og indgaelse af kontrakter med private entreprengrer.

OPP med privat finansiering er iser interessant for projekter med kommerciel-
le perspektiver, hvor der kan skabes en indtegtsstrem, som er knyttet til pro-
jektet. Det kan eksempelvis veere i form af brugerbetaling eller tilskud fra deve-
lopere og grundejere i de betjente omrader. | et OPP-projekt med privat finan-
siering, hvor der er en tilknyttet indtegtsstrem, kommer staten/kommunen og
dermed skatteyderne efterfglgende kun i begreenset omfang eller slet ikke til at
skulle betale projektet. Betalingen vil derimod komme fra brugerne eller via
hgjere priser pa salg eller leje af ejendomme.

OPP kan vere et alternativ til andre offentlige udbudsformer ved anlag af in-
frastruktur, hvis den private aktgr anvender metoder, som ggr den samlede
entreprise bedre og billigere og dermed giver en bedre totalgkonomi. Valget af
udbudsform afhaenger dog af finansieringsmulighederne.

I de lavkonjunkturperioder, hvor finansiering af ny infrastruktur ikke er mulig
over finansloven, vil finansieringen afhaenge af, om der kan indfgres hel eller
delvis brugerbetaling. Endvidere vil anleegslanene kunne optages billigere af
staten end af private aktarer. Traengselseffekten vil afhaeenge af det konkrete
projekt.

Privat medfinansiering
Private kan bidrage til finansieringen af ny infrastruktur og transport-
forbindelser. Her er i princippet mange forskellige muligheder.

I en dansk kontekst findes der en reekke eksempler pa, at private virksomheder
har bidraget til finansieringen af ny infrastruktur. Det har dog udelukkende
veaeret medfinansiering af projekter, som virksomheden selv nyder gavn af.

Eksempelvis har en raekke virksomheder selv afholdt de udgifter, der er for-
bundet med at blive koblet op pa modulvogntognettet, herunder udgifter til
ombygning af veje.

En anden dansk variant af medfinansiering er reklamefinansiering, hvor re-
klamer pa busser, busholdepladser, stationer etc. bidrager til at finansiere drif-
ten af den kollektive transport. | forlengelse af reklamefinansiering pa busser-
ne kunne man overveje, om reklamer langs vejnettet og i byrummet kunne bi-
drage til finansieringen af infrastrukturen. Hensynet til trafiksikkerhed tilsiger
dog, at man skal teenke sig godt om. Desuden vil det kreeve en &endring af lov
om skiltning.

Private parter ma i dag ikke yde driftstilskud til busdrift, men kun finansiere
via reklamer pa busserne. Det vil derfor kraeve en loveendring, safremt der skal
abnes bredere op for privat medfinansiering af busdriften (eller anden kollektiv
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trafik), sa det f.eks. bliver muligt for virksomheder at yde tilskud til ekstra bus-
drift til erhvervsomrader etc.

7.5 Skatter og afgifter

Afskaffelse af befordrings- Mellemlang sigt  @gede skatteindtzagter

fradraget Stor effekt pa treengsel

Fjerner befordringsfradragets positive effekter for arbejdsmar-
kedets mobilitet

dget ejendomsbeskatning af Mellemlang sigt  @gede skatteindteegter

private parkeringspladser e el o el

Kranker ejendomsretten. Kan have negative effekter for ar-
bejdsmarkedet

Indkomstbeskatning af fri Mellemlang sigt  @gede skatteindtaegter

parkering pa arbejdspladsen Moderat effekt pa vejtreengslen

Landsdakkende administrativ byrde og sveer at kontrollere

Betaling for bygnings- og Mellemlang sigt  Fordyrer vedligeholdelsesarbejdet, men ansporer til mere ef-
ledningsarbejders optagelse fektivitet

af vejkapacitet 5
Jxap Kan have stor effekt pa treengslen lokalt

Andring og forggelse af Kort sigt @gede skatteindteegter

registreringsafgiften S & e

Kan have konsekvenser for mobiliteten pa arbejdsmarkedet

Andring af karselsgodtge-  Kort sigt @gede skatteindteegter

relse 2
Stor effekt pa treengsel

Kan have konsekvenser for mobiliteten pa arbejdsmarkedet

Skattefritagelse for arbejds-  Kort sigt @gede skatteindteegter

giverbetalte pendlercykler Lille effekt pa traengsel

Fremmer cyklisme

Afskaffelse af befordringsfradraget

Hvis befordringsfradraget blev fjernet, kunne provenuet fra de ggede skatteind-
tegter gremarkes finansiering af transport og infrastruktur. Men fjernelsen af
befordringsfradraget vil ogsa pavirke folks arbejdsmarkedsadfaerd, da det vil
blive dyrere at kgre pa arbejde.

En afskaffelse af befordringsfradraget vil pavirke arbejdsudbuddet negativt og
dermed ogsa provenuet fra den generelle indkomstbeskatning. Det er usikkert,



hvor stor den negative effekt vil veere, men skensmaessige beregninger tyder pa,
at adfeerdsendringerne, der udgeres af arbejdsudbudseffekter og feerre afgifter
pa braendstoffer og biler, skennes at reducere merprovenuet markbart.

Idéen bag befordringsfradraget er at kompensere for indkomstbeskatningens
negative effekt pa den geografiske mobilitet pa arbejdsmarkedet. Den relativt
hgje beskatning af arbejde giver forvridninger, som kommer til udtryk i et min-
dre arbejdsudbud. For at reducere denne forvridning ber der differentieres i
beskatningen af pendlingstransport og fritidstransport, saledes at sidstnaevnte
beskattes hardere end farstnaevnte. Dette sker i dag via befordringsfradraget.

Et alternativ til en afskaffelse af befordringsfradraget kunne veere en omlag-
ning, sa fradraget indrettes, sa det er treengselsbegreensende, og om transport-
fradraget for bilister kan ggres afhaengig af stationsnaerhed eller andet. Trans-
portfradraget udger et meget vaesentligt gkonomisk aspekt i udgiften pa bilkar-
sel til og fra arbejde. En begreensning i udnyttelsen af transportfradraget, nar
man har en rimelig mulighed for at benytte den kollektive trafik i stedet, kan
veere et redskab til at flytte flere pendlere vak fra vejnettet i myldretiden og
over i den kollektive trafik samtidig med, at denne forbedres.

Befordringsfradraget er en direkte gkonomisk tilskyndelse til at sgge arbejde
uden for ens bopalsomrade. En a&ndring i befordringsfradraget ville derfor
ramme pendlerne - ogsa de pendlere, som ikke feerdes i treengselsramte omra-
der, men til gengeeld ofte feerdes i omrader af landet, hvor den kollektive trafik-
deaekning ikke udger et alternativ, og hvor treengslen ikke er et stort problem.

@get ejendomsbeskatning af private p-pladser

P-pladser indgar bade i vurdering af privat ejendomsveerdi og grundvaerdi, som
fastseettes af told- og skattemyndighederne. Veerdien af private p-pladser af-
spejler afkastet af p-pladserne og dermed deres kapitalvaerdi.

Safremt der gnskes afkraevet en yderligere p-betaling pa en privat grund, hvor
der allerede er betalt grundskyld og ejendomsveardiskat, vil der formentlig veere
tale om en krankelse af den private ejendomsret og ekspropriation, jf. grundlo-
vens § 73.

Nar p-betaling pA kommunale p-pladser gges, vil markedsveerdien af private p-
pladser gges, og dette vil fremga af vurderingen af ejendomsvaerdien og grund-
veerdien, som fastsaettes hvert andet ar. Dermed vil skatteveerdien gges.

Den ggede skatteindteegt kan i princippet gremaerkes til treengselsprojekter. |
praksis vil det dog vaere vanskeligt at opstille regler for en sddan gremaerkning,
da det er sveert at opggre stgrrelsen af den preecise afkastforggelse, der skyldes
gget p-betaling pa tilsvarende kommunale p-pladser.
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Indkomstbeskatning af fri parkering hos arbejdsgiveren

Fordelen ved at indfgre indkomstbeskatning af parkering hos arbejdsgiveren er,
at man dermed kan undga den forvridende effekt, som opstar gennem incita-
mentet til at fA denne ubeskattede ydelse frem for en hgjere lgn. Nar fri parke-
ring ikke beskattes, vil omkostningerne ved at tage bilen falde. Bilen vil dermed
blive favoriseret i forhold til at benytte kollektiv transport til og fra arbejde.

