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Forord

Sigtet med denne rapport er at give grundlaget for en debat om, hvilken trafiksituation man
gerne vil have om 10-15 &. Som grundlag for en sddan debat er opstillet fire scenarier for
trafiksituationen i Hovedstadsregionen. Disse billeder viser, at man kan fa ganske store
forskelle i trafiksituationen, hvis man vadger markant forskellige trafikpolitiske strategier.

Transportrédets rolle er at styrke grundlaget for den trafikpolitiske debat. Transportradet
har derfor ikke taget stilling til om det ene scenarie er at foretrakke frem for et andet.

Etablering af HUR, der skal varetage den sammenfattende planlaggning af trafikken i Ho-
vedstadsregionen, har vaaret en motiverende faktor for at lave denne rapport. Et andet no-
tiv har vagret at supplere Transportradets rapport om scenarier for biltrafikken 1996 — 2016,
der giver et billede af de politiske handlemuligheder pa nationalt niveau.

Udgangspunktet for analysen er, at den traangsel sproblemerne pa dele af vejnettet i myld-
retiden er et problem, der ma forventes at fa et sterre omfang i de kommende &r. Sigtet
med rapporten er derfor at se pa forskellige strategier til at afhjedpe dette traangsel spro-
blem. Det er desuden en del af udgangspunktet, at det moderne samfund og den enkelte
borger eftersparger en hgj mobilitet og fremkommelighed i regionen. Det er derfor ansk-
vaadigt at skabe et hurtigt og fleksibelt trafiksystem i regionen. Det er ogsa et udgangs-
punkt at trafikken giver anledning til ugnskede miljgproblemer i byomrader som luftfor-
urening, stgj samt generel forringelse af bykvaliteten. Strategier til at begraanse miljagbe-
lastningen og andre gener fra trafikken indgar derfor ogsa.

Der er ikke i rapportens analyse taget stilling til, hvordan de naevnte problemer skal vasgtes
mod hinanden. Det er intentionen, at de opstillede scenarier skal vise hvor store forskelle i
den trafikale situation, man kan forvente, hvis man satser pa radikalt forskellige strategier i
trafikpolitikken. Rapporten giver derfor ikke svar pa hvordan udviklingen vil blive eller
bar blive, men giver forhdbentlig inspiration til en debat om hvilken retning trafikpolitik-
ken skal have i hovedstaden i de nasste 5-10 4.

Transportradet, maj 2001
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1. Sammenfatning

Trafikken i hovedstadsregionen er ofte til debat. De hyppigste temaer i debatten er gnsker
om investeringer i ny infrastruktur og de trangselsproblemer, der i de senere & har faet et
stigende omfang.

Denne rapport er et indlagg i1 debatten om trafikken i hovedstaden. Rapporten kommer ikke
med forslag til konkrete lasninger pa de trafikale udfordringer og problemer. Sigtet er i
stedet, at praesentere et grundlag for at diskutere trafikpolitik. Det er intentionen at give et
bud pd, hvilket raderum der findes for trafikpolitikken. Hvilke forskelle i den trafikale wd-
vikling i hovedstadsregionen kan opnas, hvis man farer markant forskellig trafikpolitik?

| rapporten illustreres effekten af at samle en ragkke initiativer i forskellige trafikpolitiske
strategier. Det kan forhdbentlig bidrage til en debat om, hvilke ma man ensker at opfylde,
eller i hvilken retning man gnsker at bevagge den trafikale situation. Det vil, efter Trans-
portradets opfattelse, vaare en mere relevant debat end debatten om enkelte infrastrukturin-
vesteringer og enkeltsager i trafikpolitikken.

For at belyse dette raderum for trafikpolitikken, er der gennemfeart nogle enkle regnestyk-
ker. Ved at gruppere en rakke tiltag pa forskellig vis, er der opstillet fire scenarier for en
fremtidig trafikpolitik. De trafikale effekter er beregnet ved hjadp af en trafikmodel
(HTM), og resultaterne skal tages med de forbehold man atid ber have, nd&r man ser pa
modelberegninger. Den relative sammenligning af de forskellige alternativer er imidlertid
et omrade, hvor trafikmodellen har sin styrke. De fire scenarier er ens med hensyn til de
overordnede forudsagninger for udviklingen, det vil sige den gkonomiske udvikling, byg-
geaktiviteten og bilgerskabet. De fire scenarier er alene forskellige med hensyn til den tra-
fikpolitik, der er fart i perioden frem til de beskrevne fremtidsbilleder.

Individuel trafik: Der satses pa at give bedre vilkar for biltrafikken. Motorvejsnettet udvi-
des og der skabes ggede parkeringsmuligheder i det indre Kgbenhavn

Béade kollektiv og individuel - uden kerselsafgifter: Der satses pd, at give borgerne mulig-
hed for bade kollektiv og individuel trafik. Der er ikke fra politisk hold pragference for den
ene type transportmidler frem for den anden.

Béade kollektiv og individuel - med kerselsafgifter: Der satses pa at give biltrafikken gode
vilkér, der hvor den kollektive trafik er ringe. Til gengadd lasgges kersel safgifter pa biltra-
fikken ind mod centrum, hvor der er god kollektiv trafik.

Kollektiv trafik: Der satses pa, at den kollektive trafik skal dakke en meget stor del af
transporten. Der indferes karselsafgifter og andre begramsninger for biltrafikken. Samtidig
sker en kraftig udbygning af den kollektive trafik.

Trafikken i scenarierne

De fire scenarier giver fire ganske forskellige trafiksituationer. Det er tilstradbt at beskrive
forskellige strategier og endda fare dem ud i det ekstreme, for at kunne illustrere forskelle
pa strategierne. Scenarierne er sammensat af kendte projekter og initiativer. Det har gjort
det lettere at modellere og vurdere investeringernes starrelse. Det er imidlertid ogsa valgt
for at illustrere, at hver enkelt investering ikke er af sa stor vigtighed, men at det er den
samlede strategi af mange forskellige tiltag giver de trafikale forskelle. De fire scenarier er
sammenholdt med et Basis scenarie, der beskriver en fremtidig situation uden trafikpoliti-
ske initiativer, som ikke allerede er vedtaget. Nedenfor ses en skematisk oversigt over til-
tagene i scenarierne samt de overordrede effekter pa persontransportarbejdet.



BASIS INDIVIDUEL BADE KOLLEKTIV OG | BADE KOLLEKTIV OG | KOLLEKTIV

TRAFIK INDIVIDUEL TRAFIK - [ INDIVIDUEL TRAFIK - | TRAFIK

UDEN MED
K@RSEL SA FGIFTER K@RSEL SAFGIFTER
Nyevee Havnetqnnel. Havnetqnnel. Havnetunnel - -

Tveavej som motar- | Tvagvej som motortia- | gy City-Rring.

veg. Frederikssunds | fikvej. Frederikssunds-

motorvej helt til Fre- | motorvej til Tvaevey. Tvaave i to spor.

derik ssund.

Udvidelseaf Motorringvey. Motorringvey. Motorringvej, -
veje Kage Bugt-, Holbak- | Kage Bugt motorve. Ring 4.
Hillerad- og Helsin-
garmotorveje.
Nyekollektive | Dobbelt spor il S-tog til Roskilde, S-tog til Roskilde. Metroring med
linier Frederikssund sporvogn i Ring 3. To S-busser i eget tracé. | forbindelsetil
Ringbanen, Fire sporvogndinier | Valby og Husum.
M etroen. Sporvogne i Ring
30g 4. Busseri
eget tracé.
Udvidelseaf Femte spor Femte spor Femte spor
kollektivelinier Vigerdev - Vigerdev - Vigersev-
HgjeT astrup. HgjeT astrup. HgeT astrup.
K gr sdlsafgifter Paindfaldsveje Generellekar-
selsafgifter
Parkering 15.000 nye P-pladser | 7.000 P-pladser i car P-afgift @ges med 50%. | Afgifter fordob-

i centralkommunerne. | trakommuneane. P-afgifti forstads- og les. 15kr./pr. ti-
regionscentre samt bro- | mei brokvarte-
kvart eer. rer, forstads- og

regionscattre.
an. hi Hastighed pamotar- Reduktion af vejkapa- | Reduktion af
Andretiltag- bi Vej 130 kmet. citet. Hastighedsbe- vejkapacitet. Trar
gramsning 100/40/20/ | fiksanering indre
km/t. Trafiksanering i by. Hastigheds-
indre by. begramsning
90/30/20 km/t.
Andretiltag- | Nye S-tog og nye Bedre terminaler, bedre | Bedreterminaler, bedre | pegreterminaler,
kollektivelinier | @resundstog. fremkommelighed for | fremkommelighed busfremkomme-
busser (10%). (25%) lighed (35%).
Frek\_/ens ages meq Frekvens oges
25%1Stogogregio- | med 250 Srtog
nal-tog. 0g regiona-tog.
Investeringer i _ 18,7
Kollektiv trafik 71 300
imia.kr.
Investeringer i 6,4
individud trafik 176 111 2,3
imia.kr.
Biltrafik 100 108 102 88 76
Kollektiv trafik 100 % 103 119 140
Samlet trafik 1 100 104 102 97 %




Basis scenariet

Der er defineret et Basis scenarie, hvor de allerede bedluttede investeringer er gennemfert,
men hvor der ikke er truffet nye dispositioner. Dette analysearbejde er gennemfart, far re-
geringens trafikinvesteringsplan fra januar 2001 blev fremlagt. De anlagg der indgér i inve-
steringsplanen er derfor ikke med i basisscenariet.

