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1. Sammenfatning

1.1. Fremtidens trafik

Transportsystemet i form af veje, jernbaner, havne, lufthavne og transport-
centre er et vigtigt omdrejningspunkt i et moderne samfund. Infrastruktu-
ren bidrager til, at den enkelte borger kan passe sit arbejde og dyrke sine fri-
tidsinteresser. Og for virksomhederne er infrastrukturen en forudssetning
for, at den ngdvendige transport af materialer til og fra produktionsstederne
— og af de feerdige varer ud til forbrugerne — kan finde sted.

Det moderne samfund stiller krav til infrastrukturen, og udfordringerne vil
stige i de kommende ar:

o Globaliseringen vil betyde ggede krav til havne og lufthavne, de over-
ordnede vej- og baneforbindelser og transportforbindelserne til nabo-
landene

» Fortsat befolkningsforskydning vil betyde et stigende pres pa den re-
gionale og lokale infrastruktur i storbyomraderne

» Den teknologiske udvikling skal udnyttes, s& den understgtter en ud-
vikling af langt mere effektive og beeredygtige transportlgsninger

« Hgj mobilitet skal kobles med baredygtig transport pa en samfunds-
gkonomisk effektiv made

Udvikling af infrastrukturen er samtidig noget, der bade tager tid og koster
samfundet ressourcer. Derfor er det vigtigt, at beslutningerne foretages pa
baggrund af ngje analyser, og at de enkelte tiltag tilretteleegges som led i en
samlet strategisk planlaegning.

Frem mod 2020 gennemfares en reekke markante infrastrukturprojekter i
Danmark. Projekter, som i mange tilfelde allerede er analyseret, aftalt og
vedtaget. Men nye langsigtede projekter og prioriteringer treenger sig pa ef-
ter 2020. De langsigtede finansierings og prioriteringsmuligheder skal ana-
lyseres grundigt.

1.2. Strategiske analyser — det langsigtede perspektiv

Med trafikaftalerne i 2009 er der besluttet en raekke vigtige forbedringer af
Danmarks transportinfrastruktur. Arbejdet med realisering af de mange
projekter vil saette sit markante preaeg pa transportpolitikken i en arraeekke
frem. Samtidig fastleegger aftalerne en reekke konkrete langsigtede mal og
principper for infrastrukturpolitikken.

Det blev desuden besluttet at gennemfgre to omfattende strategiske analyser
af de langsigtede udbygningsmuligheder for infrastrukturen.

Perspektivet for de strategiske analyser er 2050 — og analyserne skal be-
handle de store linjer i planlaegningen, herunder forbindelserne mellem
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landsdelene, udbygningsmulighederne for den kollektive trafik og perspek-
tiver i anlaeg af nye vejkorridorer.

Analyserne skal opstille lasningsmodeller, der bidrager til at understatte de
principper for en gragn transportpolitik, der er opstillet i den politiske aftale
om en grgn transportpolitik.

Det geelder bl.a. malsaetningen om, at den kollektive transport skal Igfte det
meste af fremtidens veekst i trafikken, og at jernbanen skal vaere palidelig,
sikker og topmoderne. Og det geelder malsaetningen om, at vejkapaciteten
skal udbygges, dér hvor behovet er starst — dvs. dér hvor der i dag er de stor-
ste treengselsproblemer, men ogsa hvor man kan se, at den fremtidige tra-
fikveekst som fglge af erhvervs- og samfundsudviklingen vil kraeve en ud-
bygning af infrastrukturen.

Med de strategiske analyser tages saledes hul pa en raekke af de langsigtede
problemstillinger og strategiske valg, der vil komme til at praege fremtidens
infrastrukturdebat og beslutninger.

o Skal Timemodellen for togtrafikken realiseres gennem de eksisterende
korridorer, eller er der eksempelvis grundlag for en helt ny fast for-
bindelse mellem Bogense og Juelsminde?

o Skal vejtrafikken i Jylland udvikles gennem en udbygning af E45-
korridoren gennem @stjylland eller en ny motorvejskorridor gennem
Midtjylland — og hvor skal en eventuel ny motorvej placeres?

o Hvordan skal den kollektive trafik videreudvikles — hvor skal der byg-
ges nye baner, hvordan skal stationsstrukturen udvikles, og skal der
satses pa S-baner, Metro, letbaner eller avancerede bussystemer?

» Hvordan skal mobiliteten pa tveers af hovedstadsomradet styrkes —
hvilken kollektiv trafiklgsning skal veelges i Ring 3, og skal de gvrige
ringforbindelser omkring hovedstaden udvikles?

Det er vigtigt, at de forskellige problemstillinger og lasningsmuligheder ses i
en sammenhang og i forhold til de trafikale udfordringer.

Den nye samlede landstrafikmodel, som er under udvikling, vil kunne give
vigtige og helt nedvendige bidrag til svarene pa en reekke spgrgsmal anga-
ende fremtidens trafikudvikling og forskellige lgsningsmuligheder.

Landstrafikmodellen vil markant styrke grundlaget for den strategiske plan-
lzegning pa transportomradet, herunder give bedre muligheder for langsig-
tede fremskrivninger af trafikken, bedre muligheder for at vurdere konse-
kvenserne af etableringen af helt nye transportforbindelser og bedre mulig-
heder for at vurdere konsekvenserne af endrede omkostninger ved trans-
port — f.eks. effekter pa fordelingen af trafikken mellem transportformerne.

Der er imidlertid behov for allerede nu at diskutere, hvilke faktorer, der vil
preege fremtidens trafikudvikling og trafikmgnstre — og i hvilken retning.
Det vil ogsa bidrage til at gere os klogere pa, hvilke spgrgsmal og krav, det
konkret er, der skal stilles til landstrafikmodellen.
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Det fremgar af kommissorierne for de to strategiske analyser, at de udfor-
dringer, som fremtidens trafik vil stille os overfor, skal kortleegges. Det er en
forudsaetning for, at man kan forholde sig til de konkrete projekter og stra-
tegiske valg.

Formalet med rapporten er at tage hul pa denne debat. Rapporten behand-
ler sdledes fglgende spargsmal:

» Hvordan vil Danmarks transportsystem se ud pa laengere sigt, herun-
der i lyset af de beslutninger, der allerede er truffet?

» Hvilke faktorer kan isar teenkes at preaege trafikken pa laengere sigt, og
hvilke effekter kan de forskellige faktorer taenkes at fa pa trafikudvik-
lingen?

o Hvilke overordnede strategiske dilemmaer vil trafikudviklingen inde-
beere i forhold til udviklingen af infrastrukturen? Hvordan finansieres
og prioriteres infrastrukturindsatsen?

1.3. Den langsigtede udvikling af infrastrukturen mellem
landsdelene

Der ventes en fortsat kraftig by- og erhvervsudvikling i det gstjyske byband i
de kommende ar. Samtidig vil der veere en relativt hgj koncentration af pro-
duktionsvirksomheder og fgdevareerhverv i de gvrige dele af Jylland.

Den fortsatte integration mellem bysamfund og arbejdsmarkeder vil inde-
baere gget lokal og regional pendling. Det skal ses i lyset af, at en hgj andel af
pendlertrafikken i Jylland i dag foregar med bil. Pendlertrafikken pa motor-
vej E45 og de vigtigste "faderuter” til og fra det gvrige Jylland ma derfor
ventes at stige.

Der sker i disse ar en markant udvikling af motorvejsnettet med de nye mo-
torveje Arhus-Herning og Vejle-Herning samt den besluttede udvidelse af
streekningen omkring Vejle Fjord Broen til 6 spor.

Den generelle gkonomiske udvikling vil indebzre gget trafik. Det geelder ik-
ke mindst stigende godstrafik i de overordnede vejkorridorer til og fra de
enkelte dele af Jylland og pa forbindelserne i det Store H. Pa sigt ventes der-
for nye kapacitetsproblemer omkring savel Vejle Fjord som Lillebzelt.

Kombinationen af stigende international konkurrence og en faldende andel
af erhvervsaktive vil samtidig betyde et gget fokus pa hgj produktivitet og ef-
fektivitet i erhvervslivet. Her kan et velfungerende transportsystem med hgj
mobilitet for varer og arbejdskraft veere et vigtigt aktiv. Det geelder ogsa i
forhold til at indhgste synergier mellem de forskellige vaekstcentre.

Byudviklingen i det gstjyske byband planlaegges at ske bade i form af byom-
dannelse i de starre byer og udvikling af arealer langs en raekke af de starre
transportkorridorer, herunder motorvejsnettet. Et vigtigt tema for den frem-
tidige planlaegning vil vaere, hvordan planlegningen kan bidrage til at styrke
grundlaget for den kollektive trafik ved at koncentrere de store trafikstrgm-
me og begraense uhensigtsmaessig byspredning.
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Lesningerne pa de udfordringer som den stigende trafik vil indebeere for
transportkorridorerne i det gstjyske byband skal ikke ngdvendigvis findes i
form af udbygning af infrastrukturen i selve @stjylland. Der er i kommisso-
riet for den strategiske analyse saledes ogsa peget pa en raekke udbygnings-
strategier, som vil kunne bidrage til at lede de trafikstremme, der ikke
umiddelbart har &rinde i Jstjylland uden om hele, eller dele af @stjylland —
ikke mindst E45-korridoren.

Et helt centralt element i strategien for at styrke forbindelserne mellem
landsdelene er udrulningen af Timemodellen for banetrafikken mellem de
starste byer. Timemodellen vil aflaste de overordnede veje og styrke forbin-
delserne mellem de enkelte storbyregioner.

I forhold til trafikken i den langsigtede udvikling af infrastrukturen i @stjyl-
land vil det vaere centralt, hvilken strategi der veelges for at realisere etapen
mellem Odense og Arhus. To forskellige lgsningsstrategier er bragt i spil:

o Udvikling af den eksisterende banekorridor over Fyn samt gennem
Jylland gennem opgraderinger af en raekke delstraekninger samt ud-
bygning af banekapaciteten ved Vejle — f.eks. i form af en ny fast bane-
forbindelse

e Anlag af en ny fast forbindelse mellem Bogense og Juelsminde. En
sadan lgsning vil indebeere, at der etableres en "genvej” uden om fla-
skehalsene pa vej og bane i forbindelse med Lillebalt og Vejle Fjord

Der har ogsa vaeret peget pa muligheden for at etablere en fast forbindelse
over Kattegat via Samsg. En sadan lgsning vil indebzre en fundamental om-
tenkning af Timemodellen, som afhangigt af modellen vil kunne give mu-
lighed for rejsetider mellem Kgbenhavn og Arhus pé ned til en time — men
0gs4, at etapen Odense-Arhus ikke realiseres.

Valget af udbygningsstrategi vil ikke alene have betydning for banetrafikken,
men ogsa udviklingen af vejinfrastrukturen. Nye faste forbindelser ved Vejle
Fjord eller mellem Bogense og Juelsminde vil sdledes formentlig mest hen-
sigtsmaessigt kunne realiseres i kombination med nye vejforbindelser. Det
geelder ogsa i forhold til at sammenszatte holdbare finansieringsmodeller.

Tilsvarende vil udviklingen af banetrafikken have betydning for, hvilke lgs-
ningsmodeller, der vil vaere relevante i forhold til udviklingen af de
nord/syd-gdende vejkorridorer. Her er overordnet peget pa to forskellige
strategier:

« En fortsat udbygning af den eksisterende gstjyske motorvejskorridor

o Anlzg af en ny motorvej gennem Midtjylland, der kan aflaste E45 og
give gget mobilitet i Midt- og Vestjylland. Der er gennemfart en scree-
ning af linjefgringer for en ny motorvejskorridor, hvor der er peget pa
fordele og ulemper ved i alt ni forskellige linjefgringer

En strategi med udgangspunkt i E45 korridoren kan ses i sammenhang med
en udvikling af Timemodellen i den eksisterende korridor. En sadan strategi
vil kunne bidrage til at fastholde udviklingen og de overordnede trafik-
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strgmme i den eksisterende korridor, herunder med henblik pa at under-
stgtte den kollektive trafik i korridoren.

Screeningen af linjefaringer for en midtjysk motorvej peger pa en raekke an-
dre muligheder for at kombinere de enkelte linefgringer med forskellige sce-
narier for udvikling af kapaciteten ved Lillebzlt. Det geelder bade nordlige
og sydlige lgsninger.

En Kattegatforbindelse vil formentlig grundleeggende &endre mgnstret for de
nationale trafikstremme, herunder den nord/syd-gaende trafik i Jylland. En
samlet vurdering af effekterne af en ny fast forbindelse over Kattegat ma af-

vente de nye analysemuligheder, som landstrafikmodellen vil give.

Vejinfrastrukturen i Jylland kan ogsa aflastes gennem en udvikling af den
lokale og regionale kollektive trafik. De konkrete muligheder hanger snze-
vert sammen med realiseringen af Timemodellen. De opgraderinger af ba-
nenettet, der skal til for at realisere Timemodellen vil sdledes ogsa give nye
muligheder for at gge frekvensen og hastigheden i den lokale og regionale
betjening, f.eks. i form af et S-togslignende koncept.

Der kan ogsa blive tale om at gge den kollektive trafiks deekning med nye re-
lationer — f.eks. mellem Silkeborg og Arhus — eller nye pendlerstationer.

Endvidere vil der skulle arbejdes méalrettet med at forbedre samspillet mel-
lem de individuelle og kollektive transportformer. Det gaelder ikke mindst i

lyset af den mere spredte bystruktur og det — efter danske forhold — relativt
hgje bilejerskab. Her vil de muligheder, der som led i transportaftalerne er

skabt gennem en rakke nye puljer spille en vigtig rolle.

1.4. Den langsigtede udvikling af infrastrukturen i hoved-
stadsomradet

Hovedstadsomradet vil ogsa fremover veere praeget af relativt hgj gkonomisk
aktivitet og veekst. Vaeksten ventes isar at ske i de vidensbaserede erhverv,
og regionens muligheder for at ggre sig geeldende i den internationale kon-
kurrence vil bl.a. afhange af, at der fortsat findes et velfungerede transport-
system, der sikrer en hgj mobilitet for arbejdskraften og understatter virk-
somhedernes produktivitet.

By- og erhvervsudviklingen vil fortsat falge "fingerbystrukturen”. Der plan-
lzegges ny byudvikling i bade "handfladen” — dvs. de tette byomrader inden
for Ring 3-korridoren — og i de enkelte byfingre, herunder ogsa de ydre dele
af fingrene. Samtidig ventes en kraftig befolkningsudvikling i de Vest- og
Sydsjeellandske kommuner og en fortsat stigning i pendlingen mellem disse
omrader og hovedstadsomradet.

Den koncentrerede byudvikling omkring de overordnede bane- og vejkorri-
dorer i fingerplanen indebzrer, at de store — og stigende — transportstrgm-
me samles i disse korridorer. Det gger presset pa disse korridorer, men styr-
ker ogsa grundlaget for den kollektive trafik og mulighederne for at banetra-
fikken kan aflaste vejnettet. Det er bl.a. baggrunden for beslutningerne om
at bygge en helt ny jernbane mellem Kgbenhavn og Ringsted samt udbyg-



ningen af nordvestbanen til Holbaek. Stigende omkostninger ved biltrafik vil
yderligere agge efterspgrgslen efter effektive kollektive trafiklgsninger.

En samlet strategi for at udvikle den kollektive trafik i indfaldskorridorerne
vil kunne omfatte fglgende elementer:

» Forbedrede overhalingsmuligheder, sa rejsetiderne pa iszer de lange
pendlerejser reduceres

o Overgang til automatisk S-banedrift i stil med den kebenhavnske me-
tro, sa togene kan kgre taettere og hyppigere

e Udvikling af stationsstrukturen, herunder samspillet mellem byudvik-
ling og mulige nye stationer

Alle S-banelinjerne passerer i dag gennem handfladen. Mulighederne for at
sikre en bedre banebetjening i byfingrene vil samtidig afhaenge af, hvilke
valg, der treffes for at udvikle banebetjeningen i handfladen. Det kan over-
vejes at omleegge visse S-banelinjer via Ringbanen, hvilket vil kunne friggre
kapacitet pa andre straekninger. Endvidere kan S-banebetjeningen gares
mere dynamisk ved, at der indfares flere hurtigere tog med feerre stop.

Udviklingen vil ogsa betyde, at mulighederne for at gge den kollektive tra-
fiks deekning lgbende skal analyseres. Daekningsgraden kan gges gennem

o anlag af ny baneinfrastruktur, jf. f.eks. Metrocityringen

» forbedring af stationsstrukturen, sa flere far adgang til en station taet
pa hjemmet eller arbejdspladsen.

Potentialet for egentlig ny baneinfrastruktur vil skulle vurderes i lyset af be-
folkningsudviklingen. Der vil endvidere skulle tages stilling til, hvilke kollek-
tive trafiksystemer, der i givet fald skal etableres — yderligere metrolinjer,
letbaner eller S-bane. En vigtig parameter vil vaere, hvordan systemerne kan
spille sammen med den eksisterende infrastruktur. Endvidere knytter der
sig en sarlig problemstilling til Kebenhavns Hovedbanegard, hvor det skal
afdaekkes, hvorledes kapaciteten setter restriktioner for togtrafikken.

Sidelgbende med den voksende trafik i korridorerne til, fra og gennem de
indre bydele vil behovet for mobilitet pa tveers af byfingrene stige.

Det vil formentlig blive stadig mere udbredt at bo i en byfinger og arbejde i
en anden. Samtidig vil gget godstrafik betyde, at den gennemkgrende trafik,
herunder transittrafikken, vil veere stigende. Endvidere vil den stadigt sti-
gende trafik i fingrene og handfladen betyde, at flere veelger at kare uden om
de indre bydele frem for igennem.

Der er med transportaftalen fra januar 2009 afsat midler til en bedre kollek-
tiv trafikbetjening i Ring 3-korridoren. Der udestar en stillingtagen til, hvor-
vidt der skal etableres et avanceret bussystem, et letbanesystem eller evt. en
S-banelgsning. Det er politisk aftalt, at en beslutning skal treeffes snarest.

En udbygning af den kollektive trafik i ringene vil ikke kunne sta alene — ka-
paciteten i vejnettet vil ogsa skulle udvikles. Samtidig kan det konstateres, at
mulighederne for fysiske udvidelser af de eksisterende vejkorridorer i Ring 3

Sammenfatning | ].1
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og Ring 4 omkring hovedstaden, ud over hvad der allerede er besluttet, er
begreensede, fordi begge korridorer lgber igennem teette byomrader.

Der er peget pa to forskellige strategier for anlaeg af helt nye ringvejskorri-
dorer. Det drejer sig om en 65-70 km lang ny vestlig Ring 5 i den reservere-
de transportkorridor mellem Helsinggrmotorvejen og Kage eller en 12-15
km lang havnetunnel mellem Helsinggrmotorvejen og Amagermotorvejen.

Det skal afdaekkes i hvilket omfang de to projekter i givet fald vil betjene
samme trafikstramme.

I forhold til en gstlig lasning vil der skulle tages stilling til, hvilken linjefg-
ring, der skal arbejdes videre med, herunder om vejen i givet fald skal fgres
gennem havnelgbet eller via Amager. Og der vil skulle ses pa muligheden for
at udvikle en holdbar finansieringsmodel.

I forbindelse med en vestlig Ring 5 vil det — i betragtning af projektets fysi-
ske omfang — veere relevant at overveje mulighederne for at inddele evt. an-
legsarbejder i mindre etaper, der i sig selv vil kunne gge funktionaliteten i
transportsystemet.

I forhold til begge strategier vil der endvidere skulle foretages en vurdering
af konsekvenserne for den kollektive trafik, herunder potentialet for kollek-
tiv trafikbetjening i de pageeldende nye korridorer.

1.5. Oplaggets struktur

I Kapitel 2 behandles det nuveerende trafikbillede i Danmark. De vasentlige
nyere udviklingstrak for trafikudviklingen i Danmark beskrives, og der re-
degares for deres indflydelse pa den nuvaerende trafiksituation, herunder i
hovedstaden og @stjylland.

| Kapitel 3 beskrives Danmarks transportsystem anno 2020 som et afsat for
diskussionen af fremtidens trafikudvikling.

| Kapitel 4 peges pa fem centrale faktorer, der vil bidrage til at preege krave-
ne til fremtidens transportsystem og deres mulige effekter for fremtidens
trafikudvikling.



2. Danmarks trafik 1 2010

2.1. Den overordnende infrastruktur i Danmark

Danmarks infrastruktur bygger overordnet pa masterplanen om det sakald-
te Store H. H'et binder de enkelte landsdele sammen med en raekke over-
ordnede vej- og banekorridorer. Konkret udggeres H’et af to store nord/syd-
gdende vej- og banekorridorer i hhv. @stjylland og pa Sjelland samt en
gst/vest-gdende forbindelse fra Esbjerg i Jylland over Fyn og Sjelland mod
hovedstaden og Sverige. Endvidere har Danmark en raekke havne og luft-
havne af hgj international standard, jf. kort 2.1.

Kort 2.1 | Den overordnede infrastruktur i Danmark

— Motorve]
@vrige statsveje
Jembane
Lufthavn

Jodw 10 storste havne

H’et kobler samtidigt Danmark op pa den overordnede europaiske infra-
struktur, herunder det transeuropeiske infrastrukturnetveerk (TEN). De
vigtigste forbindelser til udlandet er pa vej- og banesiden forbindelserne via
Padborg/Flensborg mod Tyskland og @resundsbroen mod Sverige. Fra 2018
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bliver ogsa det gstlige ben i H'et landfast med kontinentet via Femernfor-
bindelsen.

2.1.1. Den overordnende infrastruktur i Jylland

Foruden at veere det venstre "ben” i det store H udgaer den gstjyske motorvej
E45 fra den dansk/tyske graense til Hirtshals og Frederikshavn hovedtrans-
portkorridoren i og gennem Jylland. Motorvejen forbinder de stgrste by-
samfund i det gstjyske byband fra Trekantomrédet til Arhus videre mod
Randers. Endvidere udggr den hovedforbindelsen mod Aalborg i Nordjyl-
land og mod hhv. greensen og Lillebalt/ Fyn. Korridoren og betjener saledes
bade international, national, regional og lokal trafik.