Ulempen ved indkomstbeskatning af fri parkering hos arbejdsgiveren er, at
initiativet kan tiltaget veere i konflikt med tankegangen i befordringsfradraget,
da rationalet bag dette er, at man pa grund af indkomstskattens forvridende
effekt bar kompensere lsnmodtageren for de transportomkostninger, der er
forbundet med erhverve indkomsten. Dette argument er parallelt til fradrags-
retten for brotaksterne pa Storebelt og @resund.

Beskatning af fri parkering antages at ramme geografisk skeevt, da verdien af
fri parkering varierer meget kraftigt fra sted til sted. Mange steder, hvor alter-
native muligheder for gratis parkering er til stede, vil veerdien og dermed be-
skatningen veere O, mens andre steder, for eksempel i det centrale Kgbenhavn
(og andre stgrre byer) kan markedsveerdien af en parkeringsplads lgbe op i
flere tusinde kroner om maneden.

Der en reekke administrative problemstillinger, der bgr udredes nermere. Det
geelder eksempelvis, spgrgsmalet om det principielt og juridisk kan forsvares at
indkomstbeskatte fri parkering i tilfeelde, hvor bilen ikke kun bruges til privat
pendling, men ogsa til arbejdsrelateret transport i lgbet af dagen.

Betaling for optagelse af vejareal

I debatten om omfanget af treengslen og behovet for regulering har det veeret
fremfart, at kapaciteten af vejnettet i indre by er reduceret i disse ar pa grund af
omfattende gravearbejder og bygningsrenoveringer, der beslaglaegger dele af
vejarealer ved opgravning, container eller stilladser osv. Nar trafikken er teet,
kan det vaere med til at skabe betydelige forsinkelser for trafikken i den perio-
de, hvor det finder sted.

I dag er der ikke hjemmel til, at kommunen kan opkrave betaling hos bygher-
ren for disse eksterne omkostninger i form af gener og treengsel for bilisterne,
der skal benytte vejen. | den igangveerende revisionen af vejloven strammes der
op pareglerne, og der foreslas bl.a. bestemmelse med krav om koordinering
mellem vejmyndighed og ledningsarbejder. Desuden foreslas det praciseret
med lovforslaget, at kommuner har mulighed for at fastseette vilkar i forbindel-
se med udstedelse af gravetilladelser, herunder bestemmelser om bod?2.

Et yderligere tiltag kunne veere, at firmaer, der i en periode speaerrer vejareal,
betaler for de negative eksternaliteter, de pafgrer bilisterne. Dette ville have
den todelte fordel, at det bade tilvejebringer finansiering, og motiverer led-

12 Forslag til lov om offentlige veje (udkast), 2012



ningsejere til at blive hurtigere feerdige. Desuden vil det give byggepladser inci-
tament til at genteenke behovet for at inddrage vejareal.

Andring og forggelse af registreringsafgiften

En e&ndring og foragelse af registreringsafgiften kan ske pa flere mader. Det
kunne eksempelvis veere ved at sette skalaknakket pa 2007-niveau. Siden 1990
til nu er skalaknaekket gget fra 20.000 kr. til 79.000 kr. Det er alene belgb her-
over, hvor der betales en hgj afgift. Da bilpriserne stort set har veeret konstante
siden 1990 er afgiften derfor reelt faldet.

En anden mulighed er en &ndring i registreringsfradrag pa bilens benzingko-
nomi. Der blev i 2007 indfart et fradrag pa 4.000 i registreringsafgiften for
hver km/1 en ny bil kunne kare leengere end 16 km/I. Fradraget skal fremme
salget af benzingkonomiske biler. | 2007 karte halvdelen af nyregistrerede biler
ca. 17 km/I, og de fik s hver 4.000 i fradrag. Med 130.000 nysolgte biler i 2007
svarede det til 22 mia. kr. i mistede afgifter. Siden da er benzingkonomien arligt
forbedret. En mulighed er derfor, at graensen for, hvornar der gives dette fra-
drag reguleres op og falger udviklingen i bilernes benzingkonomi.

En tredje mulighed er en endring i registreringsfradrag pa bilens udstyr. Der
gives i dag fradrag i registreringsafgiften pa udstyr, som i dag formentlig er
standard i biler.

/Endring af karselsgodtgarelse

Mange bilpendlere benytter deres egen bil til erhvervsmaessig karsel. Som
kompensation herfor yder arbejdsgiveren en skattefri kgrselsgodtgarelse. Star-
relsen af karselsgodtgerelsen fastleegges af skatteradet. For 2012 er taksten pa
3,80 kr./km. for de fgrste 20.000 km (og 2,10 kr./km herover).

En mulighed er at eendre beregningsgrundlaget for karselsgodtggrelsen, herun-
der sa det fremmer udskiftningen til benzingkonomiske biler. Den konkrete ud-
formning bgr neermere analyseres, herunder hvilken effekt der kan forventes.

Skattefritagelse for arbejdsgiver betalte pendlercykler
En mulighed er at udarbejde et forslag til endring af lovgivning, der indebarer
tre elementer, der skattemaessigt skal ggre det mere attraktivt at benytte cyklen.

1. En arbejdsgiver skal kunne stille en cykel til radighed skattefrit for en
medarbejder til brug i forbindelse med transport til og fra arbejde.

2. En arbejdsgiver skal kunne udbetale en skattefri godtggrelse til medar-
bejdere, der cykler mellem hjem og arbejde inden for en fastsat belgbs-
graense.

3. Karselsgodtgarelse for karsel i arbejdstiden skal ud fra samfundsgko-
nomiske og miljgmaessige hensyn tilskynde til brug af cyklen ved, at der
udbetales samme kilometergodtggrelse som ved bilkgrsel.
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7.6 Landsdaekkende roadpricing

Indfarsel af landsdekken-  Mellemlang/ Potentiel stor treengselsreducerende effekt
de roadpricing baseret pd  lang sigt

GNSS-teknologi Roadpricing for alle karetgjer/vejstreekninger er endnu ikke

afprovet i national skala — uafklarede vaesentlige tekniske og
gkonomiske risici

Treengselskommissionen har til opgave at belyse mulighederne for at indfgre
roadpricing pa landsplan. Der er dermed tale om et initiativ, der geografisk gar
udover det, som Traengselskommissionen i gvrigt arbejder med.

Treengselskommissionen har pa den baggrund set pa, hvad pracist roadpricing
som instrument kan bruges til i forhold til at &endre adfaerd, ligesom det er ble-
vet undersggt, hvilke muligheder og udfordringer der ligger i at etablere og
drive et landsdeekkende system for roadpricing i Danmark.

Der har veeret indhentet bidrag fra en reekke eksterne eksperter, ligesom poten-
tielle leverandgrer af systemer til roadpricing har givet deres bud pa, hvad tek-
nologien pa omradet kan levere. De overvejelser og erfaringer, der har veeret
gjort i andre lande om at indfgre roadpricing, er pa samme made blevet ind-
draget i arbejdet. Det geelder iser de hollandske planer for at indfare roadpri-
cing, der nu er sat i bero.

Der vil ogsa kunne hentes en raekke erfaringer fra det igangvaerende arbejde
med karselsafgifter for lastbiler. Udfordringerne ved et landsdaekkende system
er imidlertid derfor mere omfattende end det, man kan aflede fra arbejdet med
roadpricing for lastbiler.

Udgangspunktet for at indfgre landsdeekkende roadpricing er, at der ikke i dag
eksisterer et roadpricingsystem i andre lande, der omfatter alle karetgjer eller
karsel pa alle veje. De roadpricingsystemer, der er i drift eller planlegges idrift-
sat, er typisk kun for lastbiler pa et begraenset udsnit af vejene. Man skal derfor
veere bevidst om, at Danmark vil veere det fgrste land, hvor der udvikles og im-
plementeres et sddan system, safremt der traffes en politisk beslutning herom
pa nuveerende tidspunkt.

Safremt der skal arbejdes videre med at udvikle et beslutningsgrundlag for
roadpricing i Danmark, er det saledes helt afggrende, at der igangsattes et til-
bundsgaende arbejde med at afdeekke de risici, men ogsa erhvervsmassige
potentialer for danske it-virksomheder, der ligger i at veere 'first movers’ pa
omradet.

Roadpricing kan defineres som en afgift, der afregnes efter antal karte kilome-
ter, ligesom der kan differentieres efter, hvor og hvornar der er kart. Afgiften
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kan endvidere differentieres efter kagretgjets forureningsklasse eller andre kri-
terier.