Der er ikke tale om en prognose for et specifikt arstal, men en trafiksituation som kan for-
ventes om 10-15 &r, afhaangig af blandt andet den gkonomiske udvikling i perioden. | ba-
sisscenariet er bilgjerskabet vokset, og andringer i befolkningstal og beskadtigelse falger
de officielle forventninger over en 10 ar's periode. Det farer til, at trafikkens omfang er
20€t, og traangsel sproblemerne pa vejnettet derfor ogsa vokset.

Der er ikke i scenarierne vurderet, hvad udviklingen af mere miljgvenlige karetgjer vil be-
tyde. Der vurderes alene, hvor stor betydning de trafikpolitiske virkemidler har pa milje-
belastningen i en situation, hvor keretgjernes emissioner er de samme.

Med udgangspunkt i dette Basis scenarie er der defineret fire scenarier, hvor det alene er
trafikpolitikken der varierer. Scenarierne beskriver derfor ikke forskellige fremtidsbilleder,
men derimod en fast fremtid med forskellig trafikpolitik.

Individuel trafik.

| individuel trafik scenariet anvendes en konsekvent strategi til fordel for biltrafikkens
fremkommelighed pa det overordnede vejnet. Strategien giver kortere rejsetider og be-
gramser keg-problemerne pa motorvejene. Den kollektive trafik far usendrede vilkar.

| individuel trafik scenariet udbygges alle motorveje, sa der ikke laangere er kapacitetspro-
blemer. Der etableres desuden flere parkeringsanlasg i det centrale Kgbenhavn. De samlede
investeringer i dette scenarie er pa knap 18 mia. kr. | dette scenarie stiger persontranspor-
ten i bil med knap 10%, mens den kollektive trafik falder med knap 5%. Stigningen i bil-
trafikken sker faktisk udelukkende pa motorvejene. En havnetunnel, kombineret med en
udvidelse af motorringvejen til 8-10 spor, giver en effektiv ringforbindelse omkring Ke-
benhavn og vil aflaste en del veje i Kagbenhavns kommune. Traangsel sproblemerne bliver
mindre end i basisscenariet, idet der ikke er traagsel pa motorvejene i dette scenarie, og
traangden i bygaderne ogsa er blevet en smule mindre. Rejsetiderne, isae for de laangere
bilture hvor motorvejene benyttes, falder bade som fglge af den egede kapacitet og som
falge af, at hastigheden pa motorvejene sadtes op til 120 km/t.

Vilkarene for den kollektive trafik pavirkes ikke, men omfanget af den falder lidt i hele re-
gionen som felge af de aadrede konkurrencevilkar. Miljgbelastningen stiger i dette scera-
rie. CO, emissionen ligger 9% over Basis scenariet.

Bade kollektiv og individuel - uden kersel safgifter

Dette scenarie illustrerer en strategi, der ikke klart gar mod et bestemt trafikpolitisk mal,
men som giver lidt til ale, bade geografisk og med hensyn til transportmidier. | scenariet
er de samlede investeringer pa 18 mia. kr. Investeringerne farer kun til en begraanset aa
dring i det samlede transportarbejde og i balancen mellem transportmidlerne. Derimod
sker der en del forskydninger i rutevalg og dermed i trafikbelastningen i forskellige omré
der. | scenariet er udbygningen af vejnettet betydeligt mere beskedent end i Individuel tra-
fik scenariet. De motorvejsstragkninger, der er mest plaget af kegproblemer, udbygges. Det
vil sige Motorringveien, Ring 4 og Kage Bugt Motorvejen. Desuden udvides dele af det
avrige motorvejsnet.



Der bygges en havnetunnel, den sdkaldte Tvaavej fra Greve til Maeav og fra Tvaave Fre-
derikssundsmotorvejen til motorringvejen. Der etableres ogsa flere parkeringspladser i
centrum, men ikke sAmange som i Individue trafik scenariet. Af kollektiv trafik etableres
S+tog til Roskilde, 5. spor Vigersev - Hgje Tastrup og sporvogn i Ring 3. Endelig forbed-
res terminaler, sa skift bliver lettere. HT's stambusnet introduceres i modereret udgave, og
bussernes fremkommelighed ages.

De samlede investeringer for at realisere dette er skansmaessigt 18 mia. kr., hvor de 11 mia.
kr. gar til biltrafikken og 7 mia. kr. til kollektiv trafik.

| dette scenarie er trafiksituationen naesten den samme som i Basis scenariet. Biltrafikken
stiger med 2% og den kollektive trafik med 3%. Biltrafikken falder i de centrale dele af
Kgbenhavn og stiger til gengadd i Kgbenhavns Amt. Det er primaat den nye ring af no-
torveje omkring Kgbenhavns centrale omrader, der giver denne effekt. Traangsel sproble-
merne pa motorvejene bliver halveret i forhold til basisscenariet, men pa de evrige veje i
byomrader vil der vaare traangsel sproblemer - dog i et lidt mindre omfang.

Den kollektive trafik udbygges, hvilket giver lidt flere passagerer. Det gadder isoa i de tre
Anter. Der sker ikke starre nyinvesteringer i kollektiv infrastruktur i centralkommunerne.

Rejsetiderne falder en smule for de lange bilture pa tvaas i regionen. Hvor der ikke sker
udvidelser af vejnettet, @ges rejsetiderne til gengadd som falge af @get traangsel.

Bade kollektiv og individuel - med kersel safgifter

Dette scenarie falger en strategi om at styrke transportformerne, hvor de har deres relative
styrke. Samtidig bruges prismekanismen til at sikre en overflytning fra bil til kollektiv tra-
fik, der hvor den kollektive trafik udger et godt alternativ til bilen.

| scenariet udbygges vejnettet kun i ringforbindelserne, hvor den kollektive trafik er svag.
Motorringvejen og ring fire udvides og béde en Havnetunnel og den sdkaldte Tvaave
etableres. | Kgbenhavn og Frederiksberg kommuner reduceres vejkapaciteten for at frede-
liggere bymidten, og parkeringsafgifterne eges med 50%. Der introduceres parkeringsaf-
gifter i forsteader, kabstasder og i brokvartererne. Der etableres kerselsafgifter pa indfalds-
vejene til Kgbenhavn, sdledes at det kommer til at koste 12 kr. ekstra, at kare fra yderkan-
ten af Kgbenhavns Amt til centrum i bil. Det svarer til, at de samlede kersel somkostninger
stiger med 30% pa en tur fra Hillered til Kagbenhavn. Den kollektive trafik udbygges med
S+tog til Roskilde og et 5. spor mellem Hgje Tastrup og Vigersev. Desuden ages frekven-
sen pa Stog og regionaltog. Der etableres fire nye sporvogndinier, én i Kgbenhavn, to fra
K gbenhavns kommune ud til Kgbenhavns Amt og én i ring 3. Desuden etableres S-busser i
eget tracé, og bussernes fremkommelighed og terminalerne forbedres.

De samlede investeringer er pa 25 mia. kr i dette scenarie. Godt 6 mia. kr. til vejtrafikken
og knap 19 mia. kr. til den kollektive trafik. Der er dog ogsa ggede indtaagter pa godt 2
mia. kr. pr. & fra kerselsafgifter og parkering. Hvis investeringerne skal tilbagebetales af
de @gede indtsegter, vil det tage ca. 20 & med en rente pa 6%.

Persontrafikken i bil vil i dette scenarie falde med 12%. Det er primaat i centralkommu-
nerne, hvor tilgaengeligheden med bil er blevet dyrere og darligere, men biltrafikken falder
ogsa generelt som falge af karselsafgifterne. Den kollektive trafik stiger med 19% i de til-
svarende omréder, sa der sker kun et begramset fald i den samlede trafik.

Andelen af kollektiv trafik (regnet som personkm motoriseret trafik) eges fra godt 45% i ar
2000 til ca. 60% i centralkommunerne, med undtagelse af Amager. Samlet stiger andelen
af kollektiv trafik fra 30% til 36% mellem basissituationen og dette scenarie.
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Traangsel sproblemerne vil vaae pa niveau med situationen i & 2000, men rejsetiderne i bil
vil stige pa grund af hastighedsbegramsninger. Der er i dette scenarie, at andet lige, sti-
gende biltrafik i ringforbindelserne, hvor biltrafikken far bedre vilkar, men samtidig et ge-
nerelt fald i biltrafikken, som falge af karselsafgifter og andre indskraankninger af bilernes
hastighed.

Kollektiv trafik

| dette scenarie investeres kraftigt i kollektiv trafik, samtidig med at der introduceres ker-
selsafgifter. Det farer samlet til en meget stor overflytning af trafik fra bil til kollektiv tra-
fik. Det samlede trafikomfang falder med 5% og antallet af ture, til for eksempel indre by,
falder med 6%. Der er tale om en strategi, der er meget omkostningskraavende og som in-
debaarer en stor aandring af transportformernes markedsandele i det centrale byomrade.

Kollektiv trafikscenariet bruger hele paletten af virkemidler, for at give den kollektive tra-
fik sa stor en rolle som muligt. Der sker ingen kapacitetsudvidelser af vejnettet, men der
indferes til gengadd generelle kersel safgifter pa alle veje. Karselsafgifterne laagger 33-50%
oven i omkostningerne ved bilturen. Det svarer til, at turen fra indre by til Hillerad bliver
13 kr. dyrere. Desuden indfares hastighedsbegraansninger for vejtrafikken. V- og parke-
ringskapaciteten drosles generelt ned i centralkommunerne, bade for at fredeliggare disse
omrader, men ogsa for at give plads for kollektiv trafik i gaderne.