Kort 2.2 | Den overordnede infrastruktur i Jylland
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De starste byer i de gvrige dele af Jylland er koblet til E45-korridoren via en
raekke stgrre indfaldskorridorer. Byer som Skive og Viborg har forbindelse



via Rute 26 mod gst og Rute 34/13 mod syd. Herning og Silkeborg har for-
bindelse via Rute 15 mod gst og hhv. 18 og 13 mod syd. Grena har forbindel-
se via Rute 16. Billund, herunder lufthavnen, betjenes til og fra E45-
korridoren af Rute 28.

I det vestlige Jylland spiller Rute 11, der Igber fra graensen til Tyskland til
Aalborg i nord, en vaesentlig rolle som bindeled mellem de stgrre vestjyske
byer og for ferietrafikken.

Adgangsvejene til E45 samt forbindelserne mellem de starre jyske byer er
vaesentlige for mobiliteten i hele Jylland og med til at sikre, at alle dele af
Jylland har gavn af den overordnede transportkorridor.

Der er hovedsageligt tale om landeveje. Dog udbygges i disse ar Rute 15 og
18 til motorveje mellem hhv. Arhus og Herning og Vejle og Herning. Endvi-
dere anlaegges i de kommende ar motorvej fra Sgnderborg pa Als til Kliplev
pa E45.

Pa banesiden udger den nord/syd-gaende banekorridor den centrale bane-
streekning og farer via Fredericia videre til Fyn og Sjeelland. Trafikken fra
det gvrige Jylland betjenes af en raekke regional- og lokalbaner, der er for-
bundet med hovedstraeekningen. Det drejer sig om streekningerne Herning-
Vejle, Herning-Silkeborg, Skive-Viborg-Langa og Gren&-Arhus.

2.1.2. Den overordnende infrastruktur i hovedstadsomradet

By- og infrastrukturudviklingen i hovedstadsomradet har i en lang arraeekke
veeret baseret pa den sékaldte fingerplan. Dette indeberer et overordnet
princip om, at byudviklingen foregar stationsnzrt og langs fem hovedtrans-
portkorridorer gaende ud fra Kgbenhavns bymidte. Omraderne mellem
"fingrene” er forbeholdt rekreative formal. | &r 2000 er der med abningen af
@resundsbroen skabt en 6. finger over Amager mod Sverige.
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Kort 2.3 | Den overordnede infrastruktur i hovedstadsomradet

elsingar

(_Frederikssund

Fingerplanen kan i transportmeessig forstand opdeles i tre dele:

For det fgrste er der den sakaldte handflade, som udgeres af de centrale by-
omrader. Det er her transportkorridorerne fra de gvrige dele af hovedstads-
omradet samles.

"Handfladen” trafikbetjenes af en raekke overordnende vejkorridorer, her-
under de indre dele af motorvejsnettet samt af en reekke forskellige kollekti-
ve trafiksystemer: Metro, busser, den indre del af S-banenettet samt interci-
ty- og lyntog til de gvrige landsdele. Kgbenhavns mest centrale bydele, her-
under brokvartererne omkranses af en ringvej, Ring 2. Langs med dele af



Ring 2 Igber Ringbanen, der er anlagt gennem de senere ar. "Handfladen”
afgraenses i transportmaessig forstand af Ring 3-korridoren.

Det andet element i fingerbystrukturen er "byfingrene”, dvs. Helsingar-, Hil-
lerad-, Frederikssund-, Roskilde- og Kgge bugt fingeren samt den 6. finger
mod Amager og @dresundsbroen mod Sverige. Byfingrene betjenes trafikalt
af de store indfaldskorridorer pa vej og bane primert i form af motorvej og
S-bane samt i visse korridorer regional- og intercitytog.

Derudover forbinder en reekke ydre ringkorridorer de enkelte fingre pa tveers.
Der er foruden Ring 3 tale om Motorring 4/Ring 4, Ring 5 — som indtil videre
kun er etableret pa en relativt kort streekning mellem Holbakmotorvejen og
Hgje Taastrup — og Rute 6, der udggres af en raekke landeveje mellem Hel-
singar og Hillerad. De ydre ringes kollektiv trafik betjenes af busser.

Der er i disse ar rettet fokus pa at udvikle de ydre ringforbindelser med hen-
blik pa at aflaste handfladen for gennemkgrende trafik med mal uden for
bykernen. Det geelder ikke mindst den kollektive trafik i Ring 3. Endvidere
er det besluttet at udbygge savel Motorring 3 som Motorring 4.

Dele af den overordnede infrastruktur i Hovedstadsomradet indgar som en
del af "det store H”. Det geelder pa vejsiden Kgge Bugt-motorvejen, Motor-
ring 3 og Helsingarmotorvejen. P4 banesiden indgar @resundsbanen og kor-
ridoren Kgbenhavn-Roskilde-Ringsted i H'et.

Derudover er regionen et knudepunkt for international trafik. Foruden den
internationale lufthavn pd Amager, er regionen koblet til Sverige via bl.a.
@resundsbroen og vil i fremtiden vere koblet mere direkte til resten af Eu-
ropa via Femern Belt-forbindelsen.

2.2. Nuveerende trafikudvikling

Danmark har i dag et godt transportsystem med en i internationalt perspek-
tiv forholdsvis hgj fremkommelighed. Imidlertid er der i de senere ar opsta-
et treengsels- og kapacitetsproblemer pa dele af savel vej- som banenettet.
Det gaelder bl.a. for trafikken i myldretiderne i hovedstadsomradet og i E45-
korridoren i Jylland.

Det samlede trafik- og transportarbejde for gods- og persontransport har
veeret stigende. Figur 2.1 viser forandringen i den gennemsnitlige danskers
transportadfaerd i perioden 1999-20009.
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Figur 2.1 | Den gennemsnitlige danskers transport i 1999 og 2009
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Kilde | DTU Transport, Transportvaneundersggelse

Figuren viser, at bade transporttiden, turleengden og antallet af ture er gget
igennem de senere ar.

Vaeksten har dog ikke veeret jeevnt fordelt over alle transportformer, og ogsa
regionalt er der vigtige forskelle. Sledes er banetrafikken i de senere ar ste-
get mere end vejtrafikken og trafikken er vokset mest i de starste transport-
korridorer, herunder i det "Store H”.

Specielt dbningen af de store, nye faste forbindelser som Storbaltsforbindel-
sen og @resundsbroen er gdet hand i hand med markant gget mobilitet:
Pendlerstremme, og ikke mindst jernbanetrafikken er vokset betydeligt.
Endvidere har der veeret en stigende banegodstransport i transit.

Boks 2.1 | Trends for trafikudviklingen

1. @get pendling

2. @get godstransport

3. Togtrafikkens andel af den samlede persontrafik begynder at stige
4. Stigende koncentration af trafikken i hovedkorridorerne

2.2.1. @get pendling

Ved pendlertrafik forstas trafik mellem bolig og arbejds- eller uddannelses-
sted. Pendlertrafik er vigtig for samfundet, fordi en hgj mobilitet for den ar-
bejdende befolkning gger muligheden for at virksomheder kan tiltreekke den
rette arbejdskraft. Det er dermed et vigtigt element i at opna en hgj effektivi-
tet og produktivitet i erhvervslivet.

Samtidig afvikles pendlertrafikken typisk i myldretiden, dvs. i de perioder,
hvor trafikken i forvejen er stgrst. Det er sdledes iser pendlere, der oplever,
nar transportsystemets kapacitetsgraenser testes.

I de seneste artier har pendlingen mellem omegnskommuner og de gkono-
miske centre, herunder sarligt de fire starste danske byer — Kgbenhavn, Ar-
hus, Odense og Aalborg — samt Trekantomradet veeret stigende.



Figur 2.2 | Pendling mellem kommunerne i Danmark (1993-2006)
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Den stigende pendling haenger sammen med, at folk ikke leengere i samme
grad som far treeffer beslutningen om job og bopal i sammenhgng. Dan-
skerne skifter hyppigere job, og bopalen valges ud fra en raekke andre krite-
rier sdsom starrelse, adgang til natur, placering af institutioner og boligtil-
bud. Stigende boligpriser har endvidere i en arraekke fert til, at mange er
flyttet fra de indre dele af storbyerne til omegnskommuner for at finde en
passende bolig.

Den stigende pendling skal ogsa ses i lyset af, at arbejdsstyrken bliver mere
og mere specialiseret, sdledes at der kan vere leengere til et passende nyt
job. Det er typisk hgjtuddannede, der er hgjt specialiserede. Derfor er det
typisk de hgjtuddannede, der pendler leengst.

Desuden giver en stadig forbedret infrastruktur i sig selv bedre muligheder
for mobilitet: Virksomhederne far bade bedre vilkar for varetransport, hvil-
ket forbedrer deres position i den globale konkurrence, og muligheden for at
tiltreekke arbejdskraft over en starre afstand forbedres. Det kan bidrage til
bedre match mellem den enkelte arbejdsplads og arbejdstageren.

Ogsa udviklingen i danskernes velstand har spillet ind. Danskerne er blevet
rigere, hvilket har bevirket, at flere har anskaffet sig en bil. Det gger mulig-
heden for at boseette sig leengere fra arbejdspladsen. Ligeledes har den kol-
lektive trafiks kvalitet indflydelse pa bosatningen. Et studie fra Copenhagen
Economics har vist, at iser adgang til hurtig og hgjfrekvens kollektiv trafik
har betydning for valg af bopzl.

Udviklingen har samlet set fart til, at den gennemsnitlige pendlingsafstand
til arbejdspladser og uddannelsesinstitutioner er steget, og at de regionale
arbejdsmarkeder er vokset.

Der er iszer sket en stigende integration af de regionale arbejdsmarkeder i
det gstjyske byband samt pa Sjelland som i dag er ét regionalt arbejdsmar-
ked med hovedstaden som omdrejningspunkt. Endvidere er der sket en
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kraftig tilflytning til hovedstadsomradets pendleropland,: hvilket har fart til
et stigende antal l&engere pendlerture til og fra hovedstadsomradet.

Kort 2.4 | Andel pendlere med pendlingsafstand stgrre end 50 km (pr. 1. januar
2007)
Ande! beskesftigede der pendler leengere end 50 km
= 0-34,9m
50-74 pet.
- 7599 pct.
I 10,0-124 pct.
B 12,514 9pct.
I 150+ pct.

©Kort- og Matrikelstyrelsen (G 5-00)

Kilde | Danmarks Statistik

Den stigende pendling har szrligt stor betydning for kapaciteten i infra-
strukturen i og omkring de stgrre bysamfund i myldretiderne, hvor traengs-
len er mest udbredt. Det geelder i hovedstadsomradet sarligt pa Kage bugt-,
Holbak- og Helsinggrmotorvejen samt Motorring 3 og 4 samt i @stjylland
ved Arhus og i Trekantomréadet.

Den stigende pendling er derfor ogsa et vigtigt tema i forhold til malsatnin-
gen om at styrke den kollektive transport markant. Det er saledes ikke
mindst pendlertrafikken i den kollektive trafik, der skal satses pa, hvis
treengslen pa vejnettet skal begraenses.

Ligesom persontrafikken generelt foregar det meste af pendling med bil. Ses
pa det samlede antal ture i pendlertrafikken udger biltrafikkens andel pa ca.
55 %, mens cykeltrafikkens andel ligger pa ca. 20 % og den kollektive trafik
pa godt 10 %, jf. figur 2.3.

1 Se Indenrigs- og Socialministeriet (2009), s. 14 ff.
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Figur 2.3 | Transportmidlernes markedsandel (ture) efter transportformal
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Der er dog en reekke meget vigtige regionale forskelle i transportmidlernes
markedsandele. Den kollektive transport spiller sledes en meget vaesentlig
rolle i storbyomraderne, jf. kort 2.5.

Kort 2.5 | Brug af kollektiv trafik pd kommuneniveau
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I hovedstadsomradet har den kollektive trafik i visse dele af byfingrene en
andel af pendlertrafikken pd i sterrelsesorden 50 % og bidrager dermed
markant til at aflaste vejnettet.
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Internt i byerne er cykeltrafikken og gang endvidere meget vaesentlige trans-
portformer, der bade fylder mindre i gadebilledet og er med til at understat-
te et godt bymiljg.

2.2.2. Pget godstransport

Det er ikke kun persontrafikken, der er i vaekst. Ogsa lastbil- og banegods-
trafikken er steget i de seneste artier — med de stgrste stigninger i det "store
H”, samt pa indfaldskorridorerne og ringforbindelser i hovedstaden. Det er
seerligt transporter til og fra udlandet og igennem Danmark, der er i vaekst.

Forklaringen pa veaeksten i szrligt den internationale og transitgodstrans-
port skal findes i globaliseringen med en sterkt voksende international
handel. Udviklingen indeberer, at produktionssted og konsumsted i stigen-
de grad er uafhaengige af hinanden, og at varer transporteres over stadig
leengere afstande. Det er ikke mindst betydelige forbedringer i den overord-
nende infrastruktur i og pa tveers af landegranser, der har muliggjort denne
udvikling, fordi transportomkostningerne dermed er blevet mindre.

Fordelingen af godstransporten er ret forskellig alt efter om der ses pa nati-
onalt eller internationalt gods. For den nationale godstransport er lastbil-
transporten dominerende og udger ca. 80 % af det samlede transportarbej-
de. For trafikken over landegraenserne dominerer skibstransporten imidler-
tid klart billedet og star i dag med ca. 2/3 mengdemaessigt for den sterste
andel af godstransporten til og fra Danmark.

Banegodset udggr i dag en beskeden andel af godstrafikken. Mens den nati-
onale banegodstransport i de seneste ar er faldet, er der dog en tydelig frem-
gang i transittrafikken. Banegodstransportens konkurrenceevne gges sale-
des betydeligt, jo l&engere transporter der er tale om.

Figur 2.4 | Nggletal for godstransport, 2008
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Kilde | Danmarks Statistik

Den ggede internationale integration er samtidig en vigtig faktor for udvik-
lingen af erhvervsstrukturen i Danmark. Erhvervsstrukturen har betydning
for bade hvor meget gods, der transporteres, og hvor meget og hvilken type
arbejdskraft, der efterspgrges i de enkelte landsdele.

Den overordnende tendens er, at det danske produktionserhverv i de senere
artier er blevet mere videnstungt, hvorfor produktionen i Danmark primart
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er at finde i de senere led i produktionskaeden. For eksempelvis landbrugs-
produktion geelder dog, at hele produktionskaden fortsat finder sted her i
landet.

Serligt i hovedstaden og i den gstlige del af Jylland kan der endvidere kon-
stateres en udvikling af erhvervsstrukturen i retning af, at service- og infor-
mationssektorer fylder stadig mere.

Den generelle tendens deekker over betydelige variationer fra region til regi-
on i Danmark. Den starste andel af videns- og serviceerhverv findes i hoved-
stadsomradet, mens industriproduktion og landbrug vejer relativt hgjere i
Jylland, jf. figur 2.5:

Figur 2.5 | Erhvervsstruktur i Region Hovedstaden og Jylland, 2007 (opgjort efter
bruttoveerditilveekst)
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Sektorer som landbrug og industri genererer typisk en betydelig godstrans-
port, mens finansiering og offentlige tjenester er serviceerhverv og dermed
primart genererer persontransport, herunder pendling.

Mens finansiering mv. star for 32 % af bruttovaerditilvaeksten i Region Ho-
vedstaden, udger dens andel ca. 21 % i Jylland. Omvendt forholder det sig
med den industrielle sektor, der fylder ca. 10 % i Hovedstaden, men har en
langt starre andel pa knap 20 % i Jylland.

Det betyder alt andet lige, at der kgrer mere godstransport i Jylland end i
hovedstadsomradet. Opggrelser fra Danmarks Statistik viser saledes, at der
transporteres betydeligt mere gods pa vejene i Jylland end i Region Hoved-
staden. Til gengeeld fylder pendling relativt mere i hovedstadsomradet.

Pa banegodssiden foregar transporten primeert i transitkorridoren mellem
Padborg og @resundsforbindelsen.

2.2.3. Togtrafikkens andel af den samlede persontrafik begynder at
stige

Den individuelle persontransport star for den stgrste andel af persontrans-
porten, i 2008 svarende til ca. 80 % af det samlede transportarbejde i Dan-
mark. |1 2008 udgjorde personbilers andel af persontransportarbejdet 66 %,
jf. figur 2.6.
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Figur 2.6 | Sammensatning af persontransportarbejdet i 2008 (andel i pct.)
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Der er dog i de seneste ar sket en stgrre stigning i banetrafikken end i vejtra-
fikken, jf. figur 2.7.

Figur 2.7 | Udvikling af persontransporten (pkm) pd  Vaeksten pa banen hanger
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2.2.4. Stigende koncentration af trafikken i hovedkorridorerne

Trafikken stiger mest i de overordnede transportkorridorer. Pa vejnettet
geelder dette iseer pd motorvejene, hvor trafikken er steget markant mere
end pa det gvrige vejnet, jf. figur 2.8.

Figur 2.8 | Udvikling i kerte km pa motorvejsnettet Stigningen i trafikken pa
og hele vejnettet (1998-2008) motorvejene skal dog ogsa

60% ses i lyset af at motorvejs-
nettet i perioden er udvi-
det med ca. 200 km.

50%

N
o
X

30% Trafikvaeksten har gene-
relt veeret sterkest i mo-
torvejskorridoren mellem
@st- og Vestdanmark,
omkring hovedstaden og
den nord/sydgaende mo-
torvejskorridor i Jylland,
Kilde | Vejdirektoratet dvs. i det store H. Kort 2.6

Stigning (i pct.)

20%

10%

0%
| Motorveje = Alle Veje



Danmarks trafik i 2010 | 25

viser de 10 lokaliteter pa statsvejnettet, hvor der er konstateret de storste
trafikstigninger i perioden 1997-20009.

Kort 2.6 | De ti omrader med de stgrste observerede trafikstigninger, i pct. (1997-2007)
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Kilde | Transportministeriet, baseret pa oplysninger fra Vejdirektoratet

Tendensen til, at trafikken stiger mest i de starste vejkorridorer, skal ses i
sammenhang med den betydelige udbygning af motorvejsnettet og en efter-
falgende bebyggelse langs motorvejen.

Der har saledes vaeret en markant udvikling i retning af, at nye boliger og
erhvervsomrader er blevet udlagt langs de nye motorvejsstraekninger, hvil-
ket i sig selv har bidraget til gget trafik. En del af denne trafik er lokaltrafik,
som med en alternativ lokaliseringsstrategi kunne have veeret betjent med
andre transportformer.

Endvidere haenger udviklingen sammen med den generelt stigende tendens
til pendling over lengere afstande og globaliseringen af godstransporten.
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Ogsa pa jernbanen har der klart veeret en tendens til en gget udnyttelse af
hovedbanestraekningen, som knytter Arhus, Odense og Kgbenhavn sammen.
Her er trafikken gget med gennemsnitligt naesten 50 %. Figur 2.9 viser ud-
viklingen i antallet af rejser pa hovedbanestraekningen mellem 1994 og
2006.

Figur 2.9 | Udvikling i antallet rejser pd delstreekningerne mellem Arhus og Kagben-
havn (mio. rejser)
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Koncentration af trafikken i de starste korridorer indebeerer en reekke seerli-
ge udfordringer i Jylland og hovedstadsomradet, hvor de overordnede
transportkorridorer skal kunne handtere flere forskellige typer af trafik.

Korridorerne skal saledes pa den ene side betjene de nationale og internati-
onale trafikstremme. Det gaelder ogsa trafik til og fra de dele af landet, der er
koblet pa hovedkorridorerne via forskellige indfaldsruter, som det f.eks.
geelder for store dele af Jylland.

Samtidig indgar korridorerne pa den andens side i det regionale og lokale
transportsystem med bl.a. store pendlerstramme mellem bysamfundene
langs de pageldende korridorer. Mens pendlerstremmene generelt fortsat
er relativt ensrettede til og fra hovedstadsomradet, findes der flere bycentre
i E45-korridoren, hvoraf Arhus dog tiltreekker det hgjeste pendlerantal.

2.3. Fremkommelighed pa vej og bane

Trafikudviklingen har i sagens natur betydning for, hvordan og hvor meget
kapaciteten i infrastrukturen udnyttes.

Nar trafikken pa en given vejstreekning narmer sig kapacitetsgraensen, vil
det fgre til kedannelse og faldende rejsehastighed. En konsekvens er forsin-
kelser for trafikanterne, herunder pendlerne. Pa godsomradet indebarer det
en lavere sikkerhed for at varer nar frem til et givet, aftalt tidspunkt.

Kapacitetsproblemer pa infrastrukturen kan derfor medfgre negative effek-
ter for samfundet.
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Generelt kan trafikmangden pa en vejstraekning op til en vis graense stige,
uden at det farer til treengsel. Nar denne graense er naet, fgrer fortsat stigen-
de trafik i tiltagende grad til nedsat rejsehastighed, mens tidsforbruget sti-
ger tilsvarende. | denne situation vil relativt sma andringer i trafikmangden
kunne @ndre trafiksituationen markant i den ene eller anden retning.

Traengsel pa vejene begynder typisk at opsta, nar vejkapaciteten udnyttes
med omkring 70 % og er s&rligt kendetegnende for myldretiderne. Det er
derfor trafikken i myldretiderne, der er problemet.

Pa banenettet er der ikke nogen automatisk sammenhang mellem infra-
strukturudnyttelsen og afseetningen, da antallet af tog er resultatet af en
planlagt proces. Til gengald har banenettets kapacitet en betydning for ud-
viklingen af togtrafikkens attraktivitet over for passagererne og dermed for
muligheden for at gge passagertallet og markedsandelen.

Som boks 2.2 viser, kan der alt efter den konkrete situation anvendes for-
skellige strategier for handtering af kapacitetsproblemer.

Boks 2.2 | Muligheder for handtering af treengsel

e Udvidelse af vejinfrastrukturen — i form af ekstra spor eller nye parallelle kor-
ridorer

e Reducere efterspgrgsel, fx i form af incitamenter til at benytte andre trans-
portmidler, herunder kollektiv trafik

e Anvendelse af ITS-systemer til bedre kapacitetsudnyttelse

o Differentierede karselsafgifter

I situationer, hvor trafikken pa en vejstraeekning er lige omkring det niveau,
hvor treengsel opstar, kan der ofte med mindre tiltag, der kan pavirke tra-
fikmangden eller trafikafviklingen, skabes et markant bedre trafikflow. Det
geelder bl.a. ITS-systemer, der kan fa trafikken til at glide bedre ved fx at til-
passe hastigheden pa en given straekning efter trafiktaetheden.