Det vil veere et politisk spargsmal, om det provenu, der indhentes fra roadpri-
cing, skal bruges til en tilsvarende reduktion af eksisterende afgifter pa kersel
og bilejerskab — som f.eks. en senkning af registreringsafgiften — saledes at
roadpricing bliver provenuneutral, eller om roadpricing (ogsa) skal bruges til at
indhente et stgrre provenu, f.eks. til finansiering af transportens infrastruktur.

Simple modelberegninger, foretaget af DTU, giver et umiddelbart billede af, at
den treengselsreducerende effekt ved at indfgre roadpricing bliver hgjere, desto
hgjere taksterne er, mens de samfundsgkonomiske gevinster omvendt bliver
mindre, jo hgjere taksten settes. Sidstnaevnte forhold kan forklares ved, at en
hgj beskatning af mobilitet kan have en negativ samfundsgkonomisk effekt.
Disse samfundsgkonomiske konsekvenser ma samtidig afvejes mod de politiske
mal om, at transportsektoren skal bidrage til at reducere CO2 og medvirke til at
gare transportsektoren fossilfri. Disse dilemmaer bgr derfor inddrages og un-
dersgges nermere i et videre arbejde med henblik pa at optimere effekten af
roadpricing pa flere omrader.

Roadpricing er fgrst og fremmest et nyttigt instrument i forhold til at reducere
treengslen. De modelberegninger, som DTU har udfert, vidner om, at man mar-
kant kan nedsztte omfanget af biler i omrader og tidspunkter med hgj treengsel.
Det vil lokalt ogsa fare til en reduktion af biltrafikkens miljgbelastning i form af
trafikulykker, stgj og af luftforureningen.

De teknologiske muligheder

Der findes i dag flere teknologier, der ggr det muligt at fastszatte afgifterne ef-
ter, hvor meget der kgres. Mere simple teknologiske lgsningsmodeller, baseret
pa afleesning af bilens kilometerteeller eller brug af bro-bizz-teknologi (DSCR)
har vaeret vurderet, men konklusionen er, at sdfremt man gnsker et system, der
giver de fulde muligheder for — og dermed effekter af — roadpricing, herunder i
forhold til at kunne omfatte alle veje, er en GPS-baseret lgsning den bedst eg-
nede lgsning pa leengere sigt.

Det teknologiske udgangspunkt vurderes, som navnt indledningsvist, at veere til
stede i den forstand, at den ngdvendige teknologi — komponent for komponent —
er til stede i dag. Udfordringen ligger derfor ikke sa meget i at lave en teknolo-
gisk lgsning, der ggr det muligt at opkraeve afgifter for det enkelte karetgj, men i
at udvikle et samlet system, der sikrer registrering af — og afgiftsopkraevning fra
— et meget stort antal karetajer, der ikke i praksis er afprgvet i dag.

Som neaevnt findes der endnu ikke et nationalt GPS-baseret roadpricing-system,
der omfatter hele vejnettet eller alle typer af keretgjer. Et af de kerneomrader,
der derfor vil skulle igangsattes, er et tilbundsgaende analysearbejde af at vur-
dere de muligheder og udfordringer, der ligger i at etablere og drive et sa stort
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system med op til 3 mio. danske karetgjer, ligesom det vil skulle undersgges,
hvordan udenlandske keretgjer kan handteres. Der findes forskellige afprgvede
teknologiske standarder bade i forhold til den hardware og software, som kan
danne rygraden i et sadant system, men det skal sikres, at alle dele i systemet til
at fungere sammen. Desuden skal det sikres, at systemet overholder det gel-
dende EU-direktiv pa omradet.

Disse uafklarede forhold giver ssmmenfattende et behov for at afdeekke de risi-
ci, der er forbundet med at indfare teknologisk system, der pa daglig basis skal
sikre, at opkraevning af store belgb fra personbiler handteres pa betryggende
vis. Som en del af en beslutningsproces bgr der derfor bl.a. indregnes storskala-
forsgg, der giver et billede af systemernes fejl og mangler, inden det udrulles til
at omfatte alle kgretgjer og dermed danne grundlagt for landsdaekkende road-
pricing.

Det har inden for den forholdsvis korte tidshorisont, som Traengselskommissi-
onen har haft til arbejdet, ikke vaeret muligt at udarbejde et egentlig bud pa,
hvilke omkostninger der vil veere forbundet med at etablere og drive et GPS-
baseret roadpricingsystem i Danmark. Kommissionen har dog noteret sig, at
man i Holland, hvor man indtil 2010 var langt fremme i en beslutningsproces
omkring at idriftsatte et nationalt roadpricing-system baseret pa GPS, vurde-
rede, at driftsomkostningerne til systemet - med datidens teknologiske mulig-
heder — vil udggre 7,5 pct. af afgiftsindtegterne. Det var forventningen, at dette
kunne nedbringes i takt med, at teknologien blev udviklet pd omradet.

Takster og takstmodeller

Safremt systemet skal give de gnskede effekter i forhold til at reducere traengs-
len, er det grundlaeggende vurderingen, at samtlige vejstraeekninger bgr omfat-
tes. Hvis ikke samtlige veje omfattes, er der en risiko for, at trafikken vil flytte
til de veje, som ikke er omfattet, og dermed til veje, der ikke ngdvendigvis er
dimensioneret til at klare trafikken.

Med henblik pa at skabe den forngdne effekt i forhold til bl.a. treengselsreduk-
tion, bar systemet helt grundleeggende indrettes sadan, at afgifterne differenti-
eres, saledes at der betales en forholdsvis hgj afgift i omrader — og pa tidspunk-
ter - med traengsel. Omvendt skal kgrselsafgiften veere lavere uden for treeng-
selsomraderne og -tidspunkterne.

Huvis det forbliver gratis at kare uden for byomraderne, hvor treengsel og miljg-
gener er markant mindre, vil de geografiske omfordelingseffekter af at omlaegge
en vaesentlig andel af registrerings- og eventuelt ogsa den arlige afgift (gren
ejerafgift eller veegtafgift) vaere meget store. Man kan derfor teenke sig en
"grundtakst” pr. km, bestédende af en del, som dekker de CO2-eksternaliteter,
som bilismen forarsager, og en anden del, som dakker, som kunne vere beta-
ling til samfundet udgifter til transportsystemet. Dertil kunne komme en "til-
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leegsafgift” for treengsel og den lokale miljgpavirkning. En tilleegsafgift, der vil
veere hgjst i byernes centrum og i spidsbelastningsperioderne.

Det bgr desuden tilstraebes at designe et system, hvor det er enkelt for bilister-
ne at forsta principperne for, hvor og hvornar det er dyrest at kare og dermed
kunne reducere deres betaling ved at &endre deres transportadfeerd i overens-
stemmelse hermed ved f.eks. at kare pa et andet tidspunkt eller ad en anden
rute. Det bgr af hensyn til retsbevidstheden vere et krav, at brugerne kan forsta
takststrukturen

De juridiske forhold

Arbejdet med karselsafgifter for lastbiler har vist, at der er en raekke juridiske
udfordringer, som skal adresseres. Safremt roadpricing for alle karetgjer — pa
linje med det, der forberedes i forhold til lastbilerne — skal indfgres som en
skat, indebarer dette, at loven som udgangspunkt bliver meget detaljeret, samt
at lovgrundlaget skal endres, nar der er behov for justeringer af eksempelvis
takstfastseettelsen.

Et andet vaesentligt forhold er, at der skal veere mulighed for at gare indsigelser
mod den danske stat (skattemyndigheden), safremt man gnsker at klage over
de afgifter, man er blevet palagt at betale. Sadanne klager bgr handteres af en
forvaltningsmyndighed med mulighed for efterfglgende pravelse ved domsto-
lene. Dette kunne give en indikation af, at klagesystemet kan blive meget om-
fattende og dermed omkostningstungt. Det bgr dog i den forbindelse vere bru-
gerne, der har ansvaret for korrekt indberetning af data, herunder at de har
pligt til at kontakte myndighederne, sa snart det konstateres, at karetgjet ikke
leverer de korrekte data til myndighederne.

Det bgr endvidere undersgges, hvilket kontrolsystem der skal etableres med
henblik pa at forebygge og opdage fejl samt forsgg pa snyd. Det er vigtigt, at der
er en effektiv kontrol og handhaevelse med systemet, der af gkonomiske arsager
dog bar begreense den fysiske kontrol i et vist omfang. Det vil naeppe vaere mu-
ligt at udvikle et kontrolsystem, der sikrer en 100 pct. korrekt registrering af al
karsel, uden at det ville veere meget dyrt at etablere og drive. Der skal derfor
tages stilling til det sikkerhedsniveau, der anses for tilstraeekkeligt og skonomisk
forsvarligt, og som samtidigt giver den ngdvendige retssikkerhed og -falelse i
samfundet.