Samtidig udbygges den kollektive trafik kraftigt med en ny metroring i centrum med to
forbindelser til Kagbenhavns Amt. Der etableres sporvogne i Ring 3 og Ring 4, og der
etableres et net af S-busser i eget tracé, som tilbringer til S-tog og Metro. Frekvensen i det
kollektive net gges, terminaler forbedres og bussernes fremkommelighed ages.

Den samlede investering i dette scenarie bliver pa 32 mia. kr., og der er ggede indtaggter fra
kerselsafgifter og parkering pa 3,6 mia. kr. pr. ar. Det vil tage ca. 15 &r, hvis investeringer-
ne skal tilbagebetales via de ggede indtaggter og renten er 6%.

| dette scenarie sker en kraftig forskydning af trafikken fra bil til kollektiv trafik. Andelen
af kollektiv trafik bliver nu 44% og der sker en stigning i den kollektive trafik pa 40%.
Biltrafikken falder i hele regionen med ca. 25% og i Kgbenhavns Kommune og Kgben-
havns Amt halveres den.

Traangselsproblemerne er mindre end i & 2000, men findes stadig pa godt 2% af vejnettet.
Miljgbelastningen bliver lavere og CO, emissionerne falder med 9%.

Rejsetiderne bliver sterre for biltrafikken som felge af hastighedsbegramsningerne. Der er
tale om stigninger pa ca. 10%. Samtidig falder rejsetiderne i den kollektive trafik, som fal-
ge af bedre fremkommelighed og ny infrastruktur. Der er dog kun i ganske fa rejserel atio-
ner tale om, at den kollektive trafik bliver lige sa hurtig som bilen. Selv i denne ekstreme
satsning pa den kollektive trafik, kan den ikke tidsmaessigt konkurrere med bilen.

Virkemidlernes effekter

Nar man ser patvaas af scenarierne, kan man se hvilken effekt de forskellige virkemidler
har i modelberegningerne.

Kerselsafgifter har stor effekt bade pa biltrafikken, der reduceres kraftigt, og pa den kol-
lektive trafik, der opndr bedre konkurrencevilkar. Faldet i biltrafikken er dobbelt sa stort,
malt i antal ture, som den samtidige stigning i den kollektive trafik. Faldet i biltrafik kan
bade skyldes at ture opgives, eller at de overflyttestil cykel og gang.
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Udbygningen af vejnettet giver mere biltrafik og mindre kollektiv trafik. Det, at fremkom-
meligheden gges pa vejnettet, smitter altsd af pa den kollektive trafik, men malt i antal ture
er stigningen i biltrafikken nassten dobbelt sa stor som faldet i den kollektive trafik.

Tilsvarende betyder investeringer i ny kollektiv trafik, at rejseomfanget i den kollektive
trafik stiger, mens biltrafikken falder. Faldet i biltrafikken svarer til ca. en tredjedel af stig-
ningen i den kollektive trafik.

Det er derfor oplagt, hvis man i trafikpolitikken ansker at styrke én transportform, vil det
altid, til en vis grad, blive pa bekostning af en anden. Den kollektive trafik mister dog mere
ved at bilens muligheder forbedres, end omvendt. Det betyder, at man skal ga direkte efter
den effekt man sgger. Man skal altsa forbedre biltrafikkens vilkar, hvis det er malet at gge
den, eller begramse hiltrafikkens fremkommelighed, hvis det er malet at reducere den. At
opna effekter pa biltrafikken ved alene at regulere den kollektive trafik giver relativt lille
effekt.

En anden vaesentlig konklusion er, at udbygning af infrastruktur ser ud til at veare et virke-
middel med begramset effekt. Det har naturligvis stor effekt for trafikken pa den straskning
der udbygges, men virkningen er meget lokal. En foragelse af rejsetiden pa én stragkning
betyder relativt lidt for den samlede rejsetid. | den kollektive trafik vil gang- og ventetider
ofte vagre en sa stor del af den samlede rejsetid, at selv pame forbedringer af keretiden ikke
dar saligt kraftigt igennem pa den samlede rejsetid. Indsatser, der nedbringer vente- og
gangtid, kan i nogen tilfadde vaae mere effektive mader at reducere den samlede rejsetid
pa.

Tilsvarende forhold kan gere sig gaddende for vejtrafikken. Her er det parkeringsvilkar, og
den del af turen der tilbagelaagges pa for eksempel veje i byomrader med hastighedsbe-
gramsninger, der kan have stor effekt pa den samlede rejsetid. Derfor vil udbygninger af
motorveje primaat have effekt for de lange ture.

Det er vigtigt, at de gennemfarte analyser opfattes som relativt grove regnestykker. Meka-
nikken i at fastholde boligers og arbejdspladsers lokalisering samt antallet af biler og alene
amndre radikalt pa de trafikpolitiske virkemidler, kan kun anvendes som illustrative vurde-
ringer. Hvis der reelt sker vassentlige aandringer i prisen pa at kare bil, eller pa tilgaangelig-
heden, vil det naturligvis fa indflydelse pa antallet af biler og lokaliseringen. Disse effekter
er ikke medtaget i analysen.

Desuden er det vigtigt at se pa effekterne i det tidsperspektiv, som analysen har. En kraftig
udbygning af infrastrukturen kan fare til en situation, hvor der er overkapacitet pa vejnet-
tet. Hvis trafikken fortsadter med at stige, vil denne ledige kapacitet fyldes ud af trafikstig-
ningen og man ma forvente, at der igen vil opsta treagselsproblemer, blot pa et niveau
med mere trafik.

De konklusioner man kan drage fra analysen af scenarierne for Hovedstadsregionen er fal-
gende:

Selv kraftig brug af gkonomiske og andre radikale virkemidler og investeringer vil kun
pavirke det samlede trafikomfang i mindre udstraskning. De skitserede scenarier viser
variationer i det samlede transportarbejde pa 5% under og over Basis scenariet. Det
svarer til et par ars vakst i trafikken.
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Scenarierne illustrerer imidlertid, at der kan ske ganske betydelige forskydninger mel-
lem de kollektive og de individuelle transportmidler. Andelen af kollektiv trafik i hele
regionen varierer fra27% af det samlede transportarbejde i scenariet, der ensidigt favo-
riserer biltrafikken til 44% i scenariet, der ensidigt favoriserer den kollektive trafik.

Etablering af ny infrastruktur har stor effekt pa trafikmgnstret i de naae omgivelser,

men der skal en samlet strategi til, for at aandre pa trafikmenstret i starre dele af regio-
nen.

Kraftig udbygning af motorvejsnettet betyder, at bilisterne far kortere rejsetider og at
biltrafikken samles pa disse overordnede veje. Det skaber grundlag for at fredeliggere
andre dele af vejnettet. En kraftig udbygning af motorvejene betyder imidlertid ogsd, at
den samlede biltrafik stiger med knap 10%.

Investeringer i den kollektive trafik giver bedre service for de kollektivt rejsende og
betyder flere kunder i den kollektive trafik. Investeringer i den kollektive trafik er
imidlertid meget mere omkostningskraevende end investeringer i veje.

Miljgbel astningen malt som emissioner af CO; er hgjest i de scenarier, hvor hiltrafik-
ken dominerer. Selv markante stigninger i den kollektive trafik aandrer ikke pa dette
billede. CO, emissionen varierer fra 7% over til 15% under niveauet i Basis scenariet.

De gennemsnitlige rejsetider i regionen pavirkes kun lidt i scenarierne. Andringer pa
10% - altsd 2 minutters besparelse pa en tur pa 20 minutter - er et sasdvanligt billede.
Det skyldes, at de fleste ture er sammensat af kersel pa mange vejtyper og med flere
transportmidler, og forbedringer pa en del af ruten far derfor kun begramset indflydelse
pa den samlede rejsetid.

Traangsel sproblemer pa vejnettet ma forventes at stige til mere end det dobbelte frem til
basisscenariet. | alle de opstillede scenarier falder traangslens omfang, men kun i scere-
rierne hvor der indferes kerselsafgifter, bliver traangsel sproblemerne mindre, end de er
i & 2000.

Selv store investeringer i kollektiv trafik (25 mia. kr.) vil kun pa ganske fa straskninger
fare til, at den kollektive trafik bliver lige sa hurtig som bilen. | langt de fleste relatio-

ner vil bilen vaare 20-30% hurtigere, selv om der ogsa indfares kraftige hastighedsbe-
gramsninger for biltrafikken.

Hvis man af miljemaessige grunde gnsker at amdre pa balancen mellem kollektiv trafik
og biltrafik, sa biltrafikkens markedsandel falder, ma man pafere biltrafikken starre
ulemper. Det kan ske gennem hgjere priser, ggede traangsel sproblemer eller regulering
af blandt andet parkeringsudbud og hastigheder.

Nordiske erfaringer med planlasgning og analyser af hovedstadens trafik

Der er forskellige traditioner for at udarbede trafikale strategier for hovedstaederne i de
nordiske lande. | Norge, Sverige og Finland har man forskellige erfaringer med at udarbej-
de samlede pakkelagsninger, der bade omfatter en raskke investeringer og finansiering af
dem. Der findes imidlertid en raskke forhold af politisk og organisatorisk karakter der ger,
at disse planer ikke blot implementeres som de vedtages.