2.3.1. Treengsel pa statsvejnettet

De stgrste kapacitetsproblemer pa de danske veje findes i dag pa motorvejs-
nettet i hovedstadsregionen og i det gstjyske byband.

I hovedstadsomradet opleves dagligt treengsel i op til flere timer pa betydeli-
ge dele af indfaldskorridorerne og i ringene 3 og 4.

I Jylland er der pres pa kapaciteten i Trekantomradet, serligt ved Vejle
Fjord-broen, p& motorvej E20 og p& motorvejen ved Arhus.



28 | Fremtidens trafik

Kort 2.7 | Treengsel pa statsvejene 2008
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2.3.2. Flaskehalse pa det statslige banenet

Kapaciteten pa banenettet er pa nuveaerende tidspunkt fuldt udnyttet pa en
reekke delstraekninger, og det er ikke muligt at kare flere tog pa de pageel-
dende streekninger, uden at det bergrer regulariteten negativt.

Det gaelder bl.a. pa en raekke af de vigtige streekninger i landsdelstrafikken,
herunder sarligt i hovedstadsomradet og hen over Fyn.

Mest belastet er i dag streekningen mellem Kgbenhavn og Ringsted, hvilket
er baggrunden for, at der i 2009 er truffet beslutning om en udbygning af
kapaciteten i form af en helt ny bane mellem de to byer.

Kort 2.8 giver et samlet overblik over, hvor kapaciteten pa skinnenettet for-
ventes fuldt udnyttet i de kommende ar. Figuren viser dog ikke, hvorvidt
siddepladskapaciteten i togene, der karer pa de enkelte straeekninger, forven-
tes udnyttet.
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Kort 2.8 | Kapacitetsudnyttelse pa skinnenettet i myldretidstimer i de kommende ar
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Pa S-togs-nettet i hovedstadsomradet begraenser den sakaldte Boulevardba-
ne mellem Kgbenhavn H og @sterport videre udvidelser af betjeningsmulig-
hederne for tog i "byfingrene”, idet alle linjer til og fra "byfingrene” i dag
passerer Boulevardbanen. Det skal dog bemarkes, at siddepladskapaciteten
i de tog, som benytter straekningen, potentielt giver plads til en stor ekspan-
sion i efterspgargslen.

Ud over streekningen Kgbenhavn-Ringsted, hvor en kapacitetsudvidelse er
besluttet, udger kapaciteten pa @resundsbanen ved Kastrup Station en fla-
skehals for udvikling af togtrafikken — herunder den internationale bane-
godstrafik.
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3. Transportsystemet i 2020

Der er i de senere ar indgaet en raekke vigtige politiske aftaler pa transport-
omradet. Aftalerne raekker frem mod 2020 og betyder, at Danmark, nar vi
gar ind i det naeste arti, vil rade over et markant mere udbygget og effektivt
transportsystem end i dag.

De vigtigste forbedringer for transportsystemet i 2020 er sammenfattet i
boks 3.1.

Boks 3.1 | Danmarks transportsystem omkring 2020

Togtrafikken vil veere kraftigt forbedret

o Kapaciteten pa de vigtigste streekninger for pendlerne og trafikken mellem
landsdelene vil veere udbygget

e Togene vil med det nye signalsystem kare langt mere effektivt og palideligt

e Der vil vere etableret en ny transportkorridor over Femern Beelt

e Der vil vere etableret en Metrocityring i Kebenhavn

Trengslen pa vejnettet forventes reduceret
e De mest trafikerede motorveje vil veere udbygget
e Der vil veere gennemfart en gren omlaegning af bilbeskatningen

Tilgeengeligheden til de enkelte landsdele vil veere styrket

o De fgrste etaper af Timemodellen for togtrafikken vil veere gennemfart

o En raekke tidligere besluttede nye vejforbindelser vil veere gennemfort, der
hvor erhvervs- og samfundsudviklingen kraever det

Samspillet mellem transportformerne vil vere forbedret for bade person- og

godstrafikken

e Der vil vaere etableret en reekke nye og forbedrede Parkér- og Rejsanlaeg

e Der vil veere bedre skiftemuligheder mellem transportformerne, ikke mindst
i forbindelse med stationerne

¢ Vej- og baneforbindelser til en reekke vigtige havne vil veere styrket

e Kombiterminalerne vil veere mere moderne

Der vil vere indfart intelligent trafikstyring i en reekke af de mest trafikerede
korridorer, saledes at:

o afvikling af trafikken kan tilpasses de aktuelle trafikforhold

e mobiliteten og trafiksikkerheden forbedres

Transportsystemet vil veere mere miljgrigtigt og sikkert

e Der vil veere gennemfart en gren omlaegning af bilbeskatningen med lavere
registreringsafgifter pa de mest energieffektive biler

e Der vil Igsbende indfases el-, hybrid- og brintbiler

e Stgjbekempelsen vil veere styrket

e Den kollektive trafik vil veere styrket

o Trafiksikkerhedsindsatsen vil vere styrket

Cykeltrafikken vil veaere styrket gennem en markant udbygning af cykelinfra-
strukturen

De vigtigste fysiske forandringer i transportsystemet fremgar af figur 3.1.
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Indsatsen kan inddeles i tre hovedemner:

» Investeringer i infrastruktur pa vej- og banenettet
o Samspil mellem transportformerne

e Grgn transport og sundhed

Der er truffet beslutning om en reekke markante baneinvesteringer, som vil
blive implementeret i de kommende ar, og som vil give banetrafikken i hele
Danmark et betydeligt lgft.

Samtidig udbygges vejnettet frem mod 2020 dér, hvor behovet er starst, det
vil sige dér hvor der i dag er de stgrste traeengselsproblemer, men ogsa hvor
man kan se, at den fremtidige trafikvaekst som fglge af erhvervs- og frem-
tidsudviklingen vil kraeve en udbygning af infrastrukturen.

Endvidere introduceres frem mod 2020 to nye redskaber i dansk transport-
politik i starre skala, nemlig en gran omlaegning af bilbeskatningen og en
bredere anvendelse af ITS.

Transportsystemet i 2020 I 31
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3.1. Udvikling af banetrafikken

Den kollektive trafik skal lgfte det meste af fremtidens trafikvaekst. Udviklin-
gen af banetrafikken skal dermed i de kommende ar veere med til at aflaste
vejnettet der, hvor der er mest traengsel, og sikre en mere baeredygtig trafik.

Der er tale om et ganske ambitigst mal, da biltrafikken i dag er 5-6 gange
starre end den kollektive trafik. Malet forudsetter, at togtrafikkens omfang
gennem de naste 20 ar som minimum fordobles fra 6,5 mia. pkm til 13 mia.
pkm i 2030.

Udbygningen af den kollektive transport vil bidrage til, at flere danskere
fremover vil veelge den kollektive trafik frem for bilen.

3.1.1. Timemodel

Der vil i 2020 veere taget en raekke vaesentlige skridt mod at realisere den
sékaldte Timemodel for togtrafikken mellem de store byer. Timemodellen er
saledes omdrejningspunkt for udbygningen af det danske jernbanenet i de
kommende artier.

Timemodellen vil betyde, at rejsetiden mellem hhv. Aalborg og Arhus, Arhus
0g Odense samt Odense og Kgbenhavn bliver reduceret til 1 time. Det vil
a&ndre relationerne mellem de enkelte landsdele og forskyde balancen mel-
lem bane- og vejtrafikken. Visionen sgges i et leengere tidsperspektiv ud-
bredt til flere byer, herunder Esbjerg og Herning.2

Realiseringen af timemodellen vil ikke alene komme rejsende mellem de
store byer til gode. Den vil i realiteten give hurtigere rejsetider for alle
togrejsende i hele landet, som benytter hovedstraeekningen mellem Kgben-
havn og Aalborg.

Den fulde etablering af Timemodellen mellem Kgbenhavn og Aalborg vil
overflytte en betydelig mangde trafik fra vej til bane. Det vil bidrage til at
begrense treengsel pa de stgrste motorveje og reducere miljgpavirkningen.

2 Aftale om "En grgn transportpolitik” af 29. januar 2009, s. 13 f.
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Timemodellens 1. etape mellem Kgbenhavn og Odense er allerede besluttet
og finansieret. Etapen udggres af en helt ny jernbane mellem Kgbenhavn og
Ringsted via Kgge, samt en opgradering af streekningen mellem Ringsted og
Odense til 200 km/t.

Realisering af den 2. etape Arhus-Aalborg vil primart indebzre en hastig-
hedsopgradering pa streekningen mellem de to byer til 200 km/t. Der er af-
sat midler til etapen mellem Hobro og Aalborg i Infrastrukturfonden.

Der er bragt to modeller i spil, der principielt vil kunne give den kortere rej-
setid mellem Arhus og Odense, der skal til for at realisere 3. etape.

Der kan vere tale om at forbedre banekapacieten i den eksisterende korri-
dor, herunder fx i form af en ny baneforbindelse over Vejle Fjord. Anlaegges
der i stedet for en ny fast forbindelse mellem Bogense og Juelsminde, kan
dette i kombination med en vejbro udggre en alternativ langsigtet strateqi,
hvor der pa en méade etableres en genvej om flaskehalsen omkring Vejle og
ved Lillebeelt.

Som en alternativ strategi har der vaeret peget pa etablering af en fast for-
bindelse over Kattegat via Samsg. Denne lgsning vil dog indebzre en fun-
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damental omtaenkning af Timemodellen, som afhangigt af udformningen vil
give mulighed for rejsetider mellem Kgbenhavn og Arhus pa ned til en time,
men ogsa vil indebzere, at etapen Odense — Arhus ikke realiseres.

3.1.2. Et moderne signalsystem

Omkring 2023 afsluttes arbejdet med at etablere et nyt moderne signalsy-
stem pa Banedanmarks net, der er baseret pa den europzaiske standard
ERTMS.

Hgj palidelighed er en central forudseatning for en effektiv og konkurrence-
dygtig jernbane, og udskiftningen af signalerne vil give en mere sikker, pali-
delig og effektiv drift pa banen og indebere, at togene kan kare med hgjere
hastighed. Udskiftningen af de gamle signaler er samtidig en forudsaetning
for realiseringen af Timemodellen og vil billiggare yderligere elektrificering
af banenettet.

3.1.3. Elektrificering

Det er et langsigtet mal at gare jernbanen uafhangig af fossile breendstoffer.
En yderligere elektrificering af jernbanenettet vil kunne medfgre lavere
CO2-udledning fra togtrafikken, bedre adgang til indkgb af mere standardi-
seret togmateriel og mindre afhaengighed af olieleverancer.

Der gennemfgres 2010-2011 en seerskilt strategisk analyse af en mulig yder-
ligere elektrificering af banenettet.

3.2. Udvikling af hovedkorridorerne i, samt til og fra Jyl-
land

Der vil i 2020 veaere gennemfart en reekke markante forbedringer af trans-
portsystemet i Jylland. De vigtigste projekter fremgar af boks 3.2:

Boks 3.2 | De vigtigste stagrre vejprojekter i Jylland til 2020
Udbygning af E45-korridoren

Udbygning af vigtige tvaergdende forbindelser i regionen

e Ferdigggrelsen af motorvejen mellem Arhus og Silkeborg
Feerdiggerelse af motorvejen mellem Vejle og Herning
Anlzg af "nordligt” haengsel til Djursland syd for Randers
Anlzg af motortrafikvejen Bredsten-Vandel mode Billund
Anlag af ny omfartsvej ved Grena

Udbygning af den kollektive trafik i byerne
e Anlag af en letbane i Arhus

3.2.1. Udbygning af E45-korridoren

For den nord/syd-gaende trafik i Jylland vil den besluttede udbygning af
den gstjyske motorvej omkring Vejlefjordbroen vare en central forbedring.
Udbygningen vil i en arraeekke afdeempe traengslen pa den i dag mest bela-
stede vejstraekning i Jylland, hvilket skal ses i lyset af, at trafikken i hele E45
korridoren i det gstjyske byband ventes at stige.



Straekningen omkring Vejle Fjord er central for afvikling af trafikken i Jyl-
land, idet bade trafik, der skal nord pa fra de tre motorveje fra Odense, Kol-
ding og Esbjerg og trafik der skal til og fra Midt- og Vestjylland og Ar-
hus/Aalborg i dag skal passere Vejlefjordbroen.

Den regionale kollektive trafik i E45-korridoren vil samtidig blive udviklet i
takt med realiseringen af Timemodellen. Den forbedring, der skal ske for at
realisere modellen, vil sdledes ogsa give muligheder for en bedre regional og
lokal betjening. De konkrete muligheder vil afhaenge af den valgte udbyg-
ningsstrategi.

3.2.2. Udbygning af de vigtige indfaldsveje til E45-korridoren

Det fremgar af trafikaftalerne, at vejkapaciteten skal udbygges, dér hvor be-
hovet er starst, dvs. dér hvor der i dag er de starste traeengselsproblemer,
men ogsa, hvor man kan se, at den fremtidige trafikveekst som fglge af er-
hvervs- og samfundsudviklingen vil kraeve en udbygning af infrastrukturen.

Frem mod 2020 vil en raekke nye korridorer til Midt- og Vestjylland blive
feerdiggjort. Iseer feerdiggerelsen af motorvejene mellem Arhus og Herning
samt Vejle og Herning vil facilitere pendling og godstransport mellem de
midt- og vestjyske byer og det overordnede motorvejsnet. Endvidere vil der
veere anlagt en ny motorvej i Sgnderjylland mellem Sgnderborg pa Als og
Kliplev pa E45.

Samtidig er det besluttet at gennemfgre analyser af en raekke yderligere ud-
bygningsmuligheder i bl.a. indfaldskorridorerne til E45 i de kommende ar,
jf. boks 3.3.

Boks 3.3 | Undersggelser i relation til indfaldsveje til E45-korridoren

e Forundersggelse vedr. opgradering af rute 34 mellem Herning og Skive

e @konomiundersggelse af en udbygning af Rute 26 pa straekningen mellem
Arhus og Viborg

e Forundersggelse vedr. opgradering af rute 26 mellem Skive og Hanstholm

e Forundersggelse af en forleengelse af motorvejen Vejle-Herning til Holstebro
(rute 18)

e Afslutning af VVM-undersggelsen for en 3. Limfjordsforbindelse

3.2.3. Kollektiv trafik i byerne

Der arbejdes i Arhus med nye banelgsninger i bytrafikken i form af et letba-
neprojekt. Malsatningen er, at den kollektive trafik skal spille en starre rolle
i pendlertrafikken ved at skabe en bedre forbindelse mellem omegnskom-
munerne i de nordlige bydele og de mest centrale rejsemal i Arhus. Som en
del af projektet planlegges de nuvaerende baner til Odder og Grend omlagt
til letbanedrift.

Letbaneprojektet vil gge antallet stationsnaere arbejdspladser og boliger be-
tydeligt. Staten bidrager til projektet med 500 mio. kr.

Ogsa bustrafikken i Jylland vil i 2020 fremsta styrket gennem tiltag som fx
forbedrede ventefaciliteter eller busprioritering. Der er med trafikaftalen af-
sat en raekke puljer til bedre busdrift.
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3.3. Udvikling af hovedkorridorerne i hovedstadsomra-
det og pa Sjeelland

Lige som i Jylland vil transportinfrastrukturen i hovedstadsomradet og pa
Sjeelland i 2020 vere styrket markant. Det vil iseer imgdekomme den stadigt
stigende pendlertrafik. Den kollektive trafik vil vaere lgftet markant og vej-
nettet i en raekke af de stgrste korridorer vil veere udbygget.

De vigtigste projekter i hovedstadsomradet er sammenfattet i boks 3.4. Pro-
jekterne vil samlet set isaer styrke mobiliteten i fingerstrukturen.

Boks 3.4 | De vigtigste starre bane- og vejprojekter i hovedstadsomradet og pa Sjel-
land

Femern beelt og udbygning af Kgge bugt-korridoren

¢ Ny bane Kgbenhavn-Ringsted

o Ny fast forbindelse over Femern belt

e Udbygning af Kage Bugt Motorvejen mellem Greve Syd og Kgge

Udbygning af korridoren mod Roskilde og Kalundborg

e Opgradering af Nordvestbanen mellem Lejre og Vippergd

e Udbygning af Holbek-Motorvejen mellem Roskilde og Flgng
e Gradvis udbygning af Skovvejen mod Kalundborg til motorvej

Udbygning af de nordlige indfaldskorridorer

e Udbygning af Helsinggrmotorvejen mellem @vergdvej og Isterad

e Anl&g af Frederikssundmotorvejen

e VVM-analyse af overhalingsspor pa S-banen i Hillergdfingeren mellem Hel-
lerup og Holte

Udbygning af transportkorridorerne i ringene og i handfladen

e Anl&g af Metrocityringen

e Bedre kollektiv trafikbetjening i Ring 3

e Udbygning af Motorring 4 mellem Taastrup og Frederikssundmotorvejen

e VVM-undersggelse af kapaciteten pa @resundsbanen, herunder banegods-
kapaciteten omkring Kastrup

3.3.1. Femern beelt og udbygning af Kage bugt-fingeren

I 2020 ventes en helt ny banekorridor over Femern Bzlt at veaere pa plads.
Den nye faste forbindelse vil sammen med de tilhgrende landanlaeg skabe en
helt ny og effektiv transportkorridor mellem Skandinavien og kontinentet.
Samtidig vil forbindelsen indga i det overordnede europzaiske jernbanenet
som en del af den nye faelleseuropeaeiske banegodskorridor B, der straekker
sig mellem Sverige og Italien.

Pa de internationale relationer vil rejsetiden mellem Kgbenhavn og Ham-
burg kunne reduceres med ca. 1,5 timer.

Forbindelsen vil styrke mulighederne for godstransport pd banen og ventes
iseer at bidrage til en veekst i transitgodstrafikken pa banen. Endvidere frige-
res banekapacitet hen over Sjelland/Fyn, hvilket giver nye muligheder for
den langsigtede udvikling af landsdelstrafikken.



Femern Balt-projektet indebaerer samtidig en fuldsteendig modernisering af
Sydbanen mellem Ringsted og Regdby. Det vil komme pendlerne mellem Syd-
sjeelland og hovedstaden til gode i form af aget komfort og kortere rejsetider.

I Kgge Bugt-fingeren tettere ved Kgbenhavn vil mobiliteten for savel bane-
som vejtrafikken vere kraftigt forbedret.

Pa banesiden anlagges en helt ny bane mellem Kgbenhavn og Ringsted, der
foruden at vaere en vigtig grundsten for realiseringen af Timemodellen ogsa
bliver en del af Femern beelt-korridoren og aflaster den eksisterende forbin-
delse. Den nye bane betyder dermed et betydeligt kapacitetslgft for togtra-
fikken i hele Danmark: Pendlertrafik i hovedstadsomradet, landsdelstrafik
og international person- og godstransport.

Pa vejsiden er udbygningen af Kgge Bugt-motorvejen central, idet der er tale
om en af landets mest trafikerede motorvejsstreekninger. Streekningen be-
tjener bade pendlertrafik og en relativt hgj andel erhvervstrafik og udger
samtidig en vigtig trafikal hovedfaerdselsare mod resten af landet samt
Skandinavien og kontinentet.

3.3.2. Udbygning af korridoren mod Roskilde og Kalundborg

Der vil i 2020 veere sket en markant udvikling af kapaciteten i Roskilde-
fingeren mod Roskilde-Holbak og Kalundborg.

Den nye bane mellem Ringsted og Kebenhavn vil friggre kapacitet pa straek-
ningen Roskilde-Kgbenhavn. Dermed giver projektet muligheder for bedre
regionaltogsdrift.

For pendlere, der bor lzengere ude i den store korridor, vil opgraderingen af
Nordvestbanen mellem Lejre og Vipperad til dobbeltspor muliggare en hyp-
pigere og mere palidelig drift. Det vil tiltreekke flere passagerer og aflaste
motorvejen.

Ogsa pa vejsiden vil der vaere sket markante forbedringer i form af udbyg-
ningen af motorvejen mellem Roskilde og Fleng samt den langsigtede be-
slutning om anlaeg af motorvej hele vejen til Kalundborg. Det vil give kortere
rejsetider og styrke Kalundborg Havn og erhvervslivet pa Vestsjalland.

3.3.3. Udbygning af de nordlige korridorer

Frederikssundfingeren udggr en vigtig pendlerkorridor, og er den eneste af
byfingrene, der ikke har en hgjklasset vejforbindelse. Det etapevise anleg af
motorvejen i Frederikssundfingeren vil dermed sikre en hurtigere og sikrere
forbindelse mellem Frederikssund og Hovedstadsomradet.

Endvidere vil udbygningen af Helsinggrmotorvejen mellem @vergd og Iste-
rod betyde et vigtigt kapacitetslgft for pendler-, men ogsa erhvervstrafikken.
Motorvejen er en ikke kun en vigtig pendler- og erhvervsforbindelse mellem
Nordsjalland og Kgbenhavnsomradet, men ogsa en vigtig international for-
bindelse mellem Skandinavien og kontinentet.

I Hillergdkorridoren er der igangsat en VVM-undersggelse vedr. anleg af
overhalingsspor pa S-banen, der vil kunne give bedre og hurtigere S-togs-
betjening for de nordsjeellandske pendlere.
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3.3.4. Udbygning af ringforbindelserne og i handfladen

Den kollektive trafik i handfladen vil i 2020 veere markant styrket. Det geel-
der ikke mindst i kraft af anleeg af Metrocityringen, som vil give helt nye
transportmuligheder, herunder bade overflytte trafik fra bil til metro og er-
statte en del af busbetjeningen. Det vil forbedre bymiljeet og fremkomme-
ligheden pa vejene i den indre by.

Som led i den strategiske analyse af udbygningsmulighederne i hovedstads-
omradet skal der ses pa mulige modeller for yderligere udvikling af banen i
handfladen efter &bningen af Metrocityringen.