Omfordelingsmaessige konsekvenser

En omlagning fra registreringsafgifter til kgrselsbaseret afgiftssystem ma for-
ventes at have en raekke sociale savel som geografiske effekter, der ogsa afhaen-
ger af, om indfarelsen af de nye afgifter er et supplement til de eksisterende
afgifter eller en hel eller delvis omlaegning af de eksisterende afgifter.

Den sociale omfordelingseffekt vil saledes afheenge meget af, hvordan omlaeg-
ningen rent faktisk vil blive udformet. Familier, der i dag karer i en billigere
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brugt bil i omrader med traengsel, vil med en reduktion af registreringsafgiften
ikke ngdvendigvis fa feerre udgifter til indkab af bil, der modsvarer indfgrelsen
af kgrselsafgifterne.

Der kan ogsa vaere en markant geografisk omfordeling af det samlede skatte- og
afgiftstryk, idet en eventuel reduktion af registreringsafgiften vil veere den
samme uanset, hvor i landet man er bosat, mens bilisternes udgifter til roadpri-
cing kan variere, alt efter hvor i landet man bor og karer. Effekten heraf vil vee-
re, at indbyggerne i de starre byer, hvor taksterne for karsel ma forventes at
vere hgje, vil opleve et hgjere samlet skatte- og afgiftstryk, mens indbyggerne
uden for storbyerne vil opleve et lavere niveau.

I relation til den geografiske omfordeling skal det dog bemeerkes, at prisen for
bilkersel alt andet lige bliver hgjere i omrader, der har et forholdsmaessigt hgjt
udbud af kollektive transportformer som alternativ, mens prisen bliver lavere i
de omrader af Danmark, hvor der kun er fa alternativer til kgrsel i egen bil.

Det videre arbejde med roadpricing

Set i lyset af de betragtelige treengselsreducerende effekter, der kan opnas ved

at indfgre roadpricing, er det Traengselskommissionens vurdering, at udviklin-
gen af den teknologi, der er ngdvendig for at indfare et sddant system nu er sa
langt fremme, at udfordringerne og mulighederne bgr undersgges tilbundsga-
ende med henblik pa at udarbejde et egentligt beslutningsgrundlag for, om der
skal indfgres landsdaekkende roadpricing eller ej i Danmark.

Det skal dog samtidig understreges, at en indfgrsel af roadpricing med det fore-
slaede omfang og den teknologiske lzsningsmodel ikke ligger lige for. Analyse-
arbejdet vil skulle omfatte en tiloundsgaende afdaekning af de teknologske mu-
ligheder og risici samt af en reekke juridiske forhold mv. Dertil kommer stor-
skala-forsgg samt de omfattende og komplekse udbud af de forskellige dele af
et roadpricingsystem.

Safremt roadpricing indferes, skal det vurderes i en teet sammenhang med de
initiativer, som Traengselskommissionens i gvrigt peger pa. Indfgres roadpri-
cing med en takststruktur, der @&ndrer karselsmgnstret i hovedstadsomradet
vaesentligt, kan det flytte finansieringsbehovet fra vejudbygninger til kapaci-
tetsudvidelser i den kollektive transport markant.
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8. Mulige tiltag til reduktion af forurening fra transportsektoren
Treengselskommissionen har set pa en reekke tiltag, der hver iseer har fokus pa
at reducere forureningen fra transportsektoren, men som ikke ngdvendigvis

pavirker treengslen.

8.1 Miljgzoner mv.

Udvidelse af eksisterende  Kort sigt Kan bidrage til en markant reduktion af NOx- og partikel-
miljgzoner (person- og forureningen inden for en kort tidshorisont.
varebiler)

Kan veere dyrt at implementere i ldre karetgjer
Fremme af Euronorm 6

SCR-krav til tunge karetg-
jer

Miljazoner vurderes umiddelbart at veere et hurtigtvirkende instrument, som
sikrer et renere bymiljg gennem en forbedring af luftkvaliteten ved at under-
stgtte indfasningen af nyere og renere karetgjer i bilparken. En miljgzone bety-
der, at kun de karetgjer, som lever op til de specifikke miljgkrav, ma kere ind i
byen.

Udvidelsen af miljgzoner vil i praksis betyde, at det ikke leengere vil veere mu-
ligt for de ldste person- og varebiler at kgre ind i byen, med mindre bilerne far
eftermonteret partikelfilter. Eftermonteringskravene har betydning for den
miljgeffekt tiltaget i sidste ende vurderes at have og skal derfor veere en afvej-
ning mellem reduktionen i miljgbelastningen og prisen pa at eftermontere den
konkrete teknologi.

Det er den umiddelbare vurdering, at en udvidelse og skeerpelse af de eksiste-
rende miljgzoner vil reducere NOx- og partikelforureningen i Kebenhavn be-
tragteligt og dermed fa en maerkbar forbedrende effekt pa bymiljget. Omkost-
ningsmaessigt kan det have stgrre konsekvenser for bilejere med de &ldste per-
sonbiler, mens selve indfgrelsen af greensevardierne vil veere forbundet med
lave omkostninger for det offentlige.
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8.2 Godsdistribution

Varelevering uden for myl- Kort sigt Lille effekt pa traengsel

dretiden
Citylogistik
Grgn byggelogistik

Positive miljgeffekter i form af mindre luftforurening i byerne

Varelevering uden for myldretiderne vil i udgangspunktet skabe
mere stgj i nattetimerne.

Varetransport er en afggrende faktor for den gkonomiske aktivitet i byen. Ved
at udvikle et bedre og mere koordineret udbud af transport- og logistikservices
kan man understatte en mere effektiv varelevering og dermed en rakke af by-
ens vigtige funktioner.

De tunge karetgjer i byerne udggr en udfordring pa en reekke omrader. Primeert
ger den trange plads i byen, at den tunge trafik kan veere til gene i bymiljget.
Det er dermed vaesentligt at se pa, hvordan man bedst muligt kan effektivisere
transporten og udnytte kapaciteten pa savel infrastrukturen som i karetgjerne.

Ved at anvende distribution uden for myldretiden samt ved at koordinere logi-
stikken fra en terminal uden for byen, hvorfra godset samles og omlastes til
mere miljgvenlige biler, kan man effektivisere distributionen og reducere antal-
let af tunge karetgjer i det centrale bymiljg. Omvendt vil chauffgrerne skulle
have tilleeg for kgrsel uden for de normale arbejdstimer.

Der er dog en stgjudfordring, som skal lgses, for at virkemidlet kan blive aktu-
elt at benytte. Ved at flytte tidspunktet for bl.a. varelevering i den indre by til
om natten, hvor forretningerne ligger side om side med beboelsesejendomme,
vil der vaere en vaesentlig udfordring med at nedbringe stgjen fra leverancer til
et niveau, der er acceptabelt for beboerne.

Citylogistik og gran byggelogistik vil fare til et bedre koordineret udbud af
transport- og logistikservices, som vil bidrage til en moderat reduktion i treengs-
len, da det giver mindre lastbiltrafik pa vejene i dagtimerne. Tiltaget indeberer,
at varer til byerne samles i centrale terminaler og derfra kares ind til butikker-
ne. Det giver bl.a. mulighed for at samle varer fra flere leverandgrer til den
samme butik. Det vil pavirke erhvervslivet positivt i form af et lavere braendstof-
forbrug, bedre udnyttelse af vognparken, antallet af chauffgrtimer etc.

Det er vurderingen, at initiativerne vil have en gavnlig — om end moderat - ef-
fekt for miljget, da mindre kagkarsel samt en mere effektiv og miljavenlig distri-
bution alt andet lige vil forurene mindre.
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Udbredelse af elbiler, Mellemlang sigt  Potentielt hgje omkostninger

brint- og gaskeretajer Kan have stor positiv miljgeffekt

@get anvendelse af biogas

Med henblik pa at seenke CO2-udledningen kan man pa den korte bane anven-
de biobraendstoffer, men der er greenser for, hvor stor koncentration af bio-
braendstoffer man kan iblande braendstof til den eksisterende vognpark.

Det er derfor relevant at vurdere muligheden for at anvende ny teknologi, der
muligger brugen af mere CO2-venlige drivmidler.