Norge: | Norge vedtog Stortinget i 1988 en plan for udbygning af venettet i Odo, der
skulle finansieres af bompenge-ringen (Oslopakke 1).
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Det var en forudsadning, at den forbedrede vejkapacitet ikke farte til, at den kollektiv trafik
blev ringere stillet. Erfaringen viser imidlertid, at biltrafikken over kommunegraansen til
Odlo er steget 40% siden 1988, mens kollektivtrafikken er stagneret.

Der blev derfor i 1997 fremlagt en ny plan til udbygning af den kollektive trafik i Oslo og
Akershusregionen (Oslopakke 2). Planen omfatter en lang raskke investeringer i kollektiv
trafik og indeholder en finansieringsplan, baseret pa aget bompenge-afgift, agede kollekti-
ve takster samt fremrykning af statens investeringer.

Senere blev de enkelte investeringer i Oslopakke 2 revurderet, hvilket medferte at omkost-
ningerne til den samlede plan steg betydeligt. Det ferte til, at det ikke er muligt at finansie-
re ale investeringerne.

Nu er man derfor i faad med at foretage en vurdering af de enkelte projekters omkostnin-
ger og gkonomiske lgnsomhed. | det kommende arbejde vil der blive vurderet |ansomhed
og rakkefalge for udbygningen.

Finland: | Finland udarbejdede Hovedstadens Samarbejdsdel egation (SAD) - som bestar af
repraesentanter for staten og lokale myndigheder- i 1998 en plan for hovedstadens trafiksy-
stem. Den omfatter bade fordlag til udbygning af vejnettet og af den kollektive trafik. |
planl aegningsprocessen er opstillet konkrete mal for trafikudviklingen og for arealanven-
delsen. For at sikre at de er konkrete og maelige, har man for en del af mélene ogsa fast-
lagt, hvordan man skal vurdere om de opfyldes.

Planen indeholder desuden en strategi for den fremtidige byudvikling i Helsinkiomradet,
som knyttes sammen med behovet for udbygning af den trafikale infrastruktur.

Sverige: | Stockholm har man for nogle & siden gennemfert en sterre planlaggningsproces
kaldet Dennispaketet, sa der er ogsa her erfaringer med samlede planprocesser. Denne
plan er imidlertid taget af bordet, da der ikke kunne samles politisk flertal for at gennemfa-
re den samlede plan.

Da tramgsen pa vejnettet er en af hovedarsagerne til den politiske interesse for en samlet
trafikplanlaggning, har SIKA udarbejdet en analyse som beskriver udviklingen i traangsien
pa vejnettet i Stockholmsomradet, og mulige tiltag for at mindske den. | rapporten analyse-
res effekten af tre forskellige tiltag: En kombineret udbygning af vejnettet og kollektivtra-
fikken, effekten af at bilisterne betaler de eksterne omkostninger knyttet til biltrafikken, og
effekten af at forbedre den kollektiv trafik.

Anadysen viser, at tramgden pa vejnettet tager til, hvis der ikke iveaksadtes tiltag for at
vende udviklingen. Vejudbygninger og forbedringer af den kollektive trafik vurderes knapt
at kunne halvere traangden i 2010.

Selvom man bruger de samlede svenske vej-investeringer over en 10 ars periode alene i
Stockholm, ville det ikke vaae muligt at |@se treangsel sproblemerne. | rapporten udtrykkes
der tvivl om, at det overhovedet er muligt at bygge sig ud af traengsel sproblemerne.

Der er ogsa gennemfert analyser af kerselsafgifter. Karselsomkostninger svarende til fuld
internalisering af omkostningerne vil stort set fjerne traagselsproblemerne i myldretiden i
2010. Men det kraever karselsafgifter pa op til 8 SEK pr. km, afhaangigt af omrade.
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Kagbenhavn | Kgbenhavn har der i flere omgange vaaret gennemfart en samlet planlaggning
af hovedstadens trafikinvesteringer. Wirtzenudvalget, Tengvadudvalget og senest Niel-
senudvalget er eksempler pa sadanne samlede trafikplaner. Man er imidlertid sjaddent gaet
salangt, at man har fastlagt en samlet plan ogsa for investeringerne.

| 2000 er hovedstadens udviklingsrdd HUR etableret med den hovedopgave, at sate sig
for bordenden ved planlaggningen af bade byudvikling og trafik i hele hovedstadsomradet.

Der er en rakke erfaringer, der kan fremhaeves fra planlaggningen i de @vrige nordiske Ho-
vedstasder:

Der er bade i Oslo og Helsinki, og tidligere ogsa i Stockholm (Dennispaketet) opstillet
et samlet fordag til lasning af de trafikale problemer, der bade prioriterer investerin-
gerne og opstiller en plan for finansiering. | processen opnas ofte en fadles opfattel se af
problemer og lasninger blandt de mange parter, der indgér i planlaggningen. Det er
imidlertid ikke atid nok til at planerne realiseres.

Planerne fra Odo, Helsinki og Stockholm viser, at man opererer med store investerin-
ger i trafikanlagg i hovedstasderne. Planerne i Oslo er pa over 20 mia. DKK over 10-15
ar og i Helsinki paover 13 mia. DKK over 20 &.

| Odlo er investeringernes omfang blevet vaesentligt foraget i forbindelse med en ngjere

vurdering af de enkelte tiltag. Der er sdledes en risiko ved, at lade planlaggningen base-
re pa en usikker analyse af de enkelte anlagg.

Anayserne i Stockholm konkluderer, at det ikke er muligt at bygge sig ud af traeng-
selsproblemerne pa vejnettet. Analysen peger pd, at der er behov for at kombinere
vejudbygning med kerselsafgifter, hvis man vil |@se traangsel sproblemerne.

15



16



2. Summary

The traffic in the capital region is often the subject of debate. The most frequent themes of
the debate are the wishes for investments in new infrastructure and the congestion prob-
lems, the extent of which has been increasing during recent years.

The establishment of HUR (development council for the capital area) with the overall re-
sponsibility for planning in the region, and particularly a responsibility for coherent traffic
planning, has made the debate concerning traffic in the capital region even more topical.

In other words the aim of the report is to show the variations in traffic development in the
capital region which can be obtained by pursuing distinctly different traffic policies. An
illustration of the effect of collecting a number of initiatives into various traffic political
strategies may contribute to a debate about the goals you wish to achieve or the direction in
which you wish to move the traffic situation. In the opinion of the Danish Transport Coun+
cil, this debate will be more relevant than the debate about individual investments in infra-
structure and individual aspects of the transport policy.

In order to illustrate this "range of aternatives'’, a number of smple calculations have been
made. By grouping a number of initiatives in the traffic debate in different ways, four sce-
narios for a future traffic policy have been created. The effects on traffic have been set up
by means of a traffic model, and the results should be read with the reservations which
should always be applied to model calculations. A relative comparison of different alterna-
tivesis, however, an area where traffic models have some strength.

The four scenarios are identica in relation to the overall premises for the devel opment.
The factors economic development, building activity and car ownership are identical in the
four scenarios and have been defined in a basic scenario. The four scenarios differ only re-
garding the traffic policy pursued during the period leading up to the future scenarios de-
scribed. The four scenarios have different main strategies:

Individual traffic: The scenario aims at providing improved conditions for car traffic. The
motorway network is expanded and additional parking facilities in central Copenhagen are
provided

Public as well as individual — without road duties: The citizens should be given a choice
between public and individua traffic. There is no politica preference for one type of
transport as opposed to the others.

Public aswell asindividual —with road duties: Car traffic should be given good conditions
where public transport is scarce. On the other hand, road duties are imposed on car traffic
towards the city centre where public transport is good.

Public transport: Public transport should cover as much of the transport need as possible.
Road duties and other limitations to car traffic are introduced. At the same time public
transport is expanded heavily.
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BASIC INDIVIDUAL PUBLIC ASWELL AS | PUBLICASWELL AS | PUBLIC
TRAFFIC INDIVIDUAL INDIVIDUAL TRANSPORT
TRAFFIC - WITHOUT | TRAFFIC —WITH
ROAD DUTIES ROAD DUTIES
Harbour tunnel. Harbour tunnel. ;
New roads Connecting road Connecting road Hﬁ:%(-)ur tunnel - city
(Tvaave) as (Tveave) asan
motorway. expressway. Two-lane connecting
Frederikssund Frederikssund road.
motorway all theway | motorway to
to Frederikssund. connecting road
(Tvaave).
Road expansions Ring road. Kgge Bugt, | Ring road. Kgge Bugt | Ring road, -
Holbak, Hillered and| motorway. Ring 4.
Helsinger motorways.
New publiclines | Twotracksto Strain to Roskilde, | Strain to Roskilde, | Metroring with
Frederikssund tramin Ring 3. Two S-busses in their| Connectionto
Ringbanen, the own track. Valby and Husum.
Metro. Tramsin Ring 3
and 4. Bussesin
their own track.
Expansion of Fifth track | Fifth track | Fifthtrack
collective Vigerdev - Hgje| Vigarsev - Hge| Vigerdev-Hgje
connections Téstrup. Téstrup. Téstrup.
Road duties At approach roads General road duties
Parking 17,000 new P-places, | 10,000 P-places, P-duty increased by | Duties doubled to
inner city inner city 50%. P-duty in 15 kr./hour in inner
suburban and city, suburban and
regional centresand | regional centres.
inner city.
her initiatives- Speed limit on Redut_:tion of roaq _ Redugtion of rpad
(?etr er initiatives motorways increased capacity. Speed limits| capacity. Traffic
to 120 km/h. 100/40/20/ km/h. reorganisation in
Traffic reorganisation | inner city. Speed
ininner city. 1imits 90/30/20
km/h.
Other initiatives— | New S-trainsand Better terminals, Better terminals, Better terminals,
publiclines new Sound trains. improved access for | improved access improved access
busses (10%). (25%) for busses (35%).
Frequency increased Frequency
by 25%for Strains | jncreased by 25%
and regional trains. in S-trains and
regional trains.
Investmentsin
public transport, - 71 18.7 30.1
billion Danish
kroner
e ents 17.6 11.1 6.4 2.3

individual traffic,
billion Danish
kroner
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The basic scenario

A basic scenario has been defined in which the already adopted investments have been im-
plemented whereas no new decisions have been made. This analysis has been carried out
before the introduction of the Government's traffic investment plan in January 2001. Con-
sequently, the investments included in the investment plan have not been included in the
basic scenario.