Ogsa i de indre ringe vil den kollektive trafik fa et lgft. Med transportaftalen
er der afsat en pulje pa 2 mia. kr. til fremme af kollektive trafiklgsninger i
Arhus og Ring 3-korridoren. For Ring 3 er det aftalt, at der som det farste
skridt skal treffes beslutning om et systemvalg, herunder mulighederne for
hhv. et hgjklasset bussystem eller letbanebetjening.

Pa vejsiden vil der i ringene veere sket et lgft i kraft af den besluttede udbyg-
ning af Motorring 4 mellem Taastrup og Frederikssundsmotorvejen.

3.4. Grgnne karselsafgifter
Der planlaegges gennemfart en grgn omlaegning af bilbeskatningen.

Tanken med reformen er, at bilisterne vil kunne tilskyndes til at veelge miljg-
og energirigtigt, bade nar de kaber bil, og nar de karer i den.

Samtidig vil omlaegningen kunne bidrage til at transportsystemet udnyttes
mere effektivt, idet der arbejdes frem imod et system med differentierede
afgifter i forhold til tidspunkter, geografi og miljgbelastning.

Der indfgres som et fgrste skridt en karselsafgift for lastbiler.

Den langsigtede betydning af den grgnne omlaegning af bilbeskatningen be-
lyses naermere i afsnit 4.2 om priser pa transport.

3.5. En mere intelligent infrastruktur

Der vil i 2020 vere indfert ITS i en reekke af de mest trafikerede korridorer,
hvilket vil forbedre mobiliteten samt reducere trengslen. Det vil samtidig
ogsa bidrage til en mere miljavenlig karsel og mere sikker trafik pa de mest
trafikerede veje. En mere palidelig afvikling af trafikken vil endvidere give
samfundsmaessige gevinster ved at ggre bade gods- og persontransport mere
forudsigelige — og dermed relativt billigere. ITS vil endvidere frembringe en
styrket sammenhang mellem de enkelte transportformer.

Der er med transportaftalerne fra 2009 frem til 2014 afsat en pulje pa 0,6

mia. kr. til innovative ITS-projekter, og der er besluttet en raeekke konkrete
initiativer, jf. boks 3.5. Yderligere initiativer vil blive gennemfart i de kom-
mende ar.



Boks 3.5 | Igangsatte initiativer under ITS-puljen

e Intelligent styring af den overordnede trafik i Aalborg-omradet ved Lim-
fjordstunnelen

Trafikstyring pA Amagermotorvejen

Kgrsel i ngdspor pa Hilleradmotorvejen, Verlgse - Skovbrynet
Forprojekt vedrgrende GPS-indsamling af realtids trafikinformation
Udvidelse af 1TS-systemerne pa Helsinggrmotorvejen

Som en seerlig indsats er der endvidere oprettet et ITS udviklingsforum som
et offentligt-privat samarbejde, der skal malrette og styrke aktiviteterne pa
ITS-omradet.

Udviklingsforummet skal bidrage til at formulere grundlaget for en sam-
menhangende strategi for ITS i Danmark, der blandt andet sikrer udnyttel-
se af synergier og effektiv drift.

Boks 3.6 | Opgaver og medlemmer af ITS-udviklingsforummet

ITS-udviklingsforummet har to hovedopgaver:

e Radgive tekniske ITS-lgsninger pa de udfordringer, som det politisk beslut-
tes at handtere inden for den afsatte ramme.

o Evaluere udviklingsperspektiver i igangsatte projekter mhp. at indsamle er-
faringer og opna en bedre viden pa omradet til gavn for fremtidige investe-
ringer.

I ITS-udviklingsforummet sidder:

e DTU Transport, Aalborg Universitetscenter, Vejdirektoratet (Formandskab
og sekretariatsbetjening), Trafikstyrelsen, ITS Danmark, Dansk Industri,
Dansk Erhverv, FDM

Samtidig gennemfgres forundersggelser mhp. at etablere et landsdaekkende,
aktuelt og kvalitetssikret digitalt vejnet. Det er malet, at det digitale vejnet
skal veere det alment accepterede og ensartede grundlag for en reekke prakti-
ske formal som hastighedskort, rutevejledning og services til trafikanterne,
beregning af karselsafgifter, samt planlagning og vejforvaltning.

3.6. Mere gods pa banen

Ud over etablering af en helt ny banekorridor over Femern bzlt vil en reekke
andre ambitigse projekter i de kommende ar styrke banegodstransporten.
Banegodset vil sdledes i 2020 i hgjere grad kunne aflaste vejnettet pa de
lange distancer.

I Sgnderjylland udbygges den nuveerende bane til dobbeltspor, startende

med den nordlige del mellem Vojens og Vamdrup. Udbygningen vil i sig selv
give en positiv effekt for banegodstrafikken til og fra udlandet og giver sam-
tidig bedre mulighed for at betjene bade person- og godstog i Senderjylland.

Endvidere er det besluttet at gennemfgre en VVM-undersggelse af kapacite-
ten pa @resundsbanen, herunder banegodskapaciteten omkring Kastrup.

Derudover er der med transportaftalerne afsat en specifik pulje til forbed-
ring af godstransport pa bane. Projekternes fokus laegges isar pa et forbed-
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ret samspil mellem jernbanen og de andre transportformer, saledes at de
enkelte transportformers styrker udnyttes.

Der er forelgbigt besluttet en raeekke konkrete projekter i form af bedre bane-
forbindelser til Esbjerg, Nyborg og Hirtshals Havn. Desuden udvides kapaci-
teten pd kombiterminalerne i Hgje Taastrup og Taulov. Det vil styrke bane-
godset pa de store korridorer igennem Danmark, serligt mellem Padborg
ved graensen til Tyskland og hovedstadsomradet.

Boks 3.7 | Besluttede projekter under banegodspuljen

e Kapacitetsudvidelse pd kombiterminalerne i Hgje Taastrup og Taulov

e Etablering af nyt rangeromrade og spor ved Hirtshals Havn

e Reserveret midler til analyse af mulighederne for en kombiterminal i Kege

e Reserveret midler til ny sporforbindelse mellem Esbjerg Station og Esbjerg
Havn

e Reserveret midler til ny sporforbindelse til Nyborg Havn

3.7. Bedre adgang til havnene

Langt den starste del af dansk udenrigshandel gar igennem havnene. Sg-
transport er saledes et vigtigt led i transportkaden og bidrager bl.a. til at be-
graense treengsel pa vejene.

Godset skal transporteres til og fra havnene. Det er derfor vigtigt samtidig at
have fokus pa vej- og baneinfrastrukturen ned til havnene. Det geelder bade
fordi treengsel pa havneforbindelserne kan vaere med til at fa virksomheder
til at veelge sgtransport fra, og fordi det er vigtigt at sikre en effektiv og mil-
jorigtig godstransport i de byomrader, hvor havnene ofte er beliggende.

Der blev med transportaftalen i januar 2009 besluttet en havnepakke med
en reekke konkrete projekter, der vil bidrage til at styrke adgangen til de vig-
tigste havne frem mod 2020, jf. boks 3.8:

Boks 3.8 | Projekter om "Bedre adgang til havnene” i transportaftalen fra januar
2009

e Bedre vejforbindelse til Esbjerg Havn

e Opgradering til Kalundborg Havn (Holbsekmotorvejen-Kalundborg)

e Udbygning af den Jyske Motorvej mellem Ngrresundby og Bouet (Aalborg
Havn)

e Etablering af bedre forbindelse mellem Helsinggrmotorvejen og Motorring 3

(Kgbenhavns Havn)

Anlgeg af omfartsvej ved Nykgbing Falster (Gedser Havn)

Opgradering af Kongevejen i Helsinger (Helsinggr Havn)

Bedre adgang til Rgnne Havn

Etablering af nyt rangeromrade og spor ved Hirtshals Havn

Statsligt bidrag til anleeg af ny forbindelse over Odense Kanal (Odense Havn)

VVM-undersggelse af et slusespor ved vestenden af Kastrup station

VVM-undersggelse af etablering af motorvej ml. Holbseekmotorvejen og Ka-

lundborg

Forundersggelse af omfartsvej ved Grend mellem rute 16 og Grena Havn

e Forundersggelse vedr. yderligere opgraderinger af rute 34 pa straekningen
mellem Herning og Skive samt rute 26 mellem Skive og Hanstholm



Realiseringen af projekterne i havnepakken vil sammen med den yderligere
udbygning af vej- og banenettet betyde, at havnene i 2020 vil kunne spille
en endnu stgrre rolle for den internationale godstransport.

3.8. Cykler

Danmark vil i 2020 vere et af verdens absolut farende cykellande med en
cykelinfrastruktur helt i top.

Med transportaftalens cykelpulje pa 1 mia. kr. i perioden 2009-2014 som
katalysator vil der vaere etableret cykelpendlerruter og cykelhurtigruter,
hvor cyklisterne kan komme nemt og hurtigt frem til arbejde og uddannelse.

Cykelparkeringen vil veere udbygget ved blandt andet stationer og uddan-
nelsessteder, og der vil veere gode muligheder for at kombinere cyklen med
den kollektive trafik pa leengere ture.

De gode cykelforhold vil skabe grundlag for, at flere veelger cyklen frem for
bilen til gavn for fremkommeligheden, folkesundheden og miljget.

3.9. Samspil mellem transportformerne
Det danske transportsystem vil i 2020 vare langt mere integreret end i dag.

Med en malrettet indsats for at fa transportsystemet til at haenge bedre sam-
men vil det blive mere attraktivt for trafikanterne at kombinere forskellige
transportformer. Generelt vil bedre information og praktiske muligheder for
at skifte mellem transportalternativerne nemlig gare det bade nemmere og
billigere.

Foruden de ovennavnte starre anlegsprojekter vil en reekke malrettede pul-
jer bidrage til et forbedret samspil.

Et vigtigt fokusomrade er bustrafikken, hvor iser initiativer til at gge bus-
sernes fremkommelighed og bedre terminalforhold vil ggre kollektiv bustra-
fik mere konkurrencedygtig og attraktiv. Busserne vil dermed vare et mere
palideligt transportmiddel, og skift mellem transportmidlerne vil vere
nemmere for passagererne.

Derudover vil anleeg af nye og bedre Parkér og Rejs-faciliteter ggre det
nemmere og mere attraktivt at lade cyklen eller bilen sta ved stationen og
tage toget ind til byen.
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Kort 3.3 | Bil- og cykelparkeringsprojekter 2009/10
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I boks 3.9 sammenfattes de vaesentlige initiativer i Transportaftalen, der vil
bidrage til at sge samspillet pa tvers af transportformerne og bade for per-
son- og godstransport:

Boks 3.9 | Indsatsomrader for fremme af samspil mellem transportformerne

Parker og Rejs: Nye parkeringspladser for biler og cykler ved en reekke af
pendlingsstationer ggr det nemmere for pendlere at benytte kollektiv transport
ITS: En sammenhangende strategi for udvikling og anvendelse af ITS i Dan-
mark vil sikre en mere effektiv og miljgrigtig afvikling af bade, person- og gods-
transporten

Banegods: Udbygning af de centrale kombiterminaler bidrager til bedre at
kombinere og dermed udnytte hhv. vej- og banegodsets styrker

Havne: Bedre vej- og baneforbindelser til havnene styrker samspillet pa tveers af
transportformerne

Rejsekort: Det vil veere muligt at rejse pa en feelles billet over hele landet og pa
tveers af forskellige operatarer og transportmidler uden at skulle teenke pa at kg-
be en billet pa forhand.



3.10. Hensyn til natur og miljg

Med aftalerne om en "Grgn transportpolitik” er der lagt veegt pa, at trans-
portsystemet tager mest muligt hensyn til natur og miljg. Det er derfor ikke
kun trafikken, som i 2020 vil vaere mere miljgrigtig. Indsatsen for at tage
hgjde for det nye og eksisterende infrastrukturanleegs pavirkning af natur-
veerdierne vil ogsa vaere styrket.

Det fremgar af aftalen, at broer, veje og baner ikke ma gdelegge uerstattelig
natur. Det har betydning for tilrettelzeggelse af linjefgringer ved nye infra-
strukturanlag.

Regeringen har i sit transportudspil "Beeredygtig transport — bedre infra-
struktur” lagt veegt pa, at der i beslutningsprocessen omkring nye, sterre an-
legsprojekter gennemfares farst en forundersggelse, der ved siden af de
overordnede trafikale og gkonomiske effekter ogsa skal afdaekke natur- og
miljgmaessige konsekvenser.

Safremt det derefter besluttes at ga videre med et projekt, fastleegger den
grundige miljevurdering (VVM-undersggelse) mere detaljeret, hvordan pro-
jektet konkret skal udfgres, herunder i forhold til at begraense pavirkningen
af miljget.

Ved projekter pa den eksisterende infrastruktur vil naturpavirkningen blive
sggt reduceret fx gennem etablering af faunapassager, stibroer, dyrehegn el-
ler advarselsskilte.

3.11. Finansiering af infrastruktur

Frem mod 2020 gennemfares en reekke markante infrastrukturprojekter i
Danmark. Projekter, som i mange tilfelde allerede er analyseret, aftalt og
besluttet. Men nye langsigtede projekter og prioriteringer treenger sig pa. De
langsigtede finansierings- og prioriteringsmuligheder skal analyseres grun-
digt.

Med transportaftalerne fra 2009 og beslutningerne om anlaegget af Metroci-
tyringen og en fast forbindelse over Femern, er der besluttet investeringer i
den danske transportinfrastruktur for i alt ca. 150 mia. kr. frem mod 2020.

Finansieringen stammer fra en reekke forskellige holdbare finansieringskil-
der, herunder bade traditionel skattefinansiering og en rakke alternative fi-
nansieringsmodeller, som er udviklet i forbindelse med etablering af de faste
forbindelser over Storebzlt og @resund og anlaegget af den kgbenhavnske
metro.

Pa nuveerende tidspunkt finansieres infrastrukturen saledes altovervejende
med udgangspunkt i falgende modeller:

« Over finansloven med udgangspunkt i et skattefinansieret investe-
ringsraderum

o Brugerbetaling for anvendelsen af konkrete dele af infrastrukturen

Transportsystemet i 2020 | 43



44 | Fremtidens trafik

o Inddragelse af gevinster ved arealudvikling i forbindelse med anlzag af
ny infrastruktur

o Brugerbetaling pa jernbanen

3.11.1. Skattefinansiering via finansloven

Traditionelt har nye investeringer i den grundleeggende vej- og baneinfra-
struktur som udgangspunkt veeret finansieret over finansloven.

En vis andel af det skattefinansierede statsbudget har saledes veeret forbe-
holdt infrastrukturinvesteringer gennem et reserveret investeringsraderum.
Investeringsbeslutninger har veret truffet pa baggrund af politiske priorite-
ringer inden for raderummet.

Med transportaftalen fra januar 2009 blev der oprettet en dynamisk infra-
strukturfond. Fonden blev tilfart i alt 94 mia. kr. Der var tale om dels det
skattefinansierede investeringsraderum frem mod 2020. Endvidere blev
indregnet en raekke gvrige holdbare finansieringskilder, herunder engangs-
indtaegter i forbindelse med salg af statslige aktiver og overskud fra Store-
beltsforbindelsen.

Med transportaftalerne fra 2009 er raderummet i Infrastrukturfonden frem
mod 2020 disponeret. Der er dermed ikke umiddelbart grundlag for at i-
gangsette nye udgiftskreevende anlaegsaktiviteter inden for rammerne af In-
frastrukturfonden.

Overvejelser om nye projekter, herunder som led i arbejdet med de strategi-
ske analyser, vedrgrer saledes som udgangspunkt projekter, som det kan
veere relevant at realisere pa den anden side af 2020, nar der igen findes et
ikke disponeret investeringsraderum.

Dog vil eksempelvis billiggerelse af projekter, der er besluttet inden for In-
frastrukturfondens rammer, kunne betyde, at der frigares midler som kan
anvendes pa andre projekter.

3.11.2. Brugerbetaling

Brugerbetaling i forbindelse med konkrete nye anlaegsprojekter baserer sig
pa det forhold, at der ofte hos brugeren af infrastrukturen eksisterer en vilje
til at betale for helt nye muligheder for mobilitet. Modellen indebarer i
praksis, at nye infrastrukturprojekter helt eller delvist finansieres gennem
lokalt opkraevede anvendelsesafgifter pa den pagaldende nye infrastruktur.

Konkret kan modellen gennemfares ved, at der etableres et selskab, som star
for anleeg og drift af den nye infrastruktur. Anlaegsarbejderne finansieres via
Ian, som — med udgangspunkt i de forventede efterfglgende indtaegter fra
trafikken — kan optages pa fordelagtige vilkar med statsgarantier. Indtaeg-
terne fra brugerbetalingen anvendes efter abningen til at forrente og afdrage
pa geelden.

Brugerbetaling anvendes i Danmark allerede pa de faste forbindelser over
Storebalt og @resund. Endvidere forudszettes modellen anvendt pa den
kommende Femern bzlt-forbindelse. Anvendelsesafgiften er vedtaget som
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en del af finansieringsgrundlaget for projekterne. Betalingen foregar i prak-
sis ved betjente anlag eller automatisk via BroBizz.

De nye faste forbindelser har alle erstattet eksisterende feergeforbindelser,
hvor der i forvejen har veeret betaling for overfarten. Brugerne har saledes
veeret vant til at betale for at rejse pa den pageeldende streekning, og beta-
lingsviljen har veeret veldokumenteret.

Endvidere har det veeret kendetegnende for de faste forbindelser, at der ikke
nogen umiddelbare gratis trafikale alternativer til at benytte forbindelserne.
Brugerbetalingen har dermed ikke fgrt til uhensigtsmassig omvejskarsel el-
ler sivetrafik til andre og mindre egnede ruter.

I aftalen om "En gren transportpolitik” fra januar 2009 er det aftalt, at hel
eller delvis brugerfinansiering kan veere relevant i forbindelse med szrlige
infrastrukturprojekter, som giver de rejsende helt nye muligheder. Der pe-
ges i aftalen p3, at brugerfinansiering konkret vil kunne indga i overvejel-
serne om eksempelvis en eventuel havnetunnel i Kgbenhavn eller en ny for-
bindelse over Roskilde Fjord.

Brugerbetaling kan i konkrete tilfelde kobles med en OPP-organisering af et
givet anlaegsprojekt.

OPP er ikke i sig selv en finansieringsmodel, men en alternativ organise-
ringsform, som i visse tilfelde kan gge effektiviteten i bade anlaegs- og
driftsfasen Det skyldes at den sammenkobling af anleeg og drift, som OPP-
modellen indebarer, giver OPP-konsortiet incitament til at teenke totalgko-
nomisk. Kontrakten kan konkret tilretteleegges saledes, at brugerbetalingen
helt eller delvist deekker betalingen til OPP-konsortiet i driftsfasen.

I de kommende ar gennemfares det farste OPP-projekt pa infrastrukturom-
radet i Danmark i form af den nye motorvej mellem motorvej E45 ved Kli-
plev i Sgnderjylland og Senderborg pa Als. Der indgar dog ikke brugerbeta-
ling i dette projekt.

Brugerbetaling kan ogsa have form af mere generelle karselsafgifter for an-
vendelsen af vejnettet. Det er i forbindelse med transportaftalen fra januar
2009 indregnet et merprovenu fra de granne kerselsafgifter pa udenlandske
karetgjer i Danmark i basismidlerne i infrastrukturfonden svarende til 1
mia. kr.

3.11.3. Gevinster ved arealudvikling

Ny infrastruktur vil ofte gge veerdien af de arealer, der opnar bedre trafik-
forbindelser. Under visse forudsatninger kan denne veerdistigning indhg-
stes og indga i finansieringen af udviklingen af infrastrukturen.

Modellen har i Danmark veeret anvendt ved byggeriet af Kgbenhavns metro.
Provenuet fra salget af offentligt ejede arealer i @restaden finansierer sale-
des dele af det nye transportsystem mellem Amager og resten af Kgbenhavn.
Pa den made “indfanges” den vaerdistigning, som anlagget af metroen har
betydet for de pageaeldende arealer.
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Der er serligt to rammebetingelser, der har gjort anvendelsen af modellen
mulig i forbindelse med metroprojektet:

o Verdistigninger pa Amager efter @resundsbroens abning i 1999.

« Der var tale om offentligt ejede arealer i @restads-omradet

Gevinster ved arealudvikling anvendes ogsa i forbindelse med anlagget af
Metrocityringen, hvor provenu fra salget af arealer i Nordhavn indgar i fi-
nansieringsmodellen.

Finansieringsbidraget fra arealudvikling kan potentielt veere meget stort.
Der kan dog samtidig veere visse usikkerheder forbundet med at afgare, hvor
store veerdier, der vil skabes med et givent projekt. Ejendomspriserne er
forholdsvist konjunkturfglsomme, og prisudviklingen ma vurderes over et
meget langt tidsperspektiv.

| finansieringen af de fagrste etaper af metroen kunne op mod halvdelen af de
ca. 12 mia. kr. til projektet finansieres gennem udviklingen af en ny bydel
med ca. 3 mio. kvm. til bolig og erhverv pa nye byudviklingsarealer i @resta-
den.

3.11.4. Finansieringsmodeller pa jernbanen

Med aftalen om en gren transportpolitik blev det aftalt, at en raekke gevin-
ster som fglge af, at jernbanetrafikken var blevet gjort bedre og mere effek-
tiv, skulle indga i basismidlerne i infrastrukturfonden og saledes fares tilba-
ge til en styrkelse af infrastrukturen.

Det drejede sig bl.a. om realiserede gevinster i forbindelse med udbud af
togtrafikken og driftsbesparelser som fglge af etableringen af det nye signal-
system.

Egentlige serviceforbedringer — f.eks. kortere rejsetider som fglge af udbyg-
ning af baneinfrastrukturen — kan ogsa give grundlag for stgrre driftsind-
taegter. Det gaelder ikke mindst billetindtaegter, fordi flere rejsende vil vaelge
den kollektive trafik.