Barrieren for implementeringen af nye teknologier er dog ofte den usikkerhed,
der er forbundet med at bruge teknologien samt de hgje udviklingsomkostnin-
ger til at fremstille teknologien, der efterfglgende afspejler sig i prisen for at
bruge den. Hybridbiler er et eksempel pa, at anskaffelsesprisen er vaesentlig
hgjere for denne type biler end for konventionelle karetgjer, og at der dermed
er en gkonomisk barriere for en starre udbredelse af en teknologi, der kan bi-
drage med at reducere CO2-udslippet fra bilparken.

En vasentlig forudsaetning for den videre udbredelse af ny teknologi er derfor,
at der bliver skabt erfaring med implementeringen og brugen heraf. Det kan i
forlzengelse heraf overvejes at afseette midler til afprgvning af ny og grennere
transportteknologi samt til brug af alternative drivmidler. Udviklingen af ny,
gran teknologi kan pa sigt ogsa fa en stor afledt effekt for de danske virksom-
heder, der deltager i udviklingen heraf.

Den viden, der genereres pa baggrund af forsggsprojekter, kan efterfalgende
bredes ud i samfundet med henblik pa at skabe grobund for en bredere indfas-
ning af de nye muligheder.

Det er vurderingen, at initiativer, der fremmer brugen af nye teknologier pa
dette omrade, kan fa en stor positiv effekt pa miljget (stgj-, milje-, og luftforu-
rening samt klimapavirkning) pa sigt.

Kan give danske virksomheder nye udviklingsmuligheder
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8.4 Attraktive byrum

Hastighedsregulering Kort sigt Reducerer mobiliteten

Attraktive byrum gennem Styrket incitament til at bruge kollektiv trafik

reduktion af parkeringsplad-

ser

Dget trafiksikkerhed

Attraktive byrum skal vaere med til at skabe sammenhang mellem byrummet og
transportsystemet og dermed bane vejen for bedre mobilitet. Det er derfor vig-
tigt, at der er ssmmenhang i planleegningen af de transportformer, man gnsker
at fremme — hvad enten formalet er at gge markedsandelen for den kollektive
trafik eller skabe bedre rammevilkar for cyklister og fodgaengere. Det handler
eksempelvis om abne og indbydende stations- og metroforpladser, hvor det er
let at komme af med sin cykel, og hvor det er let at se, hvordan adgangen til
selve perronen er, hvor man kegber billetter, og hvornar det naste tog gar.

Et virkemiddel til at skabe bedre byrum kan veere at seenke hastighedsgraensen
pa udvalgte streekninger i det teette bymiljg, som man har gjort det i Berlin og
Malmag. Der er en positiv sammenhang mellem hastighed og ulykker/skade-
virkninger i trafikken. Lavere hastighedsgranser vil medvirke til at skabe et
tryggere og mere attraktivt miljg for bl.a. cyklister og fodgeengere, der i hgjere
grad indbyder til at tage cyklen — eventuelt i kombination med den kollektive
trafik — end at seette sig i sin bil.

En reduktion af antallet af parkeringspladser er et andet muligt virkemiddel til
at pavirke brugen af bil og reducere bilbelastningen i byen. En aktiv parke-
ringspolitik rettet mod feerre parkeringsmuligheder vil endre incitaments-
strukturen i forhold til brug af bil i byen og flytte fokus over pa en god kollektiv
trafikbetjening, gode cykelforhold og et attraktivt byrum.

Initiativerne vurderes at styrke incitamentet til at benytte den kollektive trafik,
have en begraenset effekt pa treengslen pa vejene og i forleengelse heraf fa en
moderat positiv effekt pa miljget, da mindre karsel, lavere energiforbrug og
hastighed vil forbedre bade luftforureningen, klimaet og bymiljget.

Det er umiddelbart vurderingen, at der ikke er behov for en yderligere belys-
ning af tiltagene, da de vurderes at kunne indfgres uden videre foranalyser,
men de skal naturligvis ses i sammenhang med en samlet strategi for redukti-
on af treengsel og miljgbelastning.
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9. Den videre proces

Som navnt indledningsvist er Traengselskommissionens arbejde delt op i to
faser med tilhgrende afrapporteringer.

I den ferste fase har fokus veeret pa at identificere og beskrive alle de forslag —
herunder forsggt at give en forelgbig vurdering af deres fordele og ulemper —,
som kan vere relevante at inddrage i det senere arbejde med en samlet strategi
for udviklingen af hovedstadens infrastruktur.

Neerverende afrapportering udger kommissionens afrapportering af denne
fase.

I den naste fase, som lgber i foraret 2013, med udarbejdelsen af en samlet stra-
tegi for reduktionen af treengsel og luftforurening vil kommissionen arbejde
hen mod et samlet beslutningsgrundlag.

Processen i foraret 2013 indebarer:

e en prioritering af lasningsforslagene
e enuddybning af de forslag, der arbejdes videre med, herunder med for-
slag til finansiering.

o etforslag til proces, der beskriver, hvordan der konkret kan arbejdes
videre med at realisere forslagene

Til brug for prioriteringen af initiativerne vil Treengselskommissionen udvikle
en samfundsgkonomisk 'light’-model, der giver et umiddelbart billede af initia-
tivernes effekter, jf. kommissoriet, pa bl.a. treengsel og miljg i forhold til de
gkonomiske omkostninger, der er forbundet med at realisere dem.

Lesningsforslagene vil pa den baggrund blive konkretiseret og indga i et samlet
seet af lgsningsforlag fra Traengselskommissionen.

Den endelige strategi afleveres til regeringen efter sommerferien 2013.
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Bilag 2: Oversigt over forelgbig vurdering af fordele og ulemper ved

tiltag

Mulige tiltag til forbedring af den kollektive trafik

Tiltag i de indre bydele

Metroafgrening til Ny Elle-
bjerg

Ny metro over havnesnittet
(indre by — Christianshavn)

Styrket busservice:

Opgradering af A- og S-
busnettet

Realtidsinformation

Check-in og ud ved stoppe-
steder

Busfremkommelighed

Cykelparkering ved Kgben-
havn H

Mellemlang sigt

Lang sigt

Kort sigt

Kort sigt

Hgje anleegsomkostninger

Stor effekt pa vejtraengsel og aflastning af det eksisterende kol-
lektive net

Bedre miljg i kraft af mindre CO2 og partikeludledning samt stgj

Stor effekt pa kvaliteten af det samlede kollektive net

Hgje anleegsomkostninger

Moderat effekt pa vejtreengsel og aflastning af det eksisterende
kollektive net

Bedre miljg i kraft af mindre CO2 og partikeludledning samt stgj
Stor effekt pa kvaliteten af det samlede kollektive net

Reducerer sarbarheden over for nedbrud og understatter videre
udbygninger

Lave anleegsomkostninger, mulighed for lavere driftsomkostnin-
ger for trafikselskaber
Moderat effekt pé vejtreengsel

Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikeludledning
og stgj ved overflytning til kollektiv trafik

Forbedret kvalitet af den kollektive trafik, herunder bedre punkt-
lighed for busser

Lave til moderate anlegsomkostninger afhangigt af den valgte
model

Lille til moderat effekt pa vejtreengsel afhangig af ambitionsni-
veau

Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikeludledning
og stgj ved overflytning til kollektiv trafik og cykel

Godt for sundheden



Side 106/124

Tiltag i Ringbyen

Nye S-buslinjer Kort sigt Lave anleegsomkostninger
Stor effekt pa vejtreengsel

Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikelud-
ledning og stgj ved overflytning til kollektiv trafik

Metroafgrening Lang sigt Hgje anleegsomkostninger

IR O Stor effekt pa vejtraengsel og aflastning af det eksisterende

kollektive net

Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikelud-
ledning og stgj ved overflytning til kollektiv trafik

Stor effekt pa kvaliteten af det samlede kollektive net

Sammenhangende letbanenet Mellemlang sigt Hgje anleegsomkostninger

Stor effekt for kvaliteten af det samlede kollektive net, men
risiko for gget lokal treengsel for gvrige trafikanter

Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikelud-
ledning og stgj ved overflytning til kollektiv trafik

Nye og styrkede trafikale knude-  Kort sigt Moderate til hgje anleegsomkostninger afhangig af valgte
punkter model

Lille til moderat effekt pa vejtraengsel

Kan medfgre miljgforbedringer med overflytning til kollek-
tiv trafik

Betydelig effekt for ssammenhangen og attraktiviteten af
den samlede kollektive trafik