The scenario is not a prognosis for a specific year, but rather a traffic situation which can
be expected within 10 — 15 years, a.0. depending on the economic development during the
period in question. In the basic scenario, car ownership has increased, and changes in
number of citizens and employment are in accordance with the official expectations over a
10-year period. As a result, the amount of traffic has increased, and so have the congestion
problems in the roads.

The scenarios do not include any assessment of the importance of the development of more
environmentally friendly vehicles. Only the importance of traffic political measures on en-
vironmental pollution in a situation where the emission from the vehicles remains un
changed has been assessed.

On the basis of this basic scenario, four scenarios have been defined in which only traffic
policy differs. Consequently, these scenarios do not describe different futures, but a fixed
future with different traffic policies.

Individual traffic

In the individua traffic scenario, the strategy is consistently to further the passability for
cars on the important roads. This strategy leads to shorter travel times and limits the con-
gestion problems on the motorways. Public traffic faces unchanged conditions and some-
what fewer passengers.

In the individual traffic scenario, al motorways will be enlarged so that no capacity prob-
lems will remain. Furthermore, additional parking facilities are created in central Copen-
hagen. The total investments in this scenario will be just below DKK 18 bn. In this sce-
nario, the passenger traffic by car will increase by just below 10%, whereas public trans-
port will see afall of just below 5%. The increase in car traffic will almost be limited to the
motorways. A harbour tunnel and an expansion of the ring road to 8-10 lanes will lead to
an efficient ring around Copenhagen and relieve the pressure on a number of roads in Co-
penhagen. The congestion problems will be smaller than in the basic scenario, as this sce-
nario will not see any congestion on the motorways, and the congestion in the city roads
will see a minor reduction. Travelling times, particularly for the long trips where motor-
ways are used, will fall both as a consequence of the increased capacity and because the
speed limit on motorways is increased to 120 km/h.

The conditions for the collective transport are not affected, but the extent of public trars-
port will fall dightly in the entire region because of the changed competitive conditions.
The effect on the environment will be adversely affected in this scenario. The CO, emis-
sion is 9% above that of the basic scenario.

Public transport as well as car traffic —without road duties

This scenario illustrates a strategy which is not clearly aimed at one traffic political goal,
but gives alittle to everybody, geographicaly as well as with regard to means of transport.
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In this scenario, the total investments are DKK 18 hillion, but the investments will lead to
only a limited change to the total amount of transport and to the balance between the
means of transport. However, there are a number of changes to the choice of route and
consequently to the traffic load in different areas.

In this scenario, the roads are expanded considerably more modestly than in the individual
traffic scenario. The motorways with the largest congestion problems are enlarged, i.e. the
ring road, ring four, and the Kage Bugt motorway. Parts of the other motorways are aso
expanded. A harbour tunnel is build, the connecting road, the so-called Tvaavej, from
Greve to Maav, and the Frederikssund motorway from there to the ring road. Additional
parking places are established in the city centre, but not as many as in the car scenario.
New public transport investments are S-trains to Roskilde, track 5 Vigerslev - Hgje Tastrup
and trams in Ring 3. Finally, the terminals will be improved so that changing will be
easier. HT's basic bus network is modernised, and the passability for busses increased.

The total investments necessary to realise the above are estimated at DKK 18 bn of which
11 bn will be spent on car traffic and 7 bn on public transport.

In this scenario, the traffic situation is almost the same as in the basic scenario. Car traffic
will increase by 2%, and public transport by 3%. Car traffic in the central parts of Copen-
hagen will fall, but increase in the county of Copenhagen as such. This effect is caused
primarily by the new ring of motorways around the central parts of Copenhagen. The con-
gestion problems on the motorways will be halved compared with the basic scenario, but
on the other roads in town areas there will be — less extensive — congestion problems.

Public transport will be expanded, which will lead to a dightly larger amount of passen-
gers, particularly in the three counties. There will be no major new investments in public
infrastructure in the central municipalities.

Travelling times will be reduced dlightly for the long trips across the region. Where the
roads are not expanded, travelling times will increase as a consequence of increased con-
gestion.

Public transport as well as car traffic —with road duties

This scenario follows from a strategy to strengthen the different types of transport where
they have their relative advantages. Besides, the price mechanism is used to secure transfer
from car to public transport where public transport is a good alternative to the car.

In this scenario the roads are only expanded in the ring connections where public transport
isweak. The ring road and ring four are expanded and both a harbour tunnel and the con-
necting road, the so-called Tvaave, are established. In Copenhagen and Frederiksberg the
road capacity is reduced to make the city centre more peaceful, and parking duties are in-
creased by 50%. Parking duties are introduced in suburbs, towns and the inner city. Road
duties are established on the access roads to Copenhagen, so that it will cost an additional
DKK 12 to go by car from the periphery of the county of Copenhagen to the city centre.
This means that the total transport costs will increase by 30% for a trip from Hillered to
Copenhagen. Public transport is expanded by S-trains to Roskilde and a fifth track between
Hgje Tastrup and Vigerslev. Furthermore, the frequency of S-trains and regional trains will
be increased. Four new tram lines is established, one in Copenhagen, two from the munici-
pality of Copenhagen to the county of Copenhagen, and one in ring 3. Besides, S-busses
are established in their own track and the passability of the busses and the terminals are
improved.
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The total investments in this scenario are DKK 25 bn. Some 6 bn for road traffic and just
below 19 bn for public transport. However, revenue will increase by some DKK 2 bn from
road duties and parking. If investments are to be repaid through the increased revenue, this
will take about 20 years at an interest rate of 6%.

In this scenario, car traffic will fall by 12%. Primarily in the central municipalities, where
the access by car has become more expensive and poorer, but car traffic will also fal gen
erally as a consequence of the road duties. Public transport will increase by 19% in the cor-
responding areas, so that there will only be a limited fall in the total amount of traffic. The
share of public transport (passenger km motorised traffic) increases from some 45% in
2000 to about 60% in the central municipalities — except Amager. The overall increase in
the share covered by public transport will be from 30% to 36% between he basic situation
and this scenario.

Congestion problems will be at the level of the year 2000, but travelling times by car will
increase because of speed limits. This scenario will, other things being equal, lead to n-
creased car traffic in the ring connections where car traffic will be given better conditions,
but at the same time there is an overal fal in car traffic because of road duties and other
limitations to the speed of cars.

Public transport

In this scenario, heavy investments are made in public transport, and road duties are intro-
duced. Thiswill lead to a mgjor transfer of transport from cars to public transport. The total
amount of traffic will be reduced by 5% and the number of trips for example to the inner
city will fall by 6%. This is a very expensive strategy which will lead to a change in the
balance among the means of transport in the central area of Copenhagen.

The public transport scenario uses the entire range of methods to attach as much impor-
tance to public transport as possible. No capacity expansions on the roads are carried out,
but general road duties are introduced on all roads. The road duties will add 33-50% to the
costs of going by car. This means that the price of atrip from central Copenhagen to Hil-
lerad will increase by DKK 13. Furthermore, speed limits are introduced for the road traf-
fic. Road and parking capacity will generally be reduced in the central areas, both to make
these areas more quiet and to make room for public transport in the streets.

At the same time, public transport is expanded heavily by means of a new metro ring in the
city centre with two connections to the county of Copenhagen. Trams are established in
ring three and ring four together with a network of S-busses with their own track which
will take passengers to S-trains and metro. The frequency of the public transport network is
increased, terminals improved, and the passability of the busses increased.

The total investments in this scenario will amount to DKK 32 bn, and road duties and
parking will increase revenue by DKK 3.6 bn per year. It will take about 15 years to pay
back the investments through the increased revenue at an interest rate of 6%.

This scenario includes a heavy transfer of traffic from cars to public transport. The share of
public transport will now be 44%, and public transport will increase by 40%. Car traffic
will fall in the entire region by about 25%, and in the municipality and county of Copenha-
gen it will be halved.

Congestion problems will be less important than in year 2000, but will still exist in some
2% of the roads. Environmental problems will decrease, and the CO, emissions will fall by
9%.
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Travelling times will increase for cars because of the speed limits. The increases will be of
about 10%. At the same time travelling times within public transport will fall because of
improved passability and new infrastructure. However, public transport will only be as
quick as the car in few travelling situations. Even with this extreme focus on public trars-
port, it cannot compete with the car as far as travelling time is concerned.