Disse ggede indtegter kan principielt indga i finansieringen af projekterne.
Man kan saledes forestille sig brugerbetalingsmodeller pa baneomradet,
hvor billetindteegterne — i lighed med brugerfinansieringen af de nye faste
forbindelser og metroen — helt eller delvist finansierer udviklingen af infra-
strukturen gennem etablering af et saerligt selskab. Bl.a. vil indtaegtsgrund-
laget i forhold til realiseringen af timemodellen skulle afdekkes nermere.

Brugerfinansieringen kan ogsa ske gennem en omlaegning af baneafgifterne.
Som led i arbejdet med den samlede strategi af jernbanens organisering un-
dersgges mulighederne for at fremme togtrafikken gennem a&endring af ba-
neafgiftssystemet inden for rammerne af EU’s regler. Der kan f.eks. blive ta-
le om mere differentierede afgifter og eendringer af afgiftsniveauet for uden-
landske tog.
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4. Trafikale drivkrafter frem mod 2050

De mange beslutninger, der er truffet om udvikling af infrastrukturen frem
mod 2020 vil give Danmark et godt udgangspunkt for at mgde fremtidens
trafikale udfordringer. Det er samtidig vigtigt at have blik for de faktorer,
der har indflydelse pa trafikudviklingen i Danmark pa endnu lengere sigt.

Det tager lang tid at forberede og gennemfgre politiske beslutninger om sto-
re infrastrukturprojekter. Det er derfor nu, vi skal begynde at diskutere de
dilemmaer og lgsningsmuligheder, vi ser for os om 15-20 ar.

I Jylland vil det veere et centralt spgrgsmal, hvordan Timemodellen vil kun-
ne realiseres mellem Odense og Arhus. En problemstilling, der bgr tackles i
sammenhang med den overordnede problemstilling om det langsigtede ka-
pacitetsbehov mellem @st- og Vestdanmark. Et andet spargsmal er, hvordan
kapaciteten for den nord/syd-gaende vejtrafik skal udvikles. Skal der satses
pa yderligere udvikling i den eksisterende korridor, eller skal der anlaegges
en helt ny parallel motorvejskorridor gennem Midtjylland?

I hovedstadsomradet vil udviklingen af den kollektive trafik veere et vigtigt
omdrejningspunkt. Hvordan kan forskellige lgsningsmuligheder for hhv.
indfaldskorridorer, ringforbindelser og handfladen teenkes i sammenhang?
Og hvordan kan vejnettet udvikles, s& mobiliteten pa tveers af regionen gges,
og vejnettet i indfaldskorridorerne og de indre bydele aflastes?

Transportsystemet vil samtidig i sig selv veere en vigtig byggesten i fremti-
dens samfund og med til at praege vilkarene for borgere og virksomheder i
de kommende artier. Hgj mobilitet vil fortsat veere en vigtig faktor i valg af
bolig og arbejdsplads for den enkelte og virksomhedernes lokaliseringsbe-
slutninger.

Der blev i forbindelse med Infrastrukturkommissionens arbejde gennemfgrt
en reekke fremskrivninger af hhv. vej- og banetrafik frem mod 2030. Frem-
skrivningerne viste, at transportefterspergslen pa det overordnende vejnet
alt andet lige kan forventes at stige med i stgrrelsesorden 70 % frem mod
2030. Det svarer til en gennemsnitlig arlig veekst i trafikken pa 1,9 %. Sam-
menlignet med den historiske vaekst er der tale om en lavere forventet
veekst, idet den gennemsnitlige arlige trafikvaekst i perioden 1984-2004 med
2,2 % har veeret noget hgjere. Kommissionen pegede desuden pa, at der i til-
feelde af et usendret serviceniveau kun kan ventes en begraenset stigning i
banetrafikken. Beslutningen om en grgn omlaegning af bilbeskatningen ind-
gar ikke i disse beregninger.:

3 Se Infrastrukturkommissionen (2008), S. 125.
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Figur 4.1 | Udvikling i trafikarbejde pa stats- og kommuneveje for hhv. let og tung
trafik
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Kilde | Infrastrukturkommissionen

Infrastrukturkommissionen konkluderede, at udviklingen i vejtrafikken ville
indebaere forggede treengselsproblemer pa vejnettet, herunder i hovedsta-
den og Dstjylland.

Der er i kalvandet i kommissionens arbejde truffet en reekke beslutninger
om udbygning af infrastrukturen. Hensigten er, jf. kapitel 3, at hovedparten
af fremtidens trafikvaekst sker i den kollektive trafik.

| dette kapitel diskuteres en raekke af de drivkrafter, der vil veere med til at
praege kravene til transportsystemet i de kommende artier, herunder pa den
anden side af 2020, som er den periode de nuveerende politiske aftaler daek-
ker. Faktorerne er opdelt i fem temaer:

o Veakst og globalisering: Hvordan vil den danske befolknings vel-
stand udvikle sig? Hvilke varer producerer og eksporterer Danmark?

e Priser patransport: Hvordan vil transportpriser, herunder indfg-
relsen af grenne karselsafgifter, pavirke danskernes transportadfaerd?

o Befolkningsudvikling: Hvad betyder aldringen af den danske be-
folkning? Hvor boseetter folk sig, og hvor vil erhvervsudviklingen lig-
ge?

o Byudvikling: Hvordan ser fremtidens bysamfund ud? Hvad betyder
det for muligheder for betjening med kollektiv trafik?

o Ny teknologi: Hvordan vil fremtidens kgretgjer se ud, og hvordan vil
den teknologiske udvikling pavirke transportsystemet?

4.1. Vekst og globalisering

@konomisk vaekst og handel er en central drivkraft for bade gods- og per-
sontransporten: Nar vi bliver rigere, keber vi flere varer og derved gges
godstransporten. Desuden kan vaksten via stigende beskzaftigelse gge pend-
lingen. Endelig gar stigende velfeerd det muligt for flere mennesker at kabe
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en bil med den frihed, der deraf falger til at transportere sig mere og leenge-
re, hvad end der er tale om arbejds- eller fritidsformal.

Den gkonomiske veaekst har endvidere i en arraekke veeret ledsaget af en sti-
gende international arbejdsdeling. Det indeberer en gget international han-
del og stadig flere og stgrre internationale godsstreamme.

Mobilitet har grundleeggende en positiv betydning for sasmfundet. @get mo-
bilitet betyder saledes, at interaktionen i samfundet bliver mere effektiv,
hvormed der skabes en forudsatning for yderligere gkonomisk vaekst. Malet
for transportpolitikken er dermed ikke at afkoble mobiliteten fra den gko-
nomiske vaekst, men at reducere de afledte effekter af transport for bl.a. mil-
joet.

Boks 4.1 | Veekst og globalisering

BNP-vaekst: Den gkonomiske velstand har indflydelse pa,

e hvor meget befolkningen har rad til mobilitet og hvilke transportmidler der
kan benyttes

¢ hvilke og hvor mange varer der kan forbruges og skal transporteres

AEndrede handelsmgnstre og produktionsstruktur: Afstand mellem pro-
duktions- og konsumsted samt arbejdssted og bopal har indflydelse pa trans-
portbehovet, herunder godstransporten.

4.1.1. BNP-veekst

Der findes historisk en relativt stabil sammenhang mellem pa den ene side
den gkonomiske vaekst og udvikling i reallennen og pa den anden side ud-
viklingen i trafikarbejdet, jf. figur 4.2. Bade BNP og trafikken i Danmark har
i en arraekke generelt vaeret stigende.

Figur 4.2 | Sammenhang mellem BNP-vakst og trafikudviklingen pa veje
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Kilde | Danmarks Statistik

Der er en klar tendens til at det er de mest velhavende samfundsgrupper,
der transporterer sig mest. Med en generelt stigende velstand vil flere sale-
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des forventes at kunne realisere den transportadfaerd, som de mest velha-
vende grupper har i dag.

Med stigende produktivitet sker der ogsa en stigning i veerdien af tid. Det
betyder alt andet lige, at det bliver dyrere for samfundet at spilde tid pga.
traengsel og kedannelse.

Det danske samfund har i de senere ar vaeret praeget af finanskrisen. Det har
ogsa pavirket transportsektoren. Antallet af lastbiler over @resundsbroen
faldt med ca. 16 % fra 2. kvartal 2008 til 2. kvartal 2009. En tilsvarende ud-
vikling har fundet sted over Storebelt.

Det er forventningen, at situationen konjunkturelt vil forbedre sig i de
kommende ar. Af Finansministeriets gkonomiske redeggrelse fra december
2009 fremgar saledes, at situationen forventes forbedret allerede fra 2010,
hvor der regnes med en realvaekst i BNP pa 1,3 %. Der kan dermed ogsa for-
ventes en "normalisering” af transportefterspargslen i de kommende ar.

Finansministeriet forventer pa lang sigt en gennemsnitlig skonomisk veekst
pa ca. 1,8 % arligt frem til 2050.4 Det vil indebaere en fordobling af BNP til
og med 2050.

Der kan dermed som udgangspunkt forventes en kraftig underliggende
veekst i transportefterspergslen. Det geelder bade en underliggende stigning i
godstransporten pa grund af gget privatforbrug og en stigning af person-
transporten som fglge af en fortsat stigning i bilejerskabet, som fortsat i
Danmark er relativt lavt.

Tabel 4.1 | Bilejerskab (personbiler pr. 1.000 indbyggere) i 2009 for regioner og
landsdele

Regioner Bilradighed Landsdele Bilradighed

Hele landet 380,9

Hovedstaden 344.,9 Kgbenhavns by 250,3
Kgbenhavns omegn 394,9
Nordsjeelland 426,2
Bornholm 383,6

Sjeelland 399,9 @stsjeelland 388,6
Vest- og Sydsjeelland 404,4

Syddanmark 397.,9 Fyn 385,1
Sydjylland 406,6

Midtjylland 388,1 Istjylland 378,7
Vestjylland 406,3

Nordjylland 390,9 Nordjylland 390,9

Kilde | DTU Transport

DTU Transport har peget pa, at det samlede gennemsnitlige bilejerskab i
Danmark inkl. varebiler og motorcykler i perioden 2010-2030 vil stige fra
ca. 410 til 470 karetgjer pr. tusind indbygger. Det svarer til en stigning pa
naesten 15 %.

4 Jf. oplysninger fra Finansministeriet. Se i gvrigt Danmarks konvergensprogram for 2008.
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Sammenhangen mellem bilejerskabet og trafikomfanget er dog ikke lineert.
Anskaffes fx en bil nr. 2, sa bliver der som regel kgrt mindre i den end i bil
nr. 1. Trafikken vil derfor alt andet lige stige mindre end bilejerskabet.

Endvidere kan der med en stigning af det generelle velstandsniveau forven-
tes en stigning i fritidstrafikken. Det geelder til dels ggede fritidsaktiviteter i
dagligdagen. Derudover vil det formentlig fx veere langt mere normalt at ha-
ve sommerhus, ligesom stadig flere vil have mulighed for flere og leengere
fritidsture og rejser, herunder til udlandet.

Veaeksten i trafikmangden vil naturligt isaer finde sted, der hvor der ventes
den starste vaekst i den gkonomiske aktivitet. Det geelder bl.a. i det gstjyske
byband og hovedstadsomradet.

4.1.2. De kommende ars udvikling i erhvervsstruktur og handel

Meget tyder pa, at den fortsatte globalisering vil indebzre en overgang til
endnu mere videns- og teknologibaseret produktion i Danmark. De senere
ars udvikling i erhvervsstrukturen ventes saledes at fortsette. Der vil der-
med formentlig i endnu hgjere grad eksporteres vidensbaserede hgjveer-
diprodukter.

DTU Transport har tidligere i en undersggelse om fremtidens godsstramme
peget pa, at fx eksport af kgretgjer og maskiner og diverse forarbejdede va-
rer vil vokse sterkere end eksport af landbrugsprodukter, trae og tekstiler og
jern og stal. Det samme billede ventes at ggre sig geeldende pa importsiden.

Den fortsatte globalisering og struktureendring vil derfor bidrage til, at gods-
eksporten maengdemaessigt vil vokse relativt langsommere end med den nu-
veerende produktionsstruktur. En lignende udvikling forventes at gare sig
geeldende pa importsiden.

Den afdeempede veekst i eksportgodsmangder skyldes, at hgjverdigods ty-
pisk er mindre transporttungt end de klassiske industrigoder, der i stigende
grad vil produceres i udlandet. Desuden vil halvfabrikater, der indgar i
fremstilling af hgjveerdigods, formentlig i stigende grad ogsa feerdiggares
uden for Danmark, sdledes at import af tunge rastoffer ogsa vil vokse lang-
sommere.

Det kan yderligere ventes, at de enkelte dele af produktionsprocessen i fort-
sat stigende grad foretages der, hvor kernekompetencerne er starst eller
mest konkurrencedygtige. Produktionen foregar dermed mere og mere i et
netveerk af produktionssteder. Resultatet af denne stigende internationale
arbejdsdeling er, at den internationale transport stiger. Ferdigvarer og
ufeerdige produkter transporteres dermed over stadigt leengere afstande.

Denne udvikling skyldes bl.a., at transportomkostninger med nye transport-
teknologier er blevet mindre. Det har gget mulighederne for international
samhandel over lange afstande. Industriproduktion kan dermed forega i ud-
viklingslande, hvor produktionsomkostningerne er lavere. Den internatio-
nale og interregionale handel har derfor i de senere ar oplevet en starre
veekst end den lokale samhandel, og andelen af udenrigshandel af BNP er
steget, jf. figur 4.3.
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Figur 4.3 | Im- og eksport i procent af BNP (1966-2008)
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Kilde | Danmarks Statistik

En anden trend er, at levetiden af konsumprodukter stadig bliver kortere.
Det skyldes bl.a., at konkurrencepresset pa nye teknologier og produkter
konstant gges. Det handler mere og mere om at komme fgrst pa markedet
med nye produkter og at vaere pa det rigtige marked pa det rigtige tidspunkt
med det rigtige antal af de efterspurgte enheder. De kortere produktleveti-
der vil gare varestrammene stadigt mere hyppige og komplekse. Den enkelte
forsendelse vil blive mindre, og kunderne vil veere at finde i et stadigt starre
og mere spredt geografisk omrade.5 Samtidig vil der ogsa veere et voksende
marked for nye produkter, idet en voksende velstand muligger, at der kon-
sumeres mere.

Det kan endvidere forventes, at betydningen af e-handel, savel for konsu-
menter som for virksomheder stiger. Det er dog mere uklart, hvad en sti-
gende andel af e-handel betyder for den fremtidige transport. Ifglge bl.a.
OECD, kan e-handlen saledes traekke bade i retning af stigende godstrans-
port og bidrage til at afdeempe den generelle tendens til stigende godstrans-
port. Pa den ene side muligger teknikken fx en mere effektiv planleegning og
distribution, mens den pa den anden side kan bidrage til stigende transport,
fordi homeshopping udlgser flere vareleveringer til enkelte kunder.6

Den fremtidige produktionsstruktur pavirker ikke kun godstransporten,
men ogsa persontransporten, herunder ferst og fremmest pendlingsstrgm-
mene.

Der kan med en fortsat struktureendring mod en service- og vidensgkonomi
forventes en starre fleksibilitet ift. lokalisering af savel arbejdspladser som
bopal, idet arbejdet i hgjere grad kan forega hjemmefra og pa hvilket som
helst tidspunkt.

Pa den anden side kan det forventes, at arbejdskraften vil blive endnu mere
specialiseret. Det kan skabe gget pendling, fordi der bliver l&engere mellem

5 Se Institut for transportstudier (2007), s. 8.
6 Ved et OECD/ECMT seminar i 2001 blev spgrgsmalet om e-handlens konsekvenser belyst systematisk.
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den rette person og det rette job. Det er derfor pa nuvaerende tidspunkt
sveert at forudsige en nettoeffekt for persontransporten.

4.1.3. Konsekvenser for trafikudviklingen

Samlet set ma det forventes, at den gkonomiske vaekst og handelsudviklin-
gen fortsat i de kommende artier vil vaere en betydelig driver for transport-
udviklingen i Danmark. Efterspgrgslen efter persontransport vil stige, og
der er tidligere peget pa en forventet real veekst af godsmangder til og fra
Danmark pé ca. 75 % i perioden frem til 2025 sammenlignet med niveauet i
2005.7

Spgrgsmalet er saledes, hvor i Danmark transportveeksten primeert vil ske,
og hvilke transportformer, der kommer til at tage veeksten.

Den stigende internationale handel, herunder med EU-landene, og de sti-
gende pendlingsafstande ma forventes isar at ville pavirke trafikken i det
"Store H”, herunder Sgnderjylland samt @stjylland, og efter 2018 i korrido-
ren over Femern belt.

Det vil umiddelbart give anledning til seerlige udfordringer i forhold til:

o Nord/syd-trafikken igennem Jylland
o Landsdelstrafikken i det "Store H”
e Havnene, herunder baglandsinfrastruktur til havnene

o De starste lufthavne, herunder iseer i forhold til persontrafikken.

Nord/syd-trafikken igennem Jylland

Med den fortsatte hgjere koncentration af produktionsvirksomhederne i
(Midt-)Jylland vil der alt andet lige komme et gget pres pa infrastrukturen i
@stjylland og de dertil knyttede transportkorridorer. Det geelder iser E45 og
ruterne til og fra Midtjylland, hvor der bade er store gods- og pendler-
stremme.

Det stigende pres pa kapaciteten i navnlig E45-korridoren som fglge af de
stigende godsmangder er en af grundene til, at der har veret peget pa beho-
vet for at udvikle den nord/sydgdende motorvejskapacitet i @st- eller Midt-
jylland.

Der er peget pa to overordnende strategier for udvikling af den nord/syd-
gaende vejkorridor, jf. boks 4.2.

7 Se Transportministeriets rapport "Bedre samspil mellem transportformere”, udgivet i 2006.
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Boks 4.2 | Strategier for den nord/syd-géende trafik i Jylland — udbygning af E45 el-
ler en ny Midtjysk Motorvej?

Udbygning af E45-korridoren:

Kapacitetsbehovet kan sgges imgdekommet med en fortsat udbygning af E45-
korridoren, herunder pa sigt formentlig fra 6 til 8 spor. Det vil indebzre en yder-
ligere udbygning af kapaciteten ved bl.a. Vejle Fjord, som er forberedt til 6 spor.
Denne strategi vil kunne udnyttes til at fastholde trafik og by- og erhvervsudvik-
lingen i E45-korridoren, herunder at styrke grundlaget for kollektiv trafikbetje-
ning i korridoren.

Status:
Der er igangsat en analyse af kapacitetsbehov og udbygningsmuligheder i E45-
korridoren

Anleeg af en Midtjysk motorvej:

Der har veeret peget pa en raekke mulige perspektiver i anlaeg af en ny Midtjysk

Motorvej, herunder:

e Potentiale for aflastning af E45 for national og international trafik, mhp. at
begraense treengselsproblemerne pd E45, herunder ved Vejlefjordbroen.

e Mulighed for bedre trafikbetjening af Midt- og Vestjylland, mhp. at under-
stgtte by- og erhvervsudviklingen i det midt- og vestjyske omrade.

e Mulighed for bedre trafikbetjening af den internationale lufthavn i Billund

Status:

Som et farste skridt er der gennemfgrt en indledende screening af mulige linjefa-
ringer for en midtjysk motorvej. Der er peget pa i alt 9 mulige linieferinger for en
ny korridor. I screeningen diskuteres en reekke fordele og ulemper ved de for-
skellige alternativer.

Det vil endvidere veere vigtigt at afdeekke, i hvilket omfang udvikling af den
kollektive trafik, herunder Timemodellen, vil kunne bidrage til at aflaste
E45-korridoren. Stigende traengsel pa vejen vil saledes samtidigt ogsa gge
mulighederne for de andre transportformer. Det geelder ogsa banegods, som
er serligt interessant for internationale transporter. Isar for den nord/syd-
gaende banetrafik vil Timemodellen i sammenhang med, at der pa sigt for-
ventes etableret dobbeltspor pa hele streekningen i Sgnderjylland, betyde et
vaesentligt kapacitetslgft pa den jyske l&engdebane mellem Aalborg og green-
sen til Tyskland.

Landsdelstrafikken i det ”Store H”

En generelt gget trafik, herunder stigende godsmaengder, vil gge presset pa
landsdelsforbindselserne. Endvidere vil det af konkurrencemaessige arsager,
herunder i forhold til at tiltreekke udenlandske virksomheder og opretholde
en hgj produktivitet, veere relevant Igbende at udvikle mobiliteten, herunder
mellem de enkelte veekstregioner.
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Tabel 4.2 | Rejsetiderne pa udvalgte forbindelser igennem tid (t. | min.)

Forbindelse Rejsetid i
1990’erne

Kgbenhavn- 2:53

Odense (bil)

Kgbenhavn- 2:19

Odense (tog)

Kbh-Herning 4:20

(bil)

Kbh-Herning 4:34

(tog)

Kbh-Aalborg 5:33

(bil)

Kbh-Aalborg 5:29

(tog)

Kbh-Hamburg via Femern: 4:36

(bil) via Storebeelt:
6:09

Kbh-Hamburg via Femern: 4:31

(tog) via Storebeelt:
6:50

Kbh- 3:41

Bornholm

(bil)**

Kbh- 3:31

Bornholm

(tog)

Rejsetid i 2010

1:48

121¢)

3:15

3:34

4:28

4:29

via Femern: 4:36
via Storebeelt:
5:04

via Femern: 4:31
via Storebeelt:
5:50

2:26

2:16

Rejsetid med
Timemodel og
Femern bazelt

1:48
0:59
3:15
2:54
4:28
2:59

via Femern: 3:48
via Storebeelt:
5:04

via Femern: 2:40
via Storebeelt:
5:30*

2o ilil==Es

2:01***

Samlet tidsbe-
sparelse***

1:05

1:20

1:05

1:40

1:05

2:29

via Femern: 0:48
via Storebeelt:
1:05

via Femern: 1:51
via Storebeelt:
1:20

1:30

1:30

Kilde | Beregninger efter rejseplanen.dk, krak.dk/map24.com, mal for timemodellen til togdrift.

*Der er regnet med Timemodellen kun Kbh-Odense. **Uden/med hurtigfeerge. Der er ikke regnet

med tidsbesparelser for biltrafik med Timemodellen. *** Citytunnelen i Malmo forventes at give ca.