Tiltag i korridorerne

Kapacitetsmeessige forbedringer Kort sigt Moderate anleegsomkostninger

for S-t . .
or S-tog Moderat effekt pa vejtreengsel

Vendespor ved Enghave St. Aflastning af det eksisterende kollektive net

Flere lengere S-tog Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikelud-

ledning og stgj ved overflytning til kollektiv trafik
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Nyt "rgr” (gennem Indre By)

Automatisering af S-tog

S-tog til Roskilde

S-tog til Helsingor

S-tog langs Helsinggrmotorvejen

Forlengelse af S-banen til Fre-
densborg

Forlengelse af Farumbanen med
tilslutning til Hillergdbanen

Nyt regionaltogskoncept (Ring
Syd)

Flere lengere regionaltog

Lang sigt

Lang sigt

Mellemlang sigt

Lang sigt

Mellemlang sigt

Hgje anleegsomkostninger

Stor effekt pa treengsel i den kollektive trafik og pa vej-
treengsel

Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikelud-
ledning og stgj

Stor effekt for kvaliteten af det samlede kollektive net

@get robusthed pa S-togsnettet

Hgje anleegsomkostninger men driftsbesparelser

Stor effekt pa treengsel i den kollektive trafik og pa vej-
traengsel

Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikelud-
ledning og stgj ved overflytning til kollektiv trafik

Stor effekt pa kvaliteten af det samlede kollektive net

Hgje anleegsomkostninger

Stor effekt pa treengsel i den kollektive trafik og pa vej-
treengsel

Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikelud-
ledning og stgj ved overflytning til kollektiv trafik

Hgje anleegsomkostninger

Usikker effekt pa treengsel i den kollektive trafik og pa vej-
traengsel. Skaber bedre mobilitet i den kollektive trafik

Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikelud-
ledning og stgj ved overflytning til kollektiv trafik

Moderate anleegsomkostninger

Moderat effekt pé treengsel i den kollektive trafik og pa
vejtrengsel.

Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikelud-
ledning og stgj ved overflytning til kollektiv trafik
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Forbedret togbetjening i Dre- Kort/ Hgje anleegsomkostninger

i mellemlang sigt
sundsregionen Stor effekt pa treengsel i den kollektive trafik og pa vej-

Hastighedsopgradering af Sydba- treengsel

nen og Ringsted — Odense Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikelud-

ledning og stgj ved overflytning til kollektiv trafik

Park and ride og Kys og Kar Kort sigt Lave til moderate anleegsomkostninger
Usikker effekt pa treengslen

Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikelud-
ledning og stgj ved overflytning til kollektiv trafik

Kapacitet pd Kgbenhavn H Kort/ Lave til hgje anleegsomkostninger afhaengigt af lasninger
mellemlang/ . . . . .
lang sigt Potentielt stor effekt pa treengsel i den kollektive trafik og

pa vejtreengsel

Forggelse af kapaciteten pa centralt knudepunkt - bedre
miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikeludledning og
stgj ved overflytning til kollektiv trafik

Forbedret S- og R-busnet Kort sigt Lave anleegsomkostninger

Pendlerbusser til stgrre arbejds- Moderat effekt pé vejtreengsel

pladser Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikelud-

ledning og stgj ved overflytning til kollektiv trafik

Forbedring af lokalbanerne Mellemlang sigt Moderate anleegsomkostninger

Usikker effekt pa traeengsel

Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikelud-
ledning og staj ved overflytning til kollektiv trafik

Tvergaende/nationale tiltag

Organisering af den kollektive Mellemlang sigt Reorganisering kan have store transaktionsomkostninger

trafik Vil sikre bedre sammenhang og planlegning pa tveers af

trafikselskaberne

Kunden kommer i centrum
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Koncepter for knudepunkter og Kort sigt Lave omkostninger til udvikling af koncept
park and ride-anlaeg

Tvaergéende trafikinformation og  Kort sigt Lave anlaegsomkostninger

billetter Potentiale for bedre sammenhang i den kollektive trafik og

dermed en gget attraktivitet og overflytning fra vejene. Ef-
fekten pé vejtreengsel vil afhaenge af overflytningspotentialet

Effekten pa miljget vil afhaenge af overflytningspotentialet

Cykler i kombination med kollek-  Kort/ Lave til moderate anleegsomkostninger

tiv trafik mellemlang sigt Effekten pa vejtreengsel vil afhaenge af overflytningspotentia-

let

Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikeludled-
ning og staj ved overflytning til kollektiv trafik og cykel

Mere attraktive stationer og bus-  Kort sigt Smaé til moderate anleegsomkostninger

stoppesteder Lille effekt pa vejtreengsel

Bedre miljg i kraft af mindre CO2-udledning, partikeludled-
ning og stgj ved overflytning til kollektiv trafik

@get kvalitet af den kollektive trafik

Busfremkommelighedstiltag: Kort sigt Lave til moderate anleegsomkostninger afhaengigt af valgte

Bus Rapid Transit (BRT) modeller

Forbedret driftsskonomi med flere passagerer og hgjere

+Way . .
rejsehastighed
Stor effekt pa treengsel i den kollektive trafik, men risiko for
gget lokal traengsel for gvrige trafikanter
Bedre lokalt miljg
Takster og takststrukturer i den Kort sigt Fremmer brugen af kollektiv trafik

kollektive trafik

@get fokus pa stationsneerheds- Mellemlang sigt Potentiel stor effekt pa vejtraengsel ved at medvirke til at en
princippet stgrre andel veelger kollektiv trafik

Potentiel stor effekt pa milje ved at medvirke til at en sterre
andel veaelger kollektiv trafik

Kan saette begraensninger for nogle kommuners mulighed
for byudvikling
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Mulige tiltag til forbedring af vejtrafikken

Tiltag i de indre bydele

Bedre cykelinfrastruktur:

Forlengelse af den statslige cy-
kelpulje

Etablering af strategisk cykelnet

Bedre cykelinfrastruktur pa
streekninger med mange cyklister

Bedre cykelinfrastruktur til stati-
oner

Bedre og sikre cykelforhold ved
skoler

Bedre cykelparkering i de teette
byrum

Optimering af tilsyn med vejene:

Bedre planlaegning af vejarbejder
mv.

Hurtigere respons ved handelser

Bedre tilsyn med kantstensparke-
ring

Analyse af vejbestyrelsesforhold
Kommunalt fokus pa fremkomme-

lighed pa vejnettet, herunder Ring
2

Kort/
mellemlang sigt

Kort sigt

Kort sigt

Lave til moderate omkostninger

Moderate til store effekter pa vejtreengsel da overflytning
fra bil og bus til cykel vil reducere treengslen pa vejene. Kan
medvirke til at understgtte den kollektive trafik hvis cykler
indtzenkes ved stationer mv.

Overflytning til cyklisme vil gavne miljget og sundheden
Cykling er en arealeffektiv transportform

Der er behov for mere viden om overflytningspotentialet til
cykler

Lave omkostninger. Kan betyde ggede driftsomkostninger
for staten og kommuner

Stor effekt pa treengsel. Effekten afhenger blandt andet af
ambitionsniveauet for indsatsen.

Ingen eller meget lille betydning for miljeet

Lave/moderate omkostninger. Omfang vil afhenge af
ambitionsniveauet

En sammenhangende strategi for og tilsyn med frem-
kommeligheden pa vejnettet vil have stor effekt pa treeng-
sel pa vejene. Ring 2 er i den forbindelse en central vejkor-
ridor i de indre bydele

Ingen eller meget lille betydning for miljget
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Havnetunnel gst om Kgbenhavn

Busfremkommelighedsnet

Taxaer i busspor

Lang sigt

Kort sigt

Kort sigt

Hgje omkostninger. Screening viser et indledende anlaegs-
overslag pa ca. 27 mia. kr. for alle etaper.

Stor effekt pa vejtreengsel i de indre bydele og pa centrale
vejforbindelser i Kgbenhavn samt Motorring 3. Der vil dog
opsta mertrafik pa havnetunnellens tilbringerveje, herun-
der dele af Amager og Gentofte.

Ved at fjerne store trafikmangder fra de indre bydele vil
den have en stor positiv miljgeffekt i forhold til luftforure-
ning, trafikstgj, bymiljg mv. Omvendt vil der veere ggede
miljg gener i de omrader hvor der kommer mere trafik
herunder dele af Amager og Gentofte.

Lave/moderate omkostninger

En sammenhangende fremkommelighedsnet for busser vil
gare busdriften mere effektiv, og kan dermed medvirke til
at overflytte bilister til den kollektive trafik.