The effects of the measures

Looking across the scenarios we can see the effects of the different measures in the model
calculations.

Road duties have a major effect both on car traffic, which is reduced heavily, and on public
transport which gets improved competitive power. The fall in car traffic is twice as large
measured in number of trips as the concurrent increase in public transport.

The expansion of the roads leads to increased car traffic and less public transport. The im-
proved passability in the roads rub off on public transport, but measured in number of trips,
the increase in car traffic is almost twice as large as the fall in public transport.

Similarly, investments in new public transport lead to an increase in public transport
whereas car traffic will fall. The fall in car traffic corresponds to about one third of the in-
crease in public transport.

Consequently it is obvious that if you want to strengthen one type of transport through the
transport policy, it will aways to some extent be at the expense of the other. However,
public transport loses more when the possibilities for cars are improved than the other way
around. This means that you have to aim directly at the effect you are looking for. You
have to improve the conditions for car traffic, if you wish to increase car traffic, or limit
the passability of cars if your aim is to reduce car traffic. Influencing car traffic only by
adjusting public transport has arelatively small effect.

Another essential conclusion is that expanding the infrastructure seems to be a method
with limited effect. Of course there is a major effect on the traffic in the area which is ex-
panded, but this effect is very local. An increase in travelling time in one route means rela-
tively little to the total travelling time. In public transport, the time spent walking and
waiting will often amount to such a large part of the total travelling time, that even hard-
some improvements to the driving time will not have any major effect on the total travel-
ling time. Efforts to reduce time spent waiting and walking may in some cases be more -
ficient methods of reducing the overall travelling time.

Similar characteristics apply to road traffic. In this area, parking facilities and the part of
the trip in streets in city areas with speed limits may have great influence on the total trav-
elling time. Therefore expansions of motorways will primarily affect the long trips.

It is important to see the analyses as relatively rough calculations. The mechanics in main-
taining the position of housing and workplaces and the number of cars, and only making
radical changes to the transport policy measures, can only be used as illustrative assess-
ments. In case of real changes to the price of going by car or to the passability, this will of
course affect the number of cars and the location of housing and jobs. Such effects have
not been included in the analysis.

Furthermore, it is important to look at the effects within the time perspective of the analy-
sis. A heavy expansion of the infrastructure may lead to a situation with surplus capacity
on the roads.
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If traffic continues to increase, this free capacity will be filled by the traffic increase and
new congestion problems must be expected, only at a level with even more traffic.

The conclusions to be made from the analysis of the scenarios for Copenhagen are as fol-
lows:

Even extensive use of financial and other radica measures and investments will only

have minor influence on the total traffic pattern. The outlined scenarios show variations
in the total transport work of 5% below and above the basic situation.

However, the scenarios show the possibility of quite considerable shifts between public
and individual means of transport. The share of public transport in the entire region
varies from 27% of the total transport work in the scenario which benefits car traffic
only, to 44% in the scenario which benefits public transport only.

The establishment of new infrastructure has a major effect on the traffic pattern in the
immediate neighbourhood, but an overall strategy is necessary if you wish to change
the traffic pattern in large parts of the region.

Extensive expansion of the motorways means that car drivers get shorter travelling
times and that car traffic is concentrated on these superior roads. This creates a basis
for making other parts of the road network more quiet. However, heavy expansion of
the motorways also lead to an increase of just below 10% in the total car traffic.

Investments in public transport provide improved services for the travellers and lead to
more customers in public transport. However, investments in public transport are much
more expensive than investments in roads.

The environmental impact measured as CO, emission is highest in the scenarios domi-
nated by car traffic. Even pronounced increases in public transport do not change this
picture. The CO, emission varies from 7% to 15% below the level of the basic sce-
nario.

Average travelling times in the region are only dightly affected in the scenarios.
Changes of 10% - i.e. 2 minutes saved on a 20 minute trip — is the normal picture. The
reason is that most trips include driving on many types of road and the use of severa
means of transport, and improvements to this part of the trip will consequently only
have a limited effect on the total travelling time.

Congestion problems on the roads must be expected to increase more than twice com:
pared with the basic scenario. In all scenarios the congestion is reduced, but only the
scenarios with road duties result in a reduction in congestion problems compared with
the year 2000.

Even large investments in public transport (DKK 25 bn) will only in few areas mean
that public transport will become as quick as the car. In by far the majority of contexts,
the car will be 20-30% quicker, even if drastic speed limits are introduced for car traf-
fic.

If you wish to change the balance between public transport and car traffic so that the
market share of car traffic falls, mgjor disadvantages must be imposed on car traffic.
This may be done through higher prices, increased congestion problems, or a regulation
of a.0. parking facilities and speed.
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Nordic experience with planning capital traffic

Traditions regarding traffic strategies for the capitals in the Nordic countries differ. Nor-
way, Sweden and Finland have varying experience with preparing total package solutions
including both a number of investments and the financing of such investments. However, a
number of political and organisational circumstances mean that these plans cannot just be
implemented as they are adopted. However, it is believed that the other Nordic capitas
have a stronger tradition for a conclusive traffic planning, and therefore the following de-
scribes some experience from these countries.

Norway: In Norway, Stortinget adopted a plan in 1988 for the expansion of the road net-
work in Odlo to be financed by road duty (Oslo package 1). It was assumed that the im-
proved road capacity would not induce people who used public transport to start using their
own cars. Experience shows, however, that car traffic into the municipality of Odo has in-
creased by 40% since 1988, whereas there has been a stagnation in public transport.

Therefore, a new plan was presented in 1997 for an expansion of public transport in Oslo
and the Akershus region (Odlo package 2). This plan includes a large number of invest-
ments in public transport and contains a plan for financing based on increased road duty,
increased prices for public transport, and a hastening of state investments.

After the preparation of the plan, the individual investments were reassessed leading to a
considerable increase in the costs of the total plan. The result was that it is not possible to
finance all investments. Therefore an assessment is now being made of the costs and prof-
itability of the individual projects. In the future work, profitability and the sequence for the
expansion will be assessed.

Finland: In Finland Hovedstadens Samarbejdsdelegation (SAD) — consisting of represen
tatives of the state and local authorities — prepared a plan for the capital's traffic system in
1998. The plan includes both a proposa for an expansion of the road network and of the
public transport. During the planning process, concrete aims for the traffic development
and the utilisation of the areas were set up. To make sure that they are concrete and can be
measured, rules have been laid down — for some of the aims — as to how to assess whether
they are met. In other areas, measures to be initiated have been described specifically.

Furthermore, the plan includes a strategy for the future development in the Helsinki area
which will be connected to the need for expanding the traffic infrastructure.

Sweden: In Stockholm a major planning process, caled Dennispaketet, was implemented
some years ago, so aso in Sweden we find experience with total planning processes. How-
ever, this plan has been abolished, because it was impossible to achieve a political mgjority
for the implementation of the entire plan.

Congestion on the roads is one of the main reasons for the political interest in overall traf-
fic planning, and therefore a Swedish report by SIKA is mentioned which describes the
development in the congestion on the roads in the Stockholm area and possible initiatives
to reduce it. The report analyses the effect of three different initiatives: A combined expan-
sion of the roads and the public transport, the effect of the car drivers paying the external
costs of the car traffic, and the effect of improving public transport.
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Furthermore, the report includes an analysis of the reasons for the heavy increase in traffic
in Stockholm from 1970 to 1990. Thus, thisis an analysis which forms part of the basis for
the further planning in Stockholm, and not an actual political plan.

The analysis shows that the congestion on the roads will increase if no measures are initi-
ated to turn around this development. Road expansions and improvements of public trans-
port are thought hardly to be able to halve the congestion in 2010. Even if all Swedish road
investments over a 10-year period were spent in Stockholm alone, it would not be possible
to solve the congestion problems. The report expresses doubt whether it will be possible to
solve the congestion problems just through building activities.

Analyses of road duties have also been made. Transport costs corresponding to full inter-
nalisation of costs will largely do away with congestion problems during rush hours in
2010. However, this demands road duties of up to SEK 8 per km, depending on the area in
question.

Copenhagen: In Copenhagen, an overall planning of the capital’s traffic investments has
been implemented severa times. The Wirtzen Committee, the Tengvad Committee and,
most recently, the Nielsen Committee are examples of such overal traffic plans. However,
these committees have rarely got so far as to set up atota plan, including the investments.

In 2000 HUR (the capital development council) was set up with the main task of presiding
over the planning of both town development and traffic in the entire capital area.

Experience which can be emphasised from the planning in the other Nordic capitals n-
cludes the following:

Both in Oslo and Helsinki, and previoudly also in Stockholm (Dennispaketet) a total
proposal has been set up for a solution to traffic problems, giving priority to invest-
ments and setting up a plan for financing. During the process, a common opinion of
problems and solutions are often established among the many parties to such planning.
However, this does not always mean that the plans are realised.

Plans from Odo, Helsinki and Stockholm show that there is a need for large invest-

ments in traffic plants in the capitals. The plans in Oslo amount to more than DKK 20
bn, and in Helsinki to more than DKK 13 bn over athree-year period.

In Odlo, the extent of the investments has been increased considerably in connection
with a close assessment of the individual initiatives. Thus there is a risk involved in
basing your planning on an uncertain analysis of the individual measures.