15 min. tidsbesparelse.

I transportaftalen fra januar 2009 indgar visionen om Timemodellen mel-
lem de starste byer som et centralt element i indsatsen for at styrke lands-
delsforbindelserne. Mulighederne for at realisere etapen mellem Odense og
Arhus undersgges som led i den strategiske analyse for @stjylland. Der er
peget pa to overordnende lgsningsmuligheder, jf. boks 4.3.
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Boks 4.3 | Timemodellen og samspil med overvejelserne om nye faste forbindelser
mellem landsdelene

Der findes to alternative lgsningsmodeller for
Timemodellen for etapen mellem Odense og Ar-
hus:

e Forbedringer af banekapaciteten i tilknytning
til den eksisterende banekorridor, herunder
pa Vestfyn, ved Vejle Fjord og pa straekningen
mellem Horsens og Arhus

e Anlzg af en ny fast forbindelse mellem Bo-
gense og Juelsminde, herunder perspektiver-
ne i en kombination med en vejforbindelse

En ny fast forbindelse over Kattegat, herunder

evt. i kombination med en vejforbindelse vil kun-

ne udgare et alternativt koncept med kortere rej-
setider mellem Kgbenhavn og Arhus, men vil ikke
indebzere en Timemodelsetape mellem Odense og

Arhus

eEndbon
—

Status:

o Der foreligger en indledende screening af mulighederne for en fast Kattegat-
forbindelse. Videre analyse afventer den fgrste version af landstrafikmodel-
len i 2011.

e Der er igangsat en screening af mulige linjefaringer for etapen Odense-
Arhus. Screeningen vil pé et overordnet niveau vurdere de enkelte strategier
i forhold til trafikale effekter, mulighederne for bedre trafikbetjening i @st-
jylland og anleegsgkonomi.

Alle lgsninger vil gennem kortere rejsetider kunne bidrage til at knytte Jyl-
land og hovedstadsomradet meget teettere sammen end det er tilfeldet i
dag. Samtidig vil de i varierende omfang bidrage til at aflaste eksisterende
forbindelser og korridorer ikke mindst i @stjylland. Strategierne bgr derfor
ses i en sammenhang, herunder med lgsningsmodellerne for den nord/syd-
gaende trafik i Jylland.

Havnetrafik

Handelsvaeksten vil ogsa fremtidigt betyde, at havnene vil spille en central
rolle i afvikling af internationale transportstremme. Dermed vil der ogsa
veere et gget pres pa baglandsinfrastrukturen til og fra havnene. | flere af de
danske havne ses i disse ar en tendens til, at nye havnearealer udlaegges veek
fra byernes centre. Det kan bidrage til at reducere den del af den tunge last-
biltrafik til og fra havnene, der pt. kgres igennem de indre byer.

Skibsgodset koncentreres generelt pa de starste havne:

Tabel 4.3 | De starste havne i Danmark efter godsomsgaetning

Havne i 2005 Godsomseaetning 1.000 tons
Fredericia Havn 17.070
Arhus Havn 11.167
Kalundborg Havn — Statoilhavnen 7.781
Kgbenhavns Havn- DK del af Copenhagen 6.675

Malmo Port (CMP)
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Vaeksten har i de senere ar veeret serligt udpraeget pa containeromradet,
hvor Arhus havn stér for mere end 60 pct. af de ekspederede containere.8 |
forhold til videretransport af det internationale gods til isser hovedstadsom-
rédet kan der fx ligge et perspektiv i en udvidelse af banegodsruterne fra Ar-
hus til Hgje Taastrup.®

Lufthavne og international persontransport

Nar samfundet bliver rigere og den gennemsnitlige dansker har rad til bl.a.
at foretage flere fritidsture, kan der desuden ventes en yderligere stigning af
fiernrejser med fly. Det vil alt andet lige betyde et stigende passagertal iseer
for lufthavne med internationale forbindelser, herunder Kgbenhavn og Bil-
lund. Samtidig vil det @ge presset pa infrastrukturen omkring lufthavnene.

Lufthavnenes udvikling — og dermed ogsa passagertallet — sammenlignet
med andre starre lufthavne i Europa afhaenger dog ogsa i hgj grad af, hvor-
vidt det lykkes at udvikle tilbuddene ved fx at tiltraekke nye flyruter.

4.1.4. Opsummering af effekterne

Samlet set vil den gkonomiske veekst fare til en gget transportefterspargsel.
Udviklingen vil endvidere vere steerkere i de i dag mest trafikerede korrido-
rer, herunder i E45-korridoren i Jylland, pendlingskorridorerne i hovedsta-
den samt bycentrene. Det er her, den gkonomiske aktivitet og vaekst fgrst og
fremmest ventes at veere koncentreret.

Endvidere kan der ventes et gget pres pa hovedforbindelserne mellem
landsdelene, herunder serligt mellem Jylland og hovedstadsomradet.

Den gkonomiske veekst har hidtil iseer veeret forbundet med en stigning i
vejtrafikken. Med henblik pa at begraense treengsel og miljgpavirkningen vil
det derfor vaere vigtigt med et vedholdende fokus pa udvikling af banetrafik-
ken som et attraktivt alternativ — og pa de effekter, der kan indhgstes gen-
nem den grgnne omlaegning af bilbeskatningen.

Boks 4.4 | Forventede effekter af udviklingen i vaekst og globalisering for trafikken

BNP-vaekst

Den langsigtede udvikling af BNP vil indebare

e stigende godstransport

o fortsat underliggende veekst i efterspgrgsel efter persontransport, herunder
bade pendling og fritidstrafik

AEndrede handelsmgnstre og produktionsstruktur vil indebeere:

o fortsat vaekst i udenrigshandel, herunder internationale godsstramme

e mere hjemmearbejde kan reducere pendlingsbehov, men en fortsat speciali-
sering af arbejdskraften gger afstanden mellem de arbejdssggende og det
’rigtige” job

8 Danmarks Statistik (2009), S. 340.

9 Se Transportministeriets rapport "Mere gods pa banen” (2009), s. 9, hvor der beskrives en ny godsrute pa
banen, der tager udgangspunkt i en ombygning af havnebanen i Arhus og dermed gget banekapacitet til
containerhavnen.
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4.2. Priser pa transport

Prisen for at anskaffe og anvende bilen eller et andet transportmiddel er et
vigtigt element for den enkelte trafikants beslutning om at gennemfgare
transportaktiviter — og for transportmiddelvalget. Prisudviklingen vil derfor
veere et vigtigt element for savel omfanget af fremtidens transportefter-
spargsel som for fordelingen af trafikken mellem transportformerne.

Prisen bestar primert af direkte omkostninger som fx anskaffelse af kgreta-
jer, drivmiddel, udgifter til forsikringer, osv. Desuden er der en raekke ikke
ubetydelige indirekte omkostninger, der primart handler om den tid, der
bruges pa transport. Tidsforbruget omfatter ogsa ventetid i forbindelse med
kadannelse eller skift mellem transportformerne.

Boks 4.5 | Effekter af forskellige priselementer pa transport

Priser pa drivmidler:

Udvikling i benzin- og dieselpriser har indflydelse pa, hvor vidt der
e undlades mindre vigtige ture og/eller

e benyttes alternative transportmidler

e kgbes biler med alternative drivmidler

Udvikling i el-priser har betydning for

e hvor hurtigt der udvikles og bruges alternative transportmidler, sdsom el- og
hybridbiler

e malsatningen om elektrificering af jernbanen

Priser pa kgretgjer samt brugerbetaling for benyttelse af bestdende
og anlag af ny infrastruktur:

Udvikling i registreringsafgiften har betydning for, hvor dyrt det er at anskaffe
en bil

Grgnne karselsafgifter har betydning for, hvor dyrt det er at anvende bilen

Evt. brugerfinansiering ifm. seerlige infrastrukturprojekter vil have betydning for
de rejsendes mulighed for at betale for kortere rejsetider og gget mobilitet ved in-
frastruktur, der giver dem helt nye valg

4.2.1. Benzin- og elpriser

Ifglge beregninger fra DTU Transport udger benzin- og dieselpriser ca. 2/3
af de samlede driftsomkostninger for privatbilister, og muligheden for at
substituere med andre drivmidler end benzin og diesel er pa kort sigt be-
greenset.

Benzinpriserne har generelt i de senere ar — med en kort afbrydelse under
finanskrisen — veeret stigende, og det forventes, at slutpriserne sammenlig-
net med niveauet i dag realt kan stige med lidt over 25 % frem mod 2020.
Det vil alt andet lige sge omkostninger ved bilkarsel, herunder ogsa sam-
menlignet med fx kollektive trafikformer og bidrage til at afdeempe veeksten

Pa lidt lzengere sigt forventes dog isaer to forhold at afdeempe benzinpriser-
nes betydning:

o For det farste vil nye generationer af konventionelle biler have en va-
sentligt hgjere energieffektivitet, og de stigende braendstofpriser vil i
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sig selv motivere bilisterne til at vaelge disse modeller. Det vil udligne
en del af prisstigningen.

o For det andet forventes der gradvist indfaset en raekke bilmodeller,
der kgrer pa alternative drivemidler, herunder el-biler, hybrid- og
brintbiler. Denne udvikling kan forsteerkes af, at fx el-priser forventes
at stige relativt svagere end benzinpriser. Det vil alt andet lige under-
statte et skift mod alternative karselsteknologier.

Figur 4.4 | Forventet udvikling af forbrugerpriser for forskellige energiformer til
2030 (Indeks, baseret pa 2009-priser)
16

14

B /
T

10

2008 2013 2018 2023 2028

—— Forbrugerpris Benzin 95 oktan Forbrugerpris Bioetanol, 1, generation
Forbrugerpris Diesel, vej og bane — Forbrugerpris El, vej

Forbrugerpris EL, bane

Kilde | Transportgkonomiske enhedspriser (DTU).

Forventningen om en relativt lavere prisudvikling for el er ogsa relevant i
forhold til overvejelserne om elektrificering af jernbanen. Det forventes sa-
ledes, at prisen for diesel vil stige mere end el-priserne. Denne udvikling in-
debarer, at en overgang til el-drift kan vaere fornuftig for jernbanen ud fra et
driftsgkonomisk synspunkt.

4.2.2. Den grgnne omlaegning af bilbeskatningen

Den grgnne omlaegning af bilbeskatningen indeberer, jf. kapitel 3, at det
skal veere billigere at anskaffe sig et nyt og miljgrigtigt keretgj, mens det skal
veere dyrere at bruge det — iseer hvis det forurener meget, eller hvis karslen
foregar i omrader og perioder med meget traengsel.

Baggrunden for omlaegningen er sdledes blandt andet gnsket om at begreen-
se treengslen pa vejnettet og om at sikre en god mobilitet. Ved at differentie-
re karselsafgifter efter tid og sted vil man tilskynde til at flytte dele af trafik-
ken til alternative ruter, tidspunkter eller transportmidler.

Omlagningen vil desuden bidrage til at ggre trafikken mere baeredygtig,
fordi den kollektive trafik bliver mere konkurrencedygtig, og fordi afgiften
giver incitament til at udvikle og veelge mere energirigtige karetgjer.
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Der er igangsat et tvaerministerielt arbejde, der har til formal at udarbejde et
konkret forslag til systemets udformning. Arbejdet ledes af Skatteministeriet.

Systemet vil, afhaengigt af den konkrete udformning, kunne fa felgende tra-
fikale effekter:

« Effekter pa bilparkens starrelse: Flere danskere ma forventes at fa
rad til bil, fordi biler bliver billigere.

» Effekter pa det samlede trafikarbejde: Det kan forventes, at der kg-
res mindre pr. karetgj, fordi de enkelte ture bliver dyrere. Effekterne
vil endvidere variere regionalt. De nye karselsudgifter vil pa sigt kun-
ne variere efter kriterier som regionalt traengselsniveau eller adgangen
til udbud af kollektiv trafik, mens registreringsafgiften settes ned pa
samme made for hele landet.

Som et fagrste skridt er det regeringens ambition at indfgre de granne kar-
selsafgifter for lastbiler i 2011 eller snarest derefter.

Personbiler skal ogsa veere omfattet af et karselsafgiftssystem pa leengere
sigt.

Det ma forventes, at karselsafgifterne, hvis de skal have en effekt pa treeng-
sel, vil veere relativt hgje i hovedstadsomradet og @stjylland, hvor treeng-
selsproblemerne er stgrst, og den kollektive trafik er bedst udviklet. Det vil
kunne bidrage til at tage toppen af traengselsproblemerne.

Endvidere vil et system med varierede afgiftssatser kunne understgtte an-
vendelsen af — fx nye — alternative ruter eller omfartsmuligheder, safremt
afgiftssatserne pa de nye alternativer bliver lavere end pa de mest belastede
streekninger. Det vil kunne forsteerke effekten i forhold til at aflaste de indre
dele af storbyomraderne for gennemkarende trafik.

For brug af den kollektive trafik er derudover den forventede udvikling af
billetpriserne relevant. Prisudviklingen for trafikselskabernes kollektive tra-
fik er siden 2008 blevet reguleret af det statslige takstloft, som fra 2009 er
udvidet til ogsa at gaelde for den statslige banetrafik. | praksis fastsettes et
indeks for takstloftet saledes, at det sa vidt muligt afspejler udviklingen i
sektorens omkostninger.

4.2.3. Brugerbetaling

Det er i trafikaftalerne fra 2009 anfgrt, at hel eller delvis brugerfinansiering
kan veere relevant i forbindelse med szrlige infrastrukturprojekter, som gi-
ver de rejsende helt nye muligheder. Som et eksempel har anlaeg af en evt.
gstlig ringforbindelse/havnetunnel i Kgbenhavn eller en ny forbindelse over
Roskilde Fjord veret navnt.

Samfundsgkonomiske studier har vist, at der er en vilje hos rejsende til me-
re direkte at betale for kortere rejsetider og gget mobilitet. Fordelen ved en
lokal afgift vil veere, at de faktiske brugere ogsa betaler for de konkrete for-
dele ved at et bestemt infrastrukturprojekt realiseres. Det vil bl.a. som led i
arbejdet med de strategiske analyser blive set pa perspektiverne i brugerbe-
taling i forhold til en raekke konkrete udbygningsmuligheder.
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4.2.4. Opsummering af effekterne

Samlet set kan det forventes, at prisudviklingen vil bidrage til at gge efter-
spargslen efter den kollektive trafik, iseer hvis kvaliteten af den kollektive
trafik samtidig lebende forbedres. Ogsa pa godsomradet vil positionen af
banegodstrafikken styrkes. Trafikken vil samtidig blive mere miljarigtig.
Boks 4.6 samler op pa forventede effekter pa trafikudviklingen.

Boks 4.6 | Forventede effekter af udviklingen i priser pa transport for trafikudviklingen
Gregn omlaegning af bilbeskatningen:

Flere biler, men mindre karsel pr. kgretgj

Hurtigere udskiftning af bilparken

Anskaffelse af karetgjer med mindre benzinforbrug

Mulighed for afdeempning af treengsel gennem takststrukturen
Bedre konkurrencemuligheder for den kollektive trafik

El-priser:

o Anskaffelse af karetgjer med alternative teknologier (hybrid-, el-)
e Overvejelser om elektrificering af banenettet

4.3. Befolkningsudvikling

Transportbehovet endrer sig over tid, fordi befolkningens sammensatning
ift. forskellige karakteristika som helbredstilstand, alder mv. endrer sig.
Endvidere kan forskydninger i bosatningsmenstre pa sigt bidrage til at &n-
dre trafikstrammene.

Udviklingen kan betyde e&ndrede behov og praeferencer for transport. Desu-
den kan befolkningens eller bestemte befolkningsgruppers muligheder for
overhovedet transportere sig &ndre sig. Er mennesker i bedre helbredsmaes-
sig tilstand, har de séledes alt andet lige bedre muligheder for at gennemfare
ture og veelge frit mellem forskellige transportmidler.

Boks 4.7 | Befolkning og samfund

e Befolkningsudvikling: Antallet af trafikanter har indflydelse pa det sam-
lede trafikbehov og trafikmaengden

e Aldring: Alderen og dermed livssituationen har indflydelse pa transportad-
feerden — folk pa arbejdsmarkedet har andre transportbehov end mennesker
uden for arbejdsmarkedet og transporterer sig pa andre tidspunkter

e Sundhed og mobilitet: Helbredet bestemmer muligheden for at deltage i
trafikken — en sundere befolkning, herunder sundere &ldre, vil alt andet lige
veere mere mobil end hvis sundhedstilstanden bliver darligere

e Individualisme: Hgj mobilitet betragtes i stadig stigende grad som et vig-
tigt "basisgods”

4.3.1. Stigende befolkning og @get gennemsnitsalder

Danmark vil i de kommende ar fortsat opleve en moderat befolkningsveekst.
Danmarks Statistik forudsiger, at den samlede befolkning vil vokse med

7,6 % mellem 2009 og 2040. Det svarer til en befolkningstilveekst pa ca.
430.000 mennesker. Befolkningstallet forventes at stagnere mellem 2040
0g 2050.
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Samtidig med den generelle befolkningsudvikling vil der ske en stigning af
den danske befolknings gennemsnitsalder. Den forventede middellevetid

ved fadslen er steget konstant i de seneste artier, og denne udvikling ventes
at fortseette.

Ud fra et trafikalt synspunkt er iseer den erhvervsaktive andel af befolknin-

gen interessant, da andelen af erhvervsaktive bl.a. har betydning for pend-
lerstrammene i myldretiderne.

Det er med velfeerdsaftalen fra 2006 besluttet, at efterlgns- og pensionsalde-
ren saettes op med 2 ar, begyndende i 2019, og indekseres fra 2025 i takt
med levetiden for 60-arige. Det vil alt andet lige bidrage til at gge arbejds-
styrken. Udviklingen ventes dog samlet set at betyde, at andelen af befolk-
ningen uden for arbejdsmarkedet vil vokse, jf. tabel 4.4.

Tabel 4.4 | Aldersstruktur (i pct.) af befolkningen i hovedstaden, @stjylland og Dan-
mark (2010 og 2040)
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65,7 65,6 15,4 15,3 16,4
2040 17,0 17,7 17,0 60,0 57,5 57,3 23,0 24,6 25,7

Kilde | Danmarks Statistik, egne beregninger

I @stjylland vil andelen af den eldre del af befolkningen stige steerkere end i
hovedstadsomradet, men vil stadig ligge under landets gennemsnit. | hoved-
stadsomradet vil andelen af befolkningen inden for arbejdsmarkedet der-
imod veere hgjere end i de gvrige landsdele.

Befolkningsudviklingen vil give anledning til to udfordringer:

o Andelen —samlet set ogsa antallet — af pendlere vil formentlig falde,
mens fritidstrafikken bade relativt og absolut ventes at stige

» Presset pa den erhvervsaktive befolkning mhp. at sikre en hgj produk-
tivitet vil gges

Med en gget befolkning uden for arbejdsmarkedet vil behovet for mobilitet
veere mindre koncentreret omkring myldretiderne. Der vil dermed vere en

starre mulighed for at sprede trafikken over dggnet og udnytte infrastruktu-
ren bedre.

Samtidig vil fritidstrafikken dog stige: Fremtidens ldre vil have et bedre
helbred og veere mere aktive end i dag. De ldre vil derfor ogsa alt andet lige
veere mere mobile, hvilket vil gge transportefterspgrgslen i denne alders-

gruppe. Det geelder bl.a. i den kollektive trafik, som er relativt hyppigere an-
vendt i den eldre aldersgruppe.

Den udvikling vil blive understgttet af den generelt stigende velstand, som

vil betyde, at danskere generelt vil have bedre gkonomiske muligheder for at
rejse mere og leengere end i dag.
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Nar andelen af den erhvervsaktive befolkning falder, betyder det dog samti-
dig, at produktionen og dermed hele befolkningens velstand skal skabes af
relativt feerre mennesker. Produktiviteten skal dermed gges.

I denne sammenhang spiller transportsystemet ogsa en rolle, idet det er
vigtigt at udnytte den til radighed staende arbejdskraft effektivt. Med et ef-
fektivt transportsystem er det nemt for den enkelte virksomhed at finde og
tiltreekke de forngdne medarbejdere. Samtidig vil betydningen af, at varer
og produkter ikke forsinkes af kger og nedsat mobilitet, stige.

Befolkningsstrukturen vil variere regionalt, og det kan ventes, at hovedsta-
den og @stjylland vil have en stgrre andel yngre mennesker end resten af
landet. Det vil betyde, at den trafikale effekt af den hgjere andel af ldre
mennesker alt andet lige vil sla mindre igennem i hovedstaden og @stjylland
end fx i yderomraderne. Antallet af &ldre mennesker vil dog ogsa stige bety-
deligt i begge regioner.

4.3.2. Regionale bosatningsmenstre

Den demografiske udvikling har ogsa betydning for trafikudviklingen i form
af de regionale forskydninger, der sker i befolkningen. Befolkningsudviklin-
gen i en given region hanger ofte sammen med udviklingen i det regionale
arbejdsmarked og den gkonomiske aktivitet i et givet omrade. Endvidere
spiller faktorer som kommunale tilbud, skatteniveau, kultur- og fritidstilbud
og indkgbsmuligheder ind i individuelle beslutninger om valg af bopzel.

Infrastrukturen har ogsa i sig selv betydning, idet den enkelte borgers mulig-
hed for at bosztte sig mere fleksibelt i forhold til arbejdspladsen og priorite-
re valget af bopal ud fra fx bredere familizere hensyn forbedres med en mere
effektiv og veludbygget infrastruktur. Og fra erhvervslivets synspunkt gger
udbygningen af infrastrukturen arbejdsmarkedsoplandet i et givet omrade.

Den regionalgkonomiske redeggrelse fra 2009 viser, at der i de seneste ar
har veeret en stor tilflytning til kommunerne i umiddelbar neerhed af de
starste byer.1° Derimod er der sket et fald i befolkningstallet i de sakaldte
yderomréder, sdsom Nord-/Vest-/Sydvestjylland. Befolkningstallet i Arhus
by og det indre Kgbenhavn er endvidere samlet faldet lidt. Dog er antallet af
erhvervsaktive steget.