Hvis vejbaner inddrages til busspor kan det skabe gget
treengsel for bilerne. Forholdet mellem antallet af overflyt-
tede bilister og reduktion i vejkapaciteten er derfor et vig-
tigt spgrgsmal.

Ingen eller meget lille betydning for miljget

Lave omkostninger
Lille effekt pa traengsel
Kan fare til gget treengsel for busser

Lille eller ingen effekt pa miljget
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Mulige tiltag i Ringbyen/Ringkorridorerne

Kgrsel i ngdspor pa Motorring 3 Kort sigt Lave/moderate omkostninger
Stor effekt pa vejtreengsel i korridoren

En udbygning af vejkapaciteten i korridoren vil reducere
omfanget af sivetrafik p& mindre veje til gavn for bymiljget
og trafiksikkerheden

Vil medfare begraensede trafikspring. | det omfang trafik-
springet skyldes ny trafik og ikke overflyttet trafik fra an-
dre veje, vil det medfare gget CO2 udledning.

Trafiksikkerhedsaspekter ved karsel i ngdspor skal belyses
bedre

Udbygning af Ring 4 Mellemlang sigt Moderate/hgje omkostninger
Stor effekt pa vejtraengsel i korridoren

En udbygning af vejkapaciteten i korridoren vil reducere
omfanget af sivetrafik p& mindre veje til gavn for bymiljget
og trafiksikkerheden

Vil medfgre begraensede trafikspring. | det omfang trafik-
springet skyldes ny trafik og ikke overflyttet trafik fra an-
dre veje, vil det medfare gget CO2 udledning.

Teet bebyggelse i den nordlige ende af korridoren er en
betydelig udfordring for udbygning

Udbygning af de vestlige ringkor-  Lang sigt Hgje omkostninger

. . e o
ridorer (Ring 5, Ring 52, Ring 6) Stor effekt pa treengsel pa vaesentlige indfalds- og ringkor-

ridorer
Skaber ny mobilitet og kortere rejsetider for mange

Der er seerligt i den nordlige del af korridorerne en reekke
naturmaessige udfordringer. En udbygning af vejkapacite-
ten i starre korridorer vil dog samtidig reducere omfanget
af sivetrafik pa mindre veje til gavn for bymiljget og trafik-
sikkerheden.

En ny vestlig ringvejskorridor vil medfgre trafikspring. |
det omfang trafikspringet skyldes ny trafik og ikke overflyt-
tet trafik fra andre veje, vil det medfere gget CO2 udled-
ning.



Tiltag i indfaldskorridorerne
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Ny infrastruktur:

Forleengelse og udvidelse af Hille-
rgdmotorvejen

Lgsning ved Kage Bugt korrido-
ren

Ny fjordforbindelse ved Frede-
rikssund

Cykelinfrastruktur:
Supercykelstitilkoblinger

Park and bike-terminaler

Feerdiggarelse af besluttede pro-
jekter:

Udvidelse af Kgge Bugt Motorve-
jen
Udvidelse af Helsinggrmotorvejen

Anleeg af Frederikssundsmotorve-
jen

Mellemlang/
lang sigt

Mellemlang sigt

Kort/
mellemlang sigt

Hgje anleegsomkostninger

Stor effekt pa treengslen i indfaldskorridorerne og skaber
ny mobilitet

En udbygning af vejkapaciteten vil reducere omfanget af
sivetrafik pa mindre veje til gavn for bymiljget og trafik-
sikkerheden

Vil medfgare trafikspring. | det omfang trafikspringet

skyldes ny trafik og ikke overflyttet trafik fra andre veje,
vil det medfare gget CO2 udledning. Bedre mobilitet pa
vejen kan medfgre overflytning fra den kollektive trafik

Anlaegsomkostninger afhaenger af ambitionsniveauet.
Cykelinfrastruktur har generelt lave anleegsomkostninger
sammenlignet med bane- og vejinfrastruktur.

Kan forventes at have en moderat effekt pa vejtreengsel,
men effekten afhanger af ambitionsniveauet.

Overflytning til cyklisme vil gavne miljget

Hgje anleegsomkostninger
Stor effekt pa treengsel i korridorerne

En udbygning af vejkapaciteten vil reducere omfanget af
sivetrafik p4 mindre veje til gavn for bymiljget og trafik-
sikkerheden

Vil medfgre trafikspring. | det omfang, trafikspringet
skyldes ny trafik og ikke overflyttet trafik fra andre veje,
vil det medfgre gget CO2 udledning. Bedre mobilitet pa
vejene kan medfgre overflytning fra den kollektive trafik

Folketinget har vedtaget anlaegslove for projekterne. Der
udestar kun finansiering
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Kort/
mellemlang sigt

Bedre udnyttelse af motorvejene:
Kgarsel i ngdspor

Fokus pa udbedring af mindre
traengselspletter

Bedre udnyttelse af motorvejene:  Mellemlang/

Samkagrselshaner lang sigt
Vendbare vognbaner

Rampedosering

Opkoblinger pa Sjlland Mellemlang sigt
Motorvej til

Neestved

Motorvej til Kalundborg

Analyse af treengselsproblemer pa
centrale forbindelsesveje mellem
de starre sjellandske byer og
motorvejsnettet

Lave/moderate omkostninger

Stor effekt pa vejtreengsel uden der er behov for omfat-
tende udbygninger af vejearealet

Et bedre trafikflow pa de centrale veje vil reducere om-
fanget af sivetrafik pa mindre veje til gavn for bymiljget
og trafiksikkerheden

Kan medfgre trafikspring. | det omfang et evt. trafik-
spring skyldes ny trafik og ikke overflyttet trafik fra andre
veje, vil det medfere gget CO2 udledning

Trafiksikkerhedsaspekter ved karsel i nagdspor skal bely-
ses bedre

Moderate omkostninger

Moderat effekt pé vejtreengsel. Kan medfere mere treeng-
sel pa for de bilister der ikke benytter eksempelvis sam-
karsel. De positive gevinster i forhold til fremkommelig-
hed for nogen skal derfor ses sammen med de negative
effekter for andre.

Ingen eller meget lille betydning for miljget

De konkrete muligheder for anvendelse afthaenger af for-
holdene pa de relevante streekninger

Hgje anleegsomkostninger

Moderat effekt pa treengsel. Skaber ny mobilitet i de ydre
dele af hovedstadsomradet og forbedre rejsetiden for
pendlere fra sjellandske byer

Kan medfgre trafikspring. | det omfang et evt. trafik-
spring skyldes ny trafik og ikke overflyttet trafik fra andre
veje, vil det medfgre gget CO2 udledning. Bedre mobilitet
pa vejene kan medfare overflytning fra den kollektive
trafik



Tiltag pa nationalt/organisatorisk niveau
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Optimering af signaler pa tvaers af  Kort sigt
vejbestyrelser i hovedstadsomradet
Delebiler: Kort/

Bybilsystem i centrum af hoved- mellemlang sigt

staden
Delebilsordninger

Udbredelse af delebiler via pilot-
forsgg og oplysningsindsats

Gratis delebilparkering med re-
serverede p-pladser, reduceret p-
normering ved nybyggeri og eksi-
sterende byggeri

Delebiler i offentlige myndigheder

Veerdibevis til medlemskab af
delebilorganisation — feelles ad-
gang til kollektiv trafik

Landsdaekkende netverk af delebi-
ler

Samkaersel: Kort sigt

@get samkgrsel gennem mo-
bilapps

Samkagrselsbaner og forbeholdte
parkeringsbaner

Samkarsel i taxier

Brug af delebiler til samkarsel i
mindre byer

Lave omkostninger
Stor effekt pa treengsel pa vejene

Ingen eller meget lille betydning for miljget

Lave/moderate omkostninger

Moderat effekt pé vejtreengsel. Hvis nuvaerende bilister
veelger egen bil fra til fordel for delebil, kan det reducere
antallet af biler. Omvendt kan nuveerende cykli-
ster/rejsende med den kollektive veelge at fa en delebil,
hvilket vil betyde flere biler.

I det omfang, der kommer feerre biler, vil det have en posi-
tiv miljgeffekt, herunder pa bymiljeet

Kreever en stor satsning, hvis delebiler for alvor skal sla
igennem

Lave omkostninger

Lille/moderat effekt pa treengsel. Samkarsel kan medvirke
til at udnytte kapacitet i biler bedre og dermed bliver der
bedre plads pa vejene. For at systemet kan virke, skal der
skal overkommes barrierer sdasom bekymring for manglen-
de fleksibilitet, komme hjem, nar man vil etc. Det er en
udfordring at fa en tilstraekkelig stor platform til, at det kan
fungere godt.