Analyses in Stockholm show that it is not possible to solve the congestion problems on
the roads through building. The analysis points at a need to combine road expansion
with road duties, if the aim is to solve the congestion problems.
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3. Scenarierne

For at illustrere forskellige mulige trafikale udviklinger i hovedstadsomradet, er der qo-
stillet é&t Basis scenarie og fire scenarier for udviklingen. Scenarierne beskriver en situation
efter radikalt forskellige trafikpolitiske satsninger. Scenarierne skal illustrere spaandvidden
af at fere markant forskellig trafikpolitik i den ene eller den anden retning. Det er sigtet
med de valgte scenarier at vise yderpunkter af en fremtidig trafiksituation. De enkelte sce-
narier skal derfor ikke opfattes som resultater af en ngdvendigvis realistisk trafikpolitik.

Scenarierne har ale det samme grundlag med hensyn til den generelle samfundsmaessige
udvikling. Der er sdledes ikke tale om scenarier, der beskriver helt forskellige verdenshil -
leder. Der er tale om en fast fremtid i politisk og gkonomisk forstand, hvor der aene er
gennemfart forskellig trafikpolitik.

Scenarierne er beskrevet i en fremtid, hvor infrastrukturen er taget i brug og hvor der ikke
er taget nye initiativer. Der er derfor ikke vurderet overgangssituationer, hvor infrastruktu-
rinvesteringer og andre styringsmidler ikke er fuldt implementeret.

Der praesenteres i denne rapport overordnede regnestykker, der alene beskriver de direkte
effekter pa trafikken af ny infrastruktur og andre trafikpolitiske tiltag. Hvis prisen pa trars-
port stiger vaesentligt, eller tilgaangeligheden til saalige omréder forbedres betydeligt, vil
det naturligvis pa laengere sigt pavirke bade antallet af biler samt lokalisering af boliger og
virksomheder. Denne effekt af de opstillede scenarier er ikke medtaget i vurderingerne.

De muligheder som nye og mere miljavenlige teknologier giver behandles ikke i scenarier-
ne. N& der gennemfagres sammenligninger af, hvad de opstillede scenariers betyder for
miljgbelastningen, vil vi derfor alene beskrive de forskelle, der vil opsta som felge af de
trafikale eandringer. Kgretgjsteknologien vil veare den samme i ale scenarier og vil derfor
ikke give anledning til forskelle i CO, uddip mellem scenarierne.

Tilsvarende vil scenarierne ikke behandle en raskke af de sdkaldt blede virkemidler som
delebiler, samkarsel, Parker-og-Rejs ordninger m.v. Arsagen er, at man ikke med den an-
vendte model kan beregne de trafikale effekter af sadanne ordninger. Det er imidlertid op-
lagt, at de vil udgere relevante initiativer, saxligt i de scenarier hvor der introduceres ker-
selsafgifter.

Det er alene biltrafik og den kollektive trafiks vilkar der vurderes. Pavirkningen af gang og
cykeltrafik inddrages ikke, da den model der anvendes ikke kan handtere disse transport-
former. Det er klart, at de tiltag der beskrives i scenarierne redlt vil pavirke cykel og gang
trafik. |1 scenariet, hvor den kollektive trafik udbygges, vil cykeltrafikken have en tendens
til at falde som felge af det bedre udbud af kollektiv trafik. Omvendt vil begraansningen af
biltrafikken i det samme scenarie at andet lige fare til en stigning i cykeltrafikken.

De trafikpolitiske virkemidler, der er anvendt i scenarierne, er primaat investeringer i ny
infrastruktur og aendringer i prisen pa transport. Desuden er anvendt for eksempel parke-
ringspolitik og hastighedsaendringer til reguleringer af trafikken i saalige omréder. Det er
sdledes ikke intentionen at analysere pa grundlasggende amndringer af transportbehovet
gennem den fysiske planlasgning eller generelle andringer af skatter og afgifter, selv om
disse faktorer meget vel kunne have stor indflydelse pa transportomfang og valg af trars-
portmiddel.

Scenarierne beskriver andringer i trafikstrammene i hovedstadsomradet, som felge af for-
skellige reguleringer og investeringer i trafiknettet. Der beskrives aandringer i trafikmen-
strene i starre omrader og hovedkorridorer.
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For hvert scenarie analyseres summen af de konkrete projekter som en samlet politik. Det
er sdledes ikke set pa den isolerede effekt af de enkelte projekter, der indgar i scenarierne.

De trafikale effekter af scenarierne er vurderet ved hjadp af en trafikmodel. Trafikmodeller
er et usikkert vaaktg til at lave prognoser for trafikken, men er et udmaaket vaaktg til at
vurdere aternativer. Resultaterne af modelberegningerne skal derfor pa ingen made ke-
tragtes som et bud pd, hvordan trafiksituationen vil se ud i fremtiden, men alene give et
bud paforskellenei de skitserede trafiksituationer.

Det er grundlaaggende den sakaldte Hovedstadsmodel (HTM-modellen) der er anvendt til
beregningerne. Der er gennemfart en ragkke tilpasninger og forenklinger af den made, man
beskriver input til modellen, og den méade resultaterne praesenteres pa Sigtet med disse
andringer har vaget at gere det enklere at operere pa modellen. Til gengadd ma man ac-
ceptere, at man ikke kan fortolke resultaterne i detaljer. Det er derfor ikke muligt med den
anvendte model at sige noget om, hvordan trafikken pa enkelt gader vil udvikle sig, eller se
effekter af saalige lokale vilkar.

Hovedstadsmodellen er en simultan trafikmodel, hvor turgenerationen, turmd og trans-
portmiddelvalg beregnes i en samlet beregning. Modellen beregner trafikken i myldretiden
(kl. 7-9) og opskriver pa den baggrund til hele dagnet. Der indgar kapacitetsbegrasnsninger
pa venettet som reduktion af hastigheder, men disse indgar ikke i banenettet.

Modellen blev udviklet i forbindelse med Wirtzenudvalgets arbejde og er senere videre-
udviklet og anvendt til en rakke trafikanalyser i hovedstaden. | modellen er regionen qo-
delt i 280 modelzoner og knap 4000 strakninger. Beregningen af de trafikale effekter af
scenarierne gennemferes pa denne detaljeringsgrad, men i prassentationen af resultater, sa
vel som i input af modelparametre, anvendes et mindre detaljeret niveau. Der er defineret
10 storzoner, og resultaterne beskriver alene trafikstremme mellem disse storzoner.

Der er udviklet software, der pa en enkel méde kan kode input, s laange det drejer sig om
relativt grove aandringer i nettet indenfor hver af de 10 storzoner. Venettet kan for for-
skellige vejtyper andres med hensyn hastigheder og kapacitet, og i det kollektive net kan
andringer i frekvens og hastighed for forskellige karetgjstyper indlasgges. Nye veje og nye
kollektivlinier inlaagges pa traditiond vis.

Modellen er desuden udvidet sa den kan indregne effekten af karselsafgifter, bade som en
km baseret afgift og som et system af betalingsringe. Desuden kan konsekvensen af et aat
dret parkeringsudbud inddrages som aandringer i sggetid efter parkeringsplads. En neamere
beskrivelse af modellen kan sesi bilag 2.

De scenarier der beskrives er falgende:

Basis; Her beskrives den trafikale situation, hvis man s at sige stopper trafikinvesteringer
og reguleringer i ar 2000. Da analyserne er gennemfart far regeringens trafikinvesterings-
plan var offentliggjort, er de investeringer der findes i denne plan ikke med i basi sscenari-
et.

Trafikudviklingen beregnes i modellen ud fra de officielle fremskrivninger af befolk-
ningstal og arbejdspladser fra Hovedstadens Statistik Kontor i 2015. Bilejerskabet er fad-
lagt i modellen og svarer til Vedirektoratets forventninger til udviklingen i bilgjerskabet i
regionen.
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Individuel trafik: Her beskrives en situation, hvor de begyndende traangsel sproblemer sa-
ges afhjulpet ved at give starre fremkommelighed for biltrafikken. De overordnede motor-
veje og motortrafikveje udvides, sa vejnettet opfylder efterspargsien, og der etableres star-
re parkeringskapacitet i centralkommunerne. | dette scenarie sker der ikke nogen udbyg-
ning af den kollektive trafik.

Bade kollektiv og individuel trafik - uden kerselsafgifter: Scenariet beskriver en situation,
hvor man bade udbygger den kollektive trafik og udvider vejnettet, der hvor treangsel spro-
blemerne er starst. Ideen er, at der skal vaae gode muligheder for bade den individuelle og
den kollektive trafik, si den enkelte borger kan vadge den transportform der passer ved-
kommende.

Béade kollektiv og individuel trafik - med kerselsafgifter: | dette scenarie er det intentionen
a styrke brugen af den kollektive trafik, hvor den har sin styrke, og samtidig give bhiltra-
fikken gode vilkdr de steder, hvor den kollektive trafik er et ringe alternativ til bilen. Sce-
nariet beskriver en situation hvor der indfares kerselsafgifter for biltrafikken pa de radiale
indfaldsveje mod Kabenhavn. Vejkapaciteten udbygges i ringforbindelserne, og der indfe-
res ikke kaerselsafgifter for biltrafikken pa disse veje. Den kollektive trafik udbygges ogsa i
scenariet.