Kort 4.1 viser en prognose for befolkningsudviklingen frem mod 2040:

10 Indenrigs- og Socialministeriet (2009), s. 47.
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Kort 4.1 | Befolkningstilveekst i kommunerne 2009-2040 (prognose)

Under -5 pct. -4.9--0,1pd. 0-49pct. 5-99pct. 10 pct. og dero.
© Kort og Matrikelstyrelsen (G. 5-00)

Kilde | Danmarks Statistik

Generelt forventes befolkningen i hovedstaden og @stjylland at vokse steer-
kere end i resten af Danmark. Endvidere ventes en markant befolkningstil-
veekst i Vestsjeelland, der som navnt i stigende omfang udger et pendlings-
opland for hovedstadsomradet.

Absolut forventes iser befolkningen i @stjylland at vokse betydeligt med
mere end 15 % til 2040. Kombineret med den stadig stigende integration af
arbejdsmarkederne i det gstjyske byband ma pa den baggrund forventes en
gget pendlingstrafik i regionen. Det vil gge presset pa de overordnede trans-
portkorridorer, herunder E45-korridoren.

Udviklingen vil dog samtidig forsteerke behovet for en bedre kollektiv trafik-
betjening i regionen, jf. malsaetningen om at kombinere realisering af
Timemodellens etape mellem Arhus og Odense med en bedre regional ba-
nebetjening. Forbedringen af skinnenettet som led i realiseringen af Time-
modellen ventes saledes samtidig at kunne give muligheder for en hurtigere
og hyppigere regional togdrift.

Hovedstadens befolkning ventes at vokse med knap 6 %. Der kan dermed
forventes en endnu starre befolkningstathed i de indre bydele og dermed et
fortsat gget pres pa infrastrukturen i handfladen. Det vil fremover indebare
en reekke seaerlige udfordringer i forhold ti udviklingen af infrastrukturen i de
indre byomrader, herunder den kollektive trafik.

Navnlig pa et meget begreenset areal som i centralkommunerne er kollektive
trafiksystemers fordele i forhold til at udnytte plads og infrastruktur seerligt



Trafikale drivkrafter frem mod 2050 | 65

udtalte. Som figur 4.6 viser, kan der transporteres vaesentligt flere passage-
rer i den kollektive trafik pA samme plads end med bil.

Figur 4.5 | Kapacitet af forskellige transportsystemer (passagerer transporteres pr.
kagrebane i en time)

Bybane
Letbane
Fodgeenger
Cykel

Bus

Bil
0 5.000 10.000 15.000 20.000 25.000 30.000 35.000 40.000

Kilde | DTU Transport

| forhold til konkrete investeringsovervejelser er det dog ikke alene trans-
portsystemernes kapacitet, man skal se pa, men ogsa deres omkostningsef-
fektivitet.

Generelt er investeringer i fodgaenger- og cykeltrafik relativt billige mulig-
heder i forhold til den opnaede transportkapacitet. For bil- eller bustrafik-
ken geelder det, at vejene ganske vist er billigere end anlag af fx banekapaci-
tet. Der opnas dog ogs4, jf. figur 4.7, forholdsvis mindre kapacitet, fordi biler
og busser fylder mere. De skinnebaserede lgsninger er typisk langt de dyre-
ste malt i forhold til anleegsomkostninger pr. km infrastruktur.

Som led i de strategiske analyser af udbygningsmuligheder i hovedstadsom-
radet gennemfgres en analyse af mulighederne for at udvikle den kollektive
trafik i handfladen. Analysen vil anlaegge et bredt syn pa forskellige mulige
transportmidler og nye relationer, herunder yderligere metroetaper, per-
spektiver i letbanesystemer, stationsstrukturen mv.

Boks 4.8 | Muligheder for kollektiv trafikbetjening i handfladen

Formal:
Styrke den kollektive transport i hovedstadsomradet gennem udvikling af bane-
betjeningen i handfladen.

Lesningsmodeller:

Der skal vurderes forskellige betjeningsprincipper og mulige modeller for at gge
den kollektive trafiks deekning, herunder samspillet mellem bane- og bustrafik-
ken. Endvidere skal der inddrages stationsforhold, herunder adgangen til statio-
ner og parkeringspladser ved stationerne.

Status:

I en forste fase gennemfares en forundersggelse, der skal give vurderinger og an-
befalinger til en optimering af den bestaende infrastruktur og til etablering af ny
infrastruktur. Forundersggelsen forventes at foreligge i foraret 2010.
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Foruden det stigende befolkningstal i centralkommunerne vil det stigende
befolkningstal i region Sjelland formentlig fere til @get pres pa pendlerkor-
ridorerne mod de mere centrale dele af hovedstadsomradet.

4.3.3. Opsummering af effekterne
Boks 4.9 | Forventede effekter af befolkningsudviklingen for trafikudviklingen
Folgende effekter kan forventes pa laengere sigt:

e Aldring kan alt andet lige begreense pendlingen — men sundere og mere akti-
ve &ldre vil iser give gget fritidstrafik

o Den stigende andel af fritidstrafikken vil indebzre flere muligheder for at
sprede trafikken over tid

¢ Den regionale befolkningsforskydning mod storbyregionerne vil fortseette og
dermed gge presset pa den overordnende infrastruktur, herunder i pendler-
korridorerne og de centrale bydele i de store byer

4.4. Byudvikling

Det samlede trafikomfang og transportmiddelvalg afhanger i hgj grad af,
hvorvidt der er sammenhang mellem byudviklingen — herunder lokalisering
af virksomheder og boliger — og udviklingen af infrastrukturen, herunder
hvordan by- og erhvervsomrader konkret trafikbetjenes.

Boks 4.10 | Byudviklingen
Adgang til kollektiv trafik:

o Placering af byfunktioner, der generer meget persontrafik, i neerheden af sta-
tioner styrker grundlaget for kollektiv trafik som alternativ til biltrafik

o Der er forskellige muligheder for trafikbetjening i teet og mindre teet beboede
omrader

Byplanlaegning:

Kommunernes arealudleegning har konsekvenser for, hvor bolig- og erhvervs-
byggeri finder sted og for koncentration af rejsemal og dermed for, hvordan om-
raderne kan trafikbetjenes

4.4.1. Adgang til kollektiv trafik

Byer med hgj befolkningstethed og koncentration af savel arbejdspladser
som boliger med placering teet pa togstationer har typisk en hgjere andel af
gang, cykel og kollektiv transport. Omvendt giver en spredt byudvikling,
hvor arbejdspladser og boliger er placeret lengere vk fra kollektiv trafik, et
stagrre transportbehov og en stgrre andel biltrafik.

Figur 4.6 viser betydningen af stationsneaer udvikling for andelen af kollekti-
ve rejser i hovedstadsomradet.
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Figur 4.6 | Andel ansatte som benytter kollektiv trafik til og fra kontorarbejdsplad-
ser i hovedstadsomradet
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Kilde | By- og Landskabsstyrelsen, Fingerplan 2007

Byens teethed og kvaliteten af det kollektive trafiksystem er desuden afgg-
rende for, hvor store effekter, der kan opnas ved tiltag, der skal pavirke
transportadfaerden, fx tiltag rettet mod at reducere trafik pa treengselsbela-
stede vejstraekninger, gge andelen af kollektiv transport mv.

Arbejdspladser og boliger er generelt mere centralt og stationsnaert placeret
i hovedstadsomradet end i Jylland: Som det fremgar af befolkningstallene i
tabel 4.5 ligger en betydeligt stgrre andel af boliger i hovedstaden séledes i
relativt kort afstand (op til 1km) fra jernbanestationerne, end det er tilfeeldet
i @stjylland. Det samme kan ogsa konstateres for arbejds- og uddannelses-
pladser.

Tabel 4.5 | Stationsneaerhed af boliger i hovedstaden* og @stjylland

Istjylland Befolk-  Andel Hovedstaden Befolkning An-
ning (20) del
Arhus < 1 km 52.195 5,4 Kgbenhavn og Frederiksberg 449.277 28,9
< 1km
Arhus > 1km 125.962 13,1 Kgbenhavn og Frederiksberg 69.161 4,5
> 1 km
Stationsbyer over 57.540 6,9 @vrige Storkgbenhavn < 1 217.539 14,0
20.000 < 1km km
Stationsbyer over 185.380 19,2 @vrige Storkgbenhavn > 1 170.794 11,0
20.000 > 1km km
Stationsbyer 2.000- 83.913 8,7 Byfingrene < 1 km 119.474 7,7
20.000 < 1km
Stationsbyer 2.000- 54.508 5,6 Byfingrene > 1 km 121.756 7,8
20.000 > 1km
Busbyer 2.000-20.000 41.567 4,3 De fem kgbsteeder < 1 km 49.269 3,2
@vrige byer 2.000- 39.569 4,1 De fem kgbsteeder > 1 km 88.461 5,7
20.000
Byer 200-2.000 146.450 15,2 Lokalbanebyer 65.192 4,2
Landdistrikter 177.987 18,2 Byer uden station og landdi- 202.658 13,0
strikter
gstjylland total 965.072 100 Hovedstaden total 1.553.581 100

Kilde | Trafikstyrelsens beregninger baseret pa TU-data. Tallene kan dermed afvige fra den officielle statistik.

* Hovedstaden er i tabellen lig med Region Hovedstaden.
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En relativt stor andel af iseer pendlingsrejserne i hovedstadsomradet foregar
derfor i dag med kollektiv trafik, jf. tabel 4.6.

Tabel 4.6 | Transportmiddelfordeling for pendlerrejser fra starre byer i byfingrene
til centralkommunerne (i pct.)

Finger Kollektiv trafik Bil gvrige
Helsingar 57 40 3
Hilleragd 46 50 4
Farum 29 58 13
Frederikssund 37 63 0
Roskilde 63 37 0
Kage 55 42 3
Ringsted* 70 30 0
Holbaek*> 36 64 0

Kilde | DTU — Transportvaneundersggelse
*Mindre stikprgve, skal derfor fortolkes forsigtigt

Omvendt kan den mere spredte bystruktur i Jylland bidrage til at forklare
den stgrre betydning af bilen som transportmiddel i @stjylland.

En stor del af de gstjyske arbejdspladser ligger i Arhusomrédet, og derfor er
pendlingsstremmene til og fra Arhus vaesentligt stgrre end i resten af byre-
gionen. Etableringen af 1. etape af den nye letbane i Arhus vil derfor betyde,
at store arbejdspladskoncentrationer i det centrale Arhus og Skejby-omradet
bliver banedeaekket, og nerbanenettets rolle kan forventes gget.n

4.4.2. Byudvikling

Kommunerne seetter igennem udlaegningen af nye arealer de grundleeggende
rammer for byudviklingen. Der findes meget forskellige traditioner for den
kommunale planlzegning i de enkelte regioner i Danmark.

Hovedstadsomradet

I hovedstadsomradet indebeerer fingerplanen, at sterre kontorbyggeri og
andre starre regionalt orienterede byfunktioner, som skaber megen person-
transport, skal placeres inden for gangafstand — op til 600 m — fra en station
pa banenettet, dvs. stationer betjent med S-tog, metro eller stationer pa
Kystbanen, Vestbanen eller @resundsbanen.

Byudviklingen sgges samtidig afdempet uden for Fingerbyen. Fokus er sa-
ledes pa byomdannelse frem for udlaegning af nye byggemuligheder. Der
findes dog byggemuligheder i en reekke nye omrader i fingrene.

Kort 4.2 viser de foreliggende forslag til kommuneplaner, der geelder for den
igangveerende planlaegningsperiode, som Igber til og med 2021. Desuden
fremgar perspektivarealer, der forst kan udvikles efter tidshorisonten for de
nye kommuneplaner i 2021 eller efter serlig stillingtagen til trafikal infra-
struktur mv.

11 Jf. oplysninger fra By- og Landsskabsstyrelsen.
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Kort 4.2 | Planlagt byggeri til bolig- og ervhervsformal i hovedstadsomréadet angivet
ved kommuneplanrammer
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Kilde | By- og Landskabsstyrelsen

De naste mange ars byudvikling i hovedstadsomradet kan ventes primart at
forega inden for fingerbystrukturen. Dette vil alt andet lige bidrage til at be-
greense det samlede transportomfang og styrke grundlaget for den kollektive
trafik, herunder for de transportstrgmme, der gar ind og ud ad handfladen.
Samtidig viser opgerelser over pendlingen, at det iser er pendlingen pa
tveers af fingrene, der vokser.

Vurderinger fra By- og Landsskabsstyrelsen viser, at der i de ydre dele af
handfladen — fra centralkommunerne til Ring 3 — i dag er beskeden daek-
ningsgrad i banebetjeningen, hvor mange boliger og arbejdspladser ligger
leengere vaek end 600 m fra en station.
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Som led i de strategiske analyser analyseres derfor mulighederne for at sikre
en bedre banebetjening i indfaldskorridorerne gennem bl.a. bedre S-bane-
betjening. Analyserne skal bade se pa mulighederne for at udvikle infrastruk-
turen i form af udbygning af skinnenettet og pa perspektiverne i automatisk
drift, jf. konceptet for metroen, som kan indebaere muligheden for at kere to-
gene hurtigere og teettere.

Boks 4.11 | Udvikling af S-togstrafikken i indfaldskorridorerne

Formal:

e Bedre S-togs-betjening i byfingrene kan bidrage til at udvikle det kollektive
trafik-alternativ for det stigende antal pendlere i indfaldskorridorerne og
dermed aflaste vejforbindelserne i indfaldskorridorerne.

Lesningsmodeller:
e Etablering af bedre overhalingsspor med henblik pa at forkorte rejsetider
e  Automatisk S-banedrift med henblik pa hurtigere og hyppigere drift

Status:

e Der et igangsat en VVM-undersggelse af etablering af overhalingsspor mel-
lem Hellerup og Holte. Resultatet vil indgé i de bredere overvejelser om ud-
vikling af overhalingsmulighederne pa S-banenettet

e Der gennemfgres en seerskilt analyse af perspektiverne i omleegning af drif-
ten pa S-banen til automatiske tog med fererlgs drift.

Der ligger samtidig en seerlig trafikal udfordring i at sikre, at trafikken kan
komme effektivt pa tveers af fingrene. Den lokale udvikling af bade boliger
og erhverv i de enkelte fingre betyder séledes — i kombination med mere in-
dividuelle bosatningsmgnstre — at trafikken pa tvars af fingrene er stigen-
de. Samtidig ses bl.a. pa grund af den ggede nationale og internationale
godstransport en gget gennemkgrende trafik i regionen.

I dag indeberer endvidere pendling pa tvers af fingrene i en raeekke relatio-
ner, at der skal rejses en omvej og keres ind mod byen pa én finger for at ka-
re ud fra byen pa en anden finger. Det gger presset pa vej- og banenettet.

Der er endvidere et stort byudviklingspotentiale i de ydre dele af handfladen
og i Ring 3-korridoren. En koncentreret byudvikling i disse omrader vil
kunne bidrage til at begraense byspredning og — hvis udviklingen understgt-
tes af en veludbygget kollektiv trafik — medvirke til at nedbringe presset pa
vejnettet.

Det er derfor besluttet at udvikle den kollektive trafik pa tveers af fingrene. |
den forbindelse er der med transportaftalen i januar 2009 afsat en pulje til
bl.a. at forbedre den kollektive trafik i Ring 3. Det er i den forbindelse aftalt,
at der snarest skal tages stilling til, hvilket kollektiv trafiksystem der skal
satses pa. Interessen koncentrerer sig seerligt om hhv. et hgjklasset bus-
system eller en letbanelgsning.
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Boks 4.12 | Muligheder for kollektiv trafikbetjening i Ring 3 og i indfaldskorridorerne
Kollektiv trafikbetjening i Ring 3

Formal:

e Bedre kollektiv trafikbetjening i
Ring 3-korridoren kan bidrage
til at styrke den kollektive tra-
fikbetjening i forhold til den sti-
gende trafik pa tveers af de indre
dele af hovedstadsomradet

e Projektet kan endvidere under-
statte besluttede byudvikling og
byomdannelse lzengs Ring 3-
korridoren

Status:

e Der er med transportaftalen fra januar 2009 afsat en pulje til bl.a. bedre kol-
lektiv trafikbetjening i Ring 3-korridoren. Der er igangsat en analyse af for-
skellige kollektive trafiklgsninger med henblik pa at det kan besluttes, hvil-
ket system, der konkret skal etableres i korridoren.

I forhold til udviklingen af vejnettet pa tveers af hovedstadsomradet koncen-
trerer interessen sig serligt om perspektiverne i hhv. at anleegge en ny vest-
lig ringforbindelse i form af en Ring 5 mellem Helsinggrmotorvejen ved Nee-
rum og Kage Bugt-motorvejen ved Kgge eller en ny gstlig ringforbindelse i
form af en havnetunnel mellem Helsinggr- og Amagermotorvejen.

For begge projekter er peget pa, at de vil kunne bidrage til at skabe mere ef-
fektive forbindelser pa tveers af regionen og aflaste de indre bydele for gen-
nemkgrende trafik.

Perspektiverne i forskellige scenarier for udbygning af ringvejsforbindelser-
ne undersgges i forbindelse med de strategiske analyser.



72 | Fremtidens trafik

Boks 4.13 | Muligheder for en ny ringvejsforbindelse i hovedstadsomradet

En vestlig Ring 5:

Helsingor

Ring 5 er i givet fald tenkt som en ny
hgjklasset vej i korridoren mellem Ring
4 og Ring 6, som vil forbinde Kgge Bugt-
fingeren med Helsingarfingeren.

Det er anfgrt, at projektet vil kunne afla-
ste de store indfaldskorridorer og de ek-
sisterende ringforbindelser teettere pa
Kgbenhavn. Endvidere vil projektet
kunne fa betydning for betjeningen af K
godstransporten for @resundsregionen,
bl.a. i lyset af &bningen af den nye tran-
sitkorridor over Femern Belt i 2018.

5 7)

Kebenhavn

Status:

Som et fgrste skridt er der gennemfart en trafikanalyse, der pa et overordnet ni-
veau skal belyse de trafikale effekter af anleeg af en Ring 5, herunder trafikmang-
der i den ny korridor, aflastningspotentiale i forhold til de gvrige ringkorridorer
og det lokale vejnet, konsekvenser for rejsetider mv.

En gstlig havnetunnel/ringsvejsforbindelse:

Projektet er teenkt som en ny gstlig for-
bindelse mellem Helsinggrmotorvejen
og Amagermotorvejen udfart som en
tunnelforbindelse under Amager eller
igennem havnelgbet

Det er anfgrt, at projektet vil kunne

o aflaste de eksisterende ringveje i
hovedstadsomradet

o aflaste vejnettet i det centrale Ka-
benhavn og forbedre bymiljget

e understgtte mulighederne for byud-
vikling i havneomraderne

Det fremgar af kommissoriet for de strategiske analyser, at der skal foreligge
grundlag for stillingtagen til linjefgringen i 2011. I den forbindelse skal mulighe-
derne for bl.a. brugerfinansiering af projektet inddrages.

Jylland

Der er ikke i Jylland, herunder det gstjyske byband, et overordnet integreret
planlaegningskoncept i stil med fingerplanen i hovedstadsomradet. Der sker
dermed ikke pa samme made som i hovedstadsomradet automatisk en
sammentankning af by-, erhvervs- og infrastrukturplanlegning pa tveers af
regionen.

Dog har Arhus en fingerbylignende struktur, der sammen med den planlagte
letbane vil styrke sammenhangen mellem byudvikling og den kollektive tra-
fik.
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Kort 4.3 viser, at der i alt er udlagt ganske mange arealer i @stjylland og By-
og Landskabsstyrelsen vurderer skansmaessigt, at den samlede planlagte bo-
ligudbygning i @stjylland formentlig volumenmaessigt kan raekke frem mod
2030.72

Kort 4.3 | Planlagt byggeri til bolig- og erhvervsformal i @stjylland angivet i forslag
til kommuneplaner 2009*

Arealudlaeg (ha.) til boliger (red) og erhvervsformal (bla) i de 17 estjyske kommuners forslag til
kommuneplaner 2009.

600 ha Bolig- og erhvervsudlaeg:
Boligudlzag: 6.900 ha.
300, . Erhvervsudlaeg: 8.100 ha,
80 lalt arealudlaag: 15.000 ha.
[¥] kavie 1. feb. 2010

* Uden planlaegning af byomdannelse eller fortaetning
Kilde | By- og Landsskabsstyrelsen

De gstjyske udleg til nye bolig- og erhvervsomrader udger ca. 15.000 ha.

12 3f. oplysninger fra By- og Landsskabsstyrelsen.
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Pa baggrund af de indkomne kommuneplaner er det desuden By- og Land-
skabsstyrelsens vurdering, at der planlaegges for en relativt betydelig byom-
dannelse inde i de starste byer, og at flere byomdannelsesomrader sandsyn-
ligvis vil komme til i de kommende ar. Disse omrader ligger ofte ved byker-
ner og dermed relativt ngr jernbanestationerne. Sammen med en forventet
gget interaktion mellem de stgrre byer forstaerker denne udvikling grundla-
get for trafikstremme, der kan kollektiv trafikbetjenes, herunder banetrafik-
ken pa den gstjyske leengdebane.

Inddragelsen af nye arealer til byudvikling haenger bl.a. sammen med, at der
udlzegges erhvervsarealer langs motorvejen. En raekke virksomheder gnsker
séledes at lokalisere sig teet ved motorvejsnettet og dermed uden for de store
byer. Der ses en fortsat kraftig udvikling langs savel E45 som E20, herunder
i Trekantomradet.

I den udstrakning arealerne anvendes til virksomheder, som ikke i deres
natur er afhaengige af en beliggenhed naer motorvejen, vil etableringen af
flere arbejdspladser langs motorvejen — alt andet lige — betyde gget lokaltra-
fik pa de overordnede veje. Sammen med en mere spredt bosatning kan det
bidrage til at skabe mere diffuse trafikstramme, som ggr det vanskeligere at
etablere effektive kollektive trafiksystemer.

Alt andet lige betyder en lokalisering teet ved motorveje og en boszttelse i
omegnskommunerne til de starre byer mere diffuse transportstremme og
gget lokaltrafik pa hovedvejsnettet.