Samkarsel vil nedbringe trafikkens negative miljgeffekter
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Tiltag til fremme af cyklisme: Kort sigt

Nyt by- og pendlercykelsystem

Fremme af cyklisme gennem
kampagner mv.

Cykelvenlige arbejdspladser gen-
nem badefaciliteter og cykelsmed

Mere viden om cykeltrafik

Udvikling af et samlet informati-
onssystem (mobilapp) péa tveers af
kollektiv transport, cykler, delebi-
ler, samkgrsel mv.

Kort sigt

Analyse af potentialet for mobility  Kort sigt
management

Indfgrsel af landsdekkende road-  Mellemlang/

pricing baseret paA GNSS-teknologi lang sigt

(se afsnit 7.6 for naermere beskri-
velse)

Lave omkostninger

Moderat effekt pé vejtraengsel. Hvis cyklisme sammentaen-
kes med den kollektive transport, kan det fa flere til at
benytte den kollektive transport.

Positive miljgkonsekvenser og gger sundheden

Lave omkostninger

@get gennemskuelighed og mulighed for at planlaegge en
sammenhangende rejse kan medvirke til, at feerre veelger
egen bil. Effekten er sveer at forudsige pa nuverende tids-
punkt

Positive miljgkonsekvenser, hvis det medfarer overflytning

Lave/moderate omkostninger

En malrettet transportplanlaegning fra virksomheder og
fremme af de rette transportmidler i den rette situation
kan medvirke til at reducere trengsel. Effekten er sveer at
forudsige pa nuverende tidspunkt

Det kan veere svaert at mobilisere iseer sma og mellemstore
virksomheder

Potentiel stor treengselsreducerende effekt

Roadpricing for alle karetgjer/vejstreekninger er endnu
ikke afpravet i national skala — uafklarede vaesentlige tek-
niske og gkonomiske risici
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Finansiering og adfaerd

Veerdiskabelse

Bidrag fra private grundejere og Mellemlang sigt ~ @get medfinansiering fra private grundejere i forbindelse
udviklingsselskaber samt offentli- med veerdistigninger som falge af infrastrukturudbyg-
ge myndigheder ninger.

Kraver undersggelse af mulighederne for en hensigts-
massig udformning af planloven, der ggr det muligt i
fremtiden at operere med developerbidrag i starre om-
fang end i dag

Traengsels- og miljgeffekten vil afhaeenge af det konkrete
projekt.

Offentlig medfinansiering fra gget Mellemlang sigt ~ Medfinansiering fra kommuner og statslige myndigheder
grundskyld og skatter som fglge af
infrastrukturinvesteringer, der
skaber jordveerdistigninger

Midlerne skal tages fra andre offentlige ydelser de bergr-
te steder

Salg af offentlige aktiver som area- Mellemlang sigt  Provenu kan gremarkes infrastruktur

ler og selskaber . . .
g Salgsprovenu modsvares af lavere indtegter i fremtiden

og griber over i et antal andre sektorer

Parkerin

Generel forhgjelse af p- Kort sigt Moderat provenuforggelse

betalingen A e
'ng Moderat effekt pa vejtrangslen.

Enkelt at indfgre, men kraever lovendring

Udvidelse af p-zonerne til Kort sigt Moderat provenuforggelse

inden for Ring 2-snittet. Moderat effekt pa vejtreengslen.

Kommunen skal overtage private feelles veje for at opkraeve
p-betaling pd dem

/Endret parkeringstakststruk- Kort sigt Lav eller ingen provenuforggelse

tur i spidstimerne mhp. re- Moderat effekt pa vejtreengsel. Vil gge incitamenterne til at
duktion af treengslen flytte turene til andre tidspunkter af dggnet
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Inddragelse af ikke-kom- Kort sigt Hgj provenuforggelse

munale parkeringspladser Stor effekt pa vejtreengslen. Juridisk kompliceret at imple-

mentere og vanskelig at handhaeve

Forhgijelse af beboerlicens- Kort sigt Moderat provenuforggelse

betalingen Lille effekt pa vejtraengsel

Mindre sggetrafik i visse omrader og mindre behov for
anlaeg af nye p-pladser

Brugerbetalin

Brugerbetaling pa (starre) Kort sigt Ny finansiering og dermed potentiel fremrykning af infrastruk-
infrastrukturanlaeg turprojekter

Treengselseffekten vil afhaenge af det konkrete projekt. | det om-
fang brugerbetaling giver kapacitetsforbedringer, kan det medfgre
en tilsvarende stor effekt pa traengsel. Det indebzarer dog ogsa en
lokal risiko for ugnsket sivetrafik pa parallelstreekninger til ulem-
pe for miljget og treengslen pa disse straekninger.

Feerre brugere og dermed faerre trafikale gevinster

@gede takster i den kollekti- Kort sigt Lille provenueffekt

ve trafik Brugere af den kollektive trafik kan bidrage til finansiering af

infrastruktur

En takststigning vil dog gare det mindre attraktivt at benytte
kollektiv trafik, kan veere fordelingsmaessigt problematisk og kan
medfgre gget treengsel pa vejene

Finansiering via offentligt-privat samarbejde

OPP Kort sigt Kan give gget effektivitet
Hgjere finansieringsomkostninger

Treaengsels- og miljgeffekten afhaenger af det konkrete projekt.

Privat medfinansiering Kort sigt Formentlig begraenset potentiale/fa interessenter
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Skatter oi afiifter

Afskaffelse af befordrings- Mellemlang sigt  @gede skatteindtagter
fradraget Stor effekt pa treengsel

Fjerner befordringsfradragets positive effekter for arbejdsmar-
kedets mobilitet

@get ejendomsbeskatning af Mellemlang sigt  Jgede skatteindtaegter
private parkeringspladser LAl e el
Kreenker ejendomsretten. Kan have negative effekter for ar-
bejdsmarkedet

Indkomstbeskatning af fri Mellemlang sigt  @gede skatteindtzgter
parkering pa arbejdspladsen Moderat effekt pé vejtreengslen

Landsdaekkende administrativ byrde og sver at kontrollere

Betaling for bygnings- og Mellemlang sigt  Fordyrer vedligeholdelsesarbejdet, men ansporer til mere ef-
ledningsarbejders optagelse fektivitet

af vejkapacitet 2
Jkap Kan have stor effekt pa traengslen lokalt

/ndring og forggelse af Kort sigt @gede skatteindteegter

registreringsafgiften Stor effekt pé traengsel

Kan have konsekvenser for mobiliteten pa arbejdsmarkedet

/ndring af kerselsgodtge-  Kort sigt @gede skatteindteegter

relse .
Stor effekt pa treengsel

Kan have konsekvenser for mobiliteten pa arbejdsmarkedet

Skattefritagelse for arbejds-  Kort sigt @gede skatteindteegter

giverbetalte pendlercykler T e R

Fremmer cyklisme

Landsdekkende roadpricin

Indforsel af landsdekken-  Mellemlang/ Potentiel stor treengselsreducerende effekt
de roadpricing baseret pa  lang sigt

) Roadpricing for alle karetgjer/vejstraeekninger er endnu ikke
GNSS-teknologi

afprovet i national skala — uafklarede vaesentlige tekniske og
gkonomiske risici
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Mulige tiltag til reduktion af forurening fra transportsektoren

Miljgzoner mv.

Udvidelse af eksisterende  Kort sigt Kan bidrage til en markant reduktion af NOx- og partikel-
miljgzoner (person- og forureningen inden for en kort tidshorisont.
varebiler)

Kan veere dyrt at implementere i ldre kgretgjer
Fremme af Euronorm 6

SCR-krav til tunge koreto-
jer

Godsdistribution

Varelevering uden for myl- Kort sigt Lille effekt pa traengsel

dretiden Positive miljgeffekter i form af mindre luftforurening i byerne
Citylogistik Varelevering uden for myldretiderne vil i udgangspunktet skabe
Grgn byggelogistik mere stgj i nattetimerne.

Fremme af nye teknologier, herunder el, biobrendstoffer og gas

Udbredelse af elbiler, brint Mellemlang sigt  Potentielt hgje omkostninger

karetgj T
09 gaskeretajer Kan have stor positiv miljgeffekt

@get anvendelse af biogas Kan give danske virksomheder nye udviklingsmuligheder
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