Omkring Billund ses en markant byudvikling i et omrade, som i dag betjenes
med motorvej, men som kan ses i sammenhang med den sa&rlige mulighed,
der fglger af naerheden til lufthavnen i Billund. Der er et lokalt gnske om
etablering af hgjklasset vejsystem, som kan understgtte udviklingen.

For de gstjyske kommuner kan der dermed szrligt peges pa felgende ten-
denser i forhold til den besluttede byudvikling:

Boks 4.14 | Den forventede fremtidige byudvikling i @stjylland

Planerne lzegger op til vaesentligt flere og sterre nye boligomrader end tilfeldet er
i hovedstadsomradet.

| @stjylland er en starre del af erhvervsbyggeriet ekstensivt end i hovedstadsom-

radet:

e Omraderne fylder mere arealmaessigt

o Den del af erhvervsbyggeriet, som sker pa "bar mark”, vurderes at veere star-
re.

I alt ligger ca. 25 % af erhvervsudlaggene langs motorvejsnettet — en temmelig
hgj andel.

25 % af arealudlzeggene til erhverv er i forbindelse med mindre bysamfund
(<2.000 indbyggere)

Der er planlagt en tydelig byomdannelse i de stgrre byer ved kanten af bykerner
og relativt naer jernbanestationerne, hvilket styrker grundlaget for en gget lokal-
trafik pa bl.a. den gstjyske leengdebane.

Kilde | By- og Landskabsstyrelsen
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Overvejelserne om dels en bedre lokal og regional banebetjening — dels for-
skellige strategier mhp. at udvikle kapaciteten pa den nord/gst-gaende vej-
trafik skal ses bade i lyset af den allerede udlagte planlegning og i lyset af de
effekter, etableringen af nye infrastrukturanleeg i sig selv pa sigt kan fa for
byudviklingen, herunder evt. i form af byspredning i forbindelse med udvik-
ling langs nye motorvejskorridorer, fx en ny midtjysk motorvej.

De mere spredte bosaetningsmgnstre, der allerede er etableret, betyder end-
videre, at der i @stjylland ma taenkes sarligt i perspektiver i forhold til fx
kombinationsrejser — dels fordi bilejerskabet allerede i dag er hgjere end i fx
hovedstadsomradet, dels fordi stationsnarhed i den forstand det praktiseres
i hovedstadsomradet, vil veere vanskelig at realisere i @stjylland i samme
skala inden for en overskuelig fremtid.

Der gennemfgres i regi af By- og Landskabsstyrelsen et dialogprojekt med
de 17 gstjyske kommuner mhp. at styrke sammenhangen i planleegningen i
regionen.

Boks 4.15 | Miljgministeriets samarbejdsprojekt om byudviklingen i @stjylland

Formal:

Dialogprojektet skal bidrage til at sikre en
koordineret og hensigtsmaessig arealud-
vikling i @stjylland.

Det er hensigten, at samarbejdet skal
munde ud i en udviklingsstrategi for @st-
jylland, som udvikles og besluttes i frivil-
lighed.

Strategien skal fungere som grundlag og
inspiration til kommunernes planlegning.

Deltagere:
Miljgministeriet har med deltagelse fra Transportministeriet inviteret 17 kom-
muner i @stjylland til dialog om den fremtidige udvikling af det gstjyske byband.

De 17 kommuner er: Billund, Favrskov, Fredericia, Haderslev, Hedensted,
Horsens, Kolding, Middelfart, Norddjurs, Odder, Randers, Skanderborg, Silke-
borg, Syddjurs, Vejen, Vejle, Arhus

Status:
Der er forelgbigt udarbejdet et visionsoplag for @stjylland.

Den ganske store rummelighed i den planlegning, der pt. er besluttet, inde-
beerer dog, at nye principper for byplanlegningen fgrst kan sla igennem med
en vis forsinkelse, herunder i forhold til evt. effekter pa trafikmenstrene.

Samlet set vil den planlagte by- og erhvervsudlaegning, iser i hovedstaden,
medvirke til at deempe trafikveeksten, og fastholde trafikken og trafikvaek-
sten i de i forvejen mest trafikerede korridorer.

I Jylland kan trafikveeksten blive lidt mere spredt, dog med tyngdepunkter
pé E45-korridoren i og omkring Arhus og Trekantomradet.
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4.4.3. Opsummering af effekterne

Vilkarene i hovedstaden og Jylland er meget forskellige, idet Fingerplanen i
en arraekke har bidraget til at sammenteaenke byudvikling og infrastruktur-
udvikling, herunder kollektiv trafik i hovedstadsomradet.

I det gstjyske byband ligger i de kommende ar en central udfordring i at
sammenkade de overordnede erhvervs- og arealpolitiske hensyn med prio-
riteringer af infrastrukturudbygningen, der fx understgtter udvikling af ba-
ner mellem de store byer og i Arhusomradet.

Saledes er der med etableringen af letbanen pabegyndt en udvikling, der kan
sikre en stgrre kollektiv andel i Arhusomradet. Hvis der pé sigt gnskes en
markant stgrre andel af togrejsende internt i byregionen som helhed, vil det
formentligt skulle ses i sammenhang med en malrettet planlegning, der be-
grenser vaesentlig byspredning og sikrer koncentrationer af arbejdspladser
omkring stationerne samt en teettere byudvikling.

Boks 4.16 samler op pa de forventede centrale effekter pa trafikudviklingen:

Boks 4.16 | Forventede trafikale effekter af urbaniseringen

I hovedstaden bidrager fingerbystrukturen til en afdeempning af veeksten i trans-
portbehovet, herunder i biltrafikken

En mere integreret planlaegning i Jylland vil kunne bidrage til mindre diffuse
pendlingsmgnstre og godstrafik — og et bedre grundlag for kollektive lgsninger

Muligheder for en effektiv kollektiv trafik heenger sammen med trafikstremmene
og skal ses i lyset af de fremtidige investeringsovervejelser, herunder overvejelser
om:

e realisering af Timemodellen

e enny forbindelse over Kattegat/Lillebelt

e en ny midtjysk motorvejskorridor

Den gstjyske bystruktur betyder, at der skal teenkes bredt i forhold til muligheder
for at styrke den kollektive trafik — fx i form af fokus pa kombirejser, Parkér og
Rejs mv.

4.5. Ny teknologi

Transportsystemerne og karetgjer er i rivende udvikling — de teknologiske
muligheder, der er til stede og benyttes i dag, er nogle helt andre end for ba-
re 20 eller 30 ar siden. Det gaelder bade i forhold til infrastrukturen, der er
blevet mere "intelligent”, og i forhold til karetgjer, der er blevet mere sikre
og energieffektive.

Der vil ogsa fremover lgbende udvikles nye tekniske muligheder pa trans-
portomradet. Fokus er i disse ar bl.a. pa teknologier, der kan veaere med til at
forbedre mobiliteten og dermed reducere treengslen.

Endvidere sker der fortsat en kraftig udvikling inden for miljg- og sikker-
hedsomradet, herunder i forhold til at begreense transportens stgj og luft-
forurening. Danmark har vaeret meget proaktivt pd omradet, og en raekke
nationale tiltag er allerede tradt i kraft. Tiltagene understgtter udviklingen
af miljarigtige teknologier uden dog at pege pa bestemte lgsninger.
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De teknologiske innovationer kan ogsa bidrage til at forbedre samspillet
mellem de enkelte transportformer. Med et stigende antal aktiviteter, der
skal nas, og stigende tidsverdier for bade private og virksomheder, bliver
det stadigt vigtigere hurtigt at kunne finde de bedste transportalternativer i
en given situation.

Pa langt sigt kan der desuden teenkes udvikling af helt nye transportsystemer.

Boks 4.18 giver et overblik over de grundlzeggende typer innovationer. Muli-
ge effekter pa fremtidens trafikudvikling gennemgas i de fglgende afsnit.

Boks 4.17 | Ny teknologi pa transportomradet

Innovationer, der kan veere med til at forbedre transportsystemets evne ift. mo-
bilitet, sikkerhed og milja:

Fremtidens kgretgjer: Nye typer person- og lastbiler kan veaere grgnnere og
mere energieffektiv samt mere intelligente.

Intelligent infrastruktur: Pa bade vej, bane og i knudepunkter kan der ten-
kes intelligente lgsninger for bl.a. bedre kapacitetsudnyttelse, herunder intelli-

gent trafikstyring pa vejene og i knudepunkterne. Desuden kan der teenkes helt
nye transportsystemer.

4.5.1. Fremtidens karetgjer

Den teknologiske udvikling har betydning for kgretgjer pa bade vej og bane.
En udskiftning af den nuveerende bilpark med nye karselsteknologier har
principielt ingen direkte effekt pa trafikmangden, men kan fa en vaesentlig
virkning pa bl.a. transportsektorens miljgmassige effekter.

Hybridbiler, el-biler mv. har en hgjere energieffektivitet end konventionelle
biler, og s&fremt der samtidigt indfgres mere beaeredygtige former for ener-
giudvinding (vand-, vindkraft, solarenergi etc.), kan der samlet opnas et be-
tydeligt bidrag til den samlede reduktion af fx CO2-emissionen fra trans-
portsektoren.

Det internationale energiagentur (IEA) har opstillet et scenarie for den for-
ventede globale udvikling af bilparken, jf. figur 4.10.



78 I Fremtidens trafik

Figur 4.7 | Den forventede udvikling af den globale bilparks sammensztning (nyan-

skaffelser)
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Figuren viser fglgende, der overordnet set ogsa kan forventes at gare sig
geeldende for Danmark:

» Udskiftning af den konventionelle bilpark med overgang til alternative
drivmidler vil tage tid, fordi bilparken udskiftes relativt langsomt

o Der forventes i farste omgang indfasning af hybridteknologier og der
vil Igbende udrulles og indfares forskellige typer

« Det er forventningen, at bilmarkedet pa lang sigt domineres af el-biler
og avancerede hybridteknologier, der indfases fra omkring 2015-2020

« Traditionelle keretgjer baseret pa benzin- og dieselmotorer vil i 2050
nasten vaere helt forsvundet fra bilforhandlernes vinduer

Pa det meget lange sigt vil der dermed veere tale om en bilpark, der er starre,
men samtidigt ser helt anderledes ud end i dag. Bilparken vil vaeere meget
mere miljgvenlig og teknisk mere avanceret. Det vil give nye muligheder for
samspil med den omgivende transportinfrastruktur.

Indfasning af nye biltyper

Tal fra Danmarks Statistik viser, at bilers middellevetid i de senere ar er ste-
get. 1 2008 var levetiden 16,3 ar mod 14,6 i 1992. Det skyldes bl.a., at biler-
nes tekniske standard og holdbarhed er blevet haevet i lgbet af arene. Den
relativt lange middellevetid indeberer, at de trafikale og miljgmaessige ef-
fekter af udviklingen af bilparken vil sla igennem med en vis forsinkelse.

Figur 4.11 viser, hvor stor en del af de oprindelige nyregistreringer i de en-
kelte ar, der var tilbage i bestanden ultimo 1992 og 2008. 1 2008 var der fx
84,9 pct. tilbage af nyregistreringerne i 1998 og stadig 36,6 pct. af de regi-

strerede biler fra 1990.
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Figur 4.8 | Andel af personbiler i forskellige aldersklasser, der hhv. stadig var i be-
standen i 1992 og 2008
100
90
80
70
60
50
40
30
20
10
0
01 23 456 7 8 910111213141516 171819 2021 22 2324
—1992 ——2008

Kilde | Danmarks Statistik

Indfasningen af de grgnne karselsafgifter vil som fglge af de lavere registre-
ringsafgifter kunne tilskynde til en hurtigere udskiftning af bilerne frem-
over. Hvor hurtigt udskiftningen fremtidigt vil ske, er dog ogsa afhaengig af
en raekke andre faktorer.

I forhold til indfasningen af helt nye biltyper kan der fx i en opstartsfase vee-
re tale om visse tekniske begransninger. Bl.a. har el-drevne biler i dag kun
en reekkevidde pa ca. 100-150 km pa en opladning. Desuden skal der farst
opbygges en landsdakkende infrastruktur til opladning af biler. For fx
brintbiler kan der tilsvarende vaere en udfordring i forhold til at etablere et
passende antal tankstationer.

Det understatter forventningen om, at der i en mellemfase vil ske en ind-
fasning af hybrid-biler eller plug-in hybridbiler, der bade giver mulighed for
at kare pa el, men som samtidigt kan benyttes som en konventionel bil.

Den grundlaeggende vejinfrastruktur vil veere den samme, hvad end der er
tale om el-, brint- eller plug-in hybridbiler, og indfasningen af nye kgrestgjs-
typer vil derved ikke have betydning for de langsigtede strategiske overvejel-
ser om udvikling af vejinfrastrukturen.

Pa lengere sigt vil udviklingen af mere miljgrigtige keretgijer til gengaeld
kunne betyde, at den modsatning, der i dag kan opstilles mellem vejtrafik
og baredygtig transport, formentlig vil miste en del af sin betydning.

Nyt teknologisk udstyr i bilerne

Teknologien i de enkelte kgretgjer udvikles konstant, og fremtidens kgretg-
jer vil have endnu mere teknisk udstyr, der i stigende omfang vil muligggre
mere intelligent karsel og interaktion med infrastrukturen.

Allerede i dag findes fx den teknologi, at keretgjer automatisk kan bremse,
nar en bestemt afstand til et foran kerende karestgj underskrides. Fremti-
digt kan det dog forventes, at computersystemerne i de enkelte karetajer og-
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sd i hgjere grad vil kunne kommunikere indbyrdes, saledes at forankerende
karetgjer fx kan advare bagvedkgrende om traengsel, uheld og lign.

Den udvikling indeberer, at kapaciteten i vejnettet vil kunne udnyttes mere
effektivt, og at der s at sige vil kunne skabes mere mobilitet pr. km ve;.

Yderligere eksempler pa udstyr, der isar vil fremme trafiksikkerheden, er
treethedsdetektorer eller alkohol-mélere, der kan forhindre, at bilisterne ka-
rer, nar deres fysiske tilstand ikke tillader det.

Eldrevne tog

Ligesom biler udvikles der ogsa lgbende nye og bedre tog.

Elektrificering af den resterende del af det danske jernbanenet vil kunne bi-
drage til bade at reducere CO2-udslippet og forbedre den kollektive trafik.

En fordel er desuden, at markedet for el-togsat og -lokomotiver er starre
end for dieselmodeller, séledes at der er mulighed for nemmere at anskaffe
standardiserede togset og lokomotiver. Desuden er dieseltogset og -
lokomotiver normalt dyrere i drift.

Endvidere undersgges i forbindelse med den strategiske analyse af elektrifi-
ceringen alternativer til konventionel el-drift pa de mindre straekninger med
hensyn til batteridrevne eller brint tog.

Cykler

For mobilitet i byerne og kortere distancer generelt kan desuden szrligt de
sakaldte el-cykler blive interessante. El-cykler er i dag allerede meget popu-
leere i Kina. Der er tale om et fleksibelt transportmiddel, der bruger langt
mindre plads i gadebilledet end biler.

4.5.2. Intelligent infrastruktur

Det er ikke kun keretgjerne, der udvikler sig, men ogsa infrastrukturen.

Effektiviteten af den fremtidige infrastruktur og sikkerheden for trafikan-
terne vil kunne gges betydeligt med en fortsat udvikling og udnyttelse af de
muligheder, der ligger i Intelligente Transportsystemer (ITS).

Boks 4.18 | Mulige effekter af Intelligente transportsystemer (ITS)
@get mobilitet igennem en mere effektiv udnyttelse af infrastrukturen
@get trafiksikkerhed og dermed feaerre ulykker

Sundheds- og miljggevinster ved bl.a.

e bedre udnyttelse af karetgjer/infrastruktur

e mere sikker planlegning for gods- og persontransport
e bedre info til trafikanterne der giver mindre stres

Den udvikling pa ITS-omradet, der er besluttet med trafikaftalen fra januar
2009, vil indebeere en raekke forbedringer dér, hvor konkrete systemer rulles
ud. Men udviklingen vil givetvis fortsat indebare nye muligheder.



Trafikale drivkrafter frem mod 2050 | 81

I boks 4.19 gives en raekke eksempler bade pa kendt teknik, der forventes vi-
dereudviklet, og pa nye perspektiver pa ITS-omradet:

Boks 4.19 | Eksempler pa udvikling af intelligent infrastruktur

Teknik, der anvendes i dag, men som forventes videreudviklet:
Intelligente / variable vejskilte

Fleksibel inddragelse af nadspor som mulighed for kapacitetstilpasning
Sensorer til afstandsbestemmelse pa vejene
Digitale hastighedskort

Nye tekniske perspektiver:

ATS (Automated Highway System) — mulighed for at kare fgrerlgse biler, hvor
biler igennem et sensorsystem spotter sakaldte "spikes” pa det pageldende ATS-
net

Identifikation og opfglgning af gods via RFID (Radio Frequency Identification)

Transportbgrs:

o Vejkapacitet udbydes pa en transportbars, og fer hver tur ma bilisten kgbe
en tur. Kgb af vejturen kan kombineres med kgb af andre transportformer.

e Adgang til information om trafikteethed, tog og bus status og forslag til ruter
pa stedet, nar man har behov for det

Derudover kan der teenkes en lang raekke yderligere fremtidige udviklinger,
der i givet fald kan bidrage til et mere integreret transportsystem, herunder
fx mere intelligente lgsninger for omlaesning af gods ved knudepunkter og

bedre muligheder for at skifte fleksibelt mellem forskellige transportformer.

Inden for den kollektive trafik vil attraktiviteten blive gget med det elektro-
niske rejsekort. Rejsekortet skal give passageren mulighed for at benytte det
kollektive trafiksystem pa en nem og enkel made uden at teenke pa den
praktiske betaling, som automatisk traekkes via kortet. Det er malsatningen,
at rejsekortet indfgres snarest og senest 2012.

Boks 4.20 | Status for rejsekortet

Rejsekortet har veeret i pilotdrift mellem Holbaek og Tastrup siden februar 2009.

e Antallet af pilotkunder har rundet 1300.

o Der er foretaget mere 50.00 rejser med rejsekort og udstedt over 25.000 en-
keltbilletter pa rejsekortudstyr i busser.

Neeste skridt i udrulningen er en pilot pa Lollandsbanen samt Nykgbing — Neest-
ved. Piloten er igangsat februar 2010 med indtil videre ca. 80 pilotkunder, der
forventes at vokse til op til 500 kunder.

I marts/april 2010 forventes pilotomradet Holbak-Tastrup udvidet til Kalund-
borg og Odsherred. Her forventes ekstra 1000-2000 pilotkunder inden somme-
ren 2010.

Det er forventningen, at rejsekortet kan veere landsdaekkende i 2012.

Desuden vil der udvikles mere og mere integrerede systemer, der kobler det
tekniske udstyr i infrastrukturen med savel udstyret i bilerne eller andre
tekniske redskaber. Et eksempel kunne vare videreformidling af trafikin-
formationer til private mobiltelefoner eller via internettet.
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Oplysningerne vil typisk skulle hjalpe trafikanterne til at traeffe beslutninger
ift. transportmiddelvalg, rejsetidspunktet og rutevalg. Dette giver nye mu-
ligheder for kombinationen af de forskellige trafikformer. Mere omfattende
kunne man forestille sig en form for transportbers, der ogsa kobler bestil-
lings- og betalingsmuligheder — altsa road pricing — for ture pa bestemte
tidspunkter, ruter og transportmidler pa et ordinert informationssystem.

Pa meget langt sigt kan teenkes systemer, hvor ogsa vejtrafikken karer i saer-
lige teknisk udrustede spor og styres helt elektronisk. I flere udenlandske
byer er der eksperimenteret med systemer for "sporbusser”, men principielt
kunne sadan et system fremtidigt ogsa teenkes for biler. Fordelen vil vaere en
optimeret kapacitetsudnyttelse samt feerre ulykker.

4.5.3. Opsummering af effekterne

Den teknologiske udvikling vil forbedre transportsystemets effektivitet pa
tveers af transportformer og bane vejen for en mobilitet, der i langt mindre
grad belaster miljget med savel luftforurening som stgj.

Boks 4.21] Forventede trafikale effekter af udviklingen af ny teknologi

e Mindre traengsel pa vejene og en mere palidelig bane

e ”Mere kapacitet for pengene”, nar infrastrukturen anlaegges eller udvides

e Optimering af transportkaederne

e Bedre forudsigelighed af tidsforbruget for transportaktiviteter generelt

e Mulighed for en langsigtet afdeempning af konflikten mellem biltrafik og
miljgbelastning

e Bedre sikkerhed

o Effektivere transportmuligheder for erhvervet og privatpersoner

o De starste kapacitetseffekter ventes dér, hvor kapaciteten er mest belastet
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4.6. Opsummering

Boks 4.22 | Opsummering af de fem faktorers effekter pa trafikken

Veekst og globalisering  Fortsat stigende velstand og gget international
handel over lengere afstande vil indebzre en gget
transportefterspgrgsel for bade person- og gods-
transporten — herunder i korridorerne i det Store
H og i de starste pendlerkorridorer

Priser pa transport Udviklingen i priser for drivmidler vil, sammen
med den grenne omlaegning af bilbeskatningen,
tilskynde til en mere baredygtig trafik i form af
gget kollektiv trafik og mere energirigtige kareta-
jer

Befolkningsudvikling En gget befolkning, herunder i storbyerne og de-
res oplande, vil gge trafikintensiteten i disse om-
rader. En starre befolkningsandel uden for ar-
bejdsmarkedet vil give en mere tidsmaessigt
spredt trafik, men gge kravene til arbejdsstyrkens
produktivitet

Byudvikling Sammentagenkning af byudviklingen og infrastruk-
turudvikling kan begreense transportbehovet og
styrke den kollektive trafik. | hovedstadsomrédet
vil fingerplanen fortsat sztte de overordnede
rammer, mens planlegningen i Jylland ikke i
samme grad i dag er integreret

Ny teknologi Videre udvikling af intelligente transportsystemer
og nye karetgjstyper vil give nye muligheder for at
udnytte kapaciteten i infrastrukturen og begraense
iszer biltrafikkens miljgpavirkning. De nye ker-
selsteknologier har en vis indfasningstid, men kan
pa sigt give en helt anden biltrafik
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