Kollektivtrafik: Scenariet beskriver en situation, hvor der satses fuldt pa den kollektive tra-
fik. Der sker en kraftig udbygning af den kollektive trafik, og der indfares karselsafgifter
og hgjere parkeringsafgifter for biltrafikken, sdledes at den kollektive trafik bliver et mere
attraktivt valg for flere borgere.

| det falgende beskrives de enkelte scenarier. Der gives en mere detaljeret beskrivelse af
Investeringer og andre tiltag. Derefter beskrives trafiksituationen i de enkelte scenarier.

Der naevnes i nogle sammenhaange andelen af kollektiv trafik. Den er beregnet som per-
sontransportarbejdet med kollektiv trafik i forhold til det samlede persontransportarbejde.
Denne kollektive trafikandel kan derfor ikke sammenlignes med for eksempel de mal sat-
ninger, der fremgar af Kollektiv trafikplan for hovedstaden, hvor udgangspunktet er antal-
let af ture.

Endvidere beskrives udviklingen i traangselsproblemerne. Det er den andel af vejnettet,
hvor trafikmaangden overstiger 90% af den teoretiske kapacitet, der er baggrunden for vur-
deringerne. Det er ikke det samme traangsel shegreb man bruger for eksempel i Vejdirekto-
ratet. Det er vanskeligt at modellere traangsel sproblemer i en overordnet trafikmodel, da de
opstér over korte tidsrum og hyppigt haanger sammen med uventede haandelser i trafikken,
som modellen ikke inddrager. | modellen vurderes den gennemsnitlige afviklingshastighed
i myldretiden ud fra forholdet mellem den teoretiske kapacitet og trafikmaangde. Man ma
sige, a modellen der er anvendt til beregningerne - ligesom i gvrigt andre tilsvarende no-
deller - ikke er velegnet til at beskrive hverken omfanget eller effekterne af de ggede
traangselsproblemer. Det er derfor alene en indikator, der kan bruges til at sammenligne
mellem scenarierne.

3.1 Basisscenariet

| basisscenariet er forudsat, at trafikken udvikler sig efter Hovedstadens Statistik kontors
officielle fremskrivning af befolkning og byudvikling i regionen. Trafikkens omfang og
bilgerskabet vil desuden afhaenge af den gkonomiske udvikling, og bilegerskabet falger
Vedirektoratets forventninger til udviklingen.
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Det er forudsat, at en rakke allerede vedtagne infrastrukturanlaeg er etableret. De infra-
struktur investeringer der findes i regeringens investeringsplan fra januar i & er ikke med i
scenariet, da beregningerne var gennemfart inden denne plan var kendt.

Detiltag, der er gennemfart i basisscerariet, er falgende:

- Fuld udbygning af Metroen (Vanlgse — @restad/|ufthavnen)
- Ringbanen (Ny Ellebjergve) — Hellerup)

- Dobbeltspor Ballerup - Frederikssund

- Nye S-tog og nye @resundstog

- @restaden forventes at vage halvt udbygget.

| basisscenariet er saledes ikke forudsat, at der tages bedutninger om nye infrastrukturan-
laeg, andre nye investeringer eller ny regulering af trafikken. Basisscenariet tegner derfor
ikke et realistisk billede af situationen i et givent &. Man kan snarere opfatte basi sscenariet
som en fast baggrund, at holde de gvrige scenarier op imod. Denne trafiksituation er basis
for ale scenarier. Der er ikke tale om en prognose for et specifikt arstal, men en trafiksitu-
ation som kan forventes om ca. 10 &. Om situationen nds i ar 2005 eller ar 2015 vil imid-
lertid primaat afhaenge af, om den gkonomiske vakst fortsadter pa samme niveau som i de
seneste ar, og om byomdannelsen i Kgbenhavn udvikler sig i felge de aktuelle planer eler i
hgjere grad felger en trend fra begyndelsen af 90'erne. Det vil desuden vage ganske afge-
rende, hvordan benzinpriserne udvikler sig. Hvis raoliepriserne falder til niveauet fra midt i
90'erne, Vil hiltrafikken vokse hurtigere, end hvis det hgje niveau fra foraret 2000 fasthol-
des.

Trafiksituationen i basisscenariet

Der forventes at ske en samlet vakst i det samlede transportarbejde pa knap 20% fra situe-
tionen i & 2000 til basisscenariet. Vaksten er begrundet i forventningen om stigende ako-
nomisk velfaad, men er ogsa en felge af udbygningen af trafiksystemet og den fysiske w-
vikling i regionen. Det mest markante element i denne udvikling er, at @restaden vil veae
halvt udbygget og hele metrosystemet fungerer. Der er en vakst i biltrafikken pa knap
20%, som er et resultat af to modsatte tendenser. Vaksten er begrundet i aget bilegjerskab
og stigende befolkning i regionen. Som modgaende tendens vil et lille fald i antallet og
amndringer i lokaliseringen af arbejdspladser, sammen med traangselsproblemerne pa det
overordnede vejnet i myldretiden, fare til at begraanse vaksten i biltrafikken. Udbygningen
af den kollektive trafik vil fare til et ganske begramnset fald i biltrafikken.

Den kollektive trafik stiger ogsa knap 20% fra & 2000 til basisscenariet. Vaksten skyldes
udbygningen af infrastrukturen og den generelle udvikling i befolkningstallet. Det er seer-
ligt udbygningen af metroen, der har effekt. Endvidere viser modellen, at traengsel spro-
blemerne pa vejene vil fare til en paa stigning i den kollektive trafik. Det ggede bilejer-
skab vil sammen med aandringerne pa arbejdspladsomradet medvirke til at reducere vaek-
sten i den kollektive trafik.

| fremskrivningen indgdr ogsa en forventning om, at de generelle tendenser i trafikudvik-
lingen fortsadter. Det indebager, at der fortsat vil ske en stigning i turlaangden, og en mere
moderat stigning i antallet af ture. Den samlede vakst i trafikken ligger lidt under de for-
ventninger, der er beskrevet for Hovedstadsregionen i Trafikministeriet og de 5 enheders
udvalgsarbejde: "Grundlag for trafik og miljgplan for hovedstadsomradet”.
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Basis

Det er imidlertid ikke fremskrivningen til en basissituation, der er det vassentlige element i
arbejdet med scenarierne.

Den starste vakst i transportarbejdet med bil forventes at ske i Roskilde og Frederiksborg
amter. Her vil vaksten vaae over 20%, mens den i centralkommunerne forventes at vage
pa knap 10%. Den stakeste vakst i den kollektive trafik er godt 20% og ses i central-
kommunerne, hvor metro og ringbanen vil give et sterre kollektivt trafikudbud i omrader,
der tidligere har vaaet darligt forsynet med kollektiv trafik. Ogsa etableringen af dobbelt-
sporet pa S-banen til Frederikssund vil fa effekt, men samlet set vil vaksten i yderamterne
vage pa 10%.
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Effekten af basisscenariet kan ogsa aflasses i andelen af trafikken, der afvikles kollektivt.
Amager skiller sig klart ud med stigninger pa ca. 10 procentpoints, som fglge af metroen,
men hele omrédet i centralkommunerne vil i basisscenariet have en hgjere andel af den
kollektive trafik end i 2000.

Derimod vil andelen af transportarbejdet, der tilbagelaagges med kollektiv trafik, falde en
smule i Kgbenhavns Amt udenfor Amager og i de to yderamter.

Traangsel sproblemerne pa vejnettet i myldretiden vil vaae starre. Det viser sig ved lavere
hastigheder pa vejnettet. Det er imidlertid vanskeligt konkret at beskrive udviklingen i
traangsel sproblemerne, da de som naevnt opstar i relativt korte perioder. Den gennemsnitli-
ge hastighed i myldretiden falder imidlertid med ca. 10-15% pa indfaldsvejene til Kaben-
havn og ringforbindelserne. Der er indikationer af, at der vil opsta ggede traangsel sproble-
mer, saaligt pa Motorringvejens nordlige del, pa indfaldsvejene i Kgbenhavns kommune
og pa adgangsvejene til Amager.

3.2 Scenarie 1: Individud trafik

Den strategi der dominerer i dette scenarie er at give biltrafikken bedre fremkommelighed.
Det betyder, at det overordnede vejnet udbygges, og der skabes ggede parkeringsmulighe-
der saligt i den indre del af Kabenhavn. Det vurderes ikke realistisk at etablere starre g
degennembrud i Kgbenhavn, da der er randbebyggelse langs hovedparten af det overord-
nede venet. Derfor forbliver den vestruktur, der findes i centralkommunerne, uaandret.
Filosofien i scenariet er, at give biltrafikken stort set fri kapacitet pa det overordnede mo-
torvejsnet. Udbygningen af de enkelte motorveje er fastlagt siledes, at der ikke opstar -
viklingsproblemer pa motorvejene. De konkrete aandringer der forudsaettesi scenariet er:

Udvidelse af eksisterende motorveje
Motorringvejen: Jeegersborg — Holbaskmotorvejen, 8-10 spor
Holbakmotorvejen — @resundsmotorvejen, 8 spor

Kage Bugt motorvejen: Motorringvejen — Ring 4, 8 spor
Ring 4 — Greve, 12 spor
Greve — Sydmotorvejen, 10 spor

Holbagkmotorvejen: Avedgre Havneve) — Roskilde, 6-10 spor

Hillergdmotorvejen: Motorringvejen — Vaglase, 8 spor
Vaalgse - Farum, 6 spor

Helsinggrmotorvejen: Hans Knudsens Plads — Lundtofte, 10 spor

Lundtofte — GI. Holte, 8 spor
Gl. Holte - Harsholm, 6 spor
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Alle pvrige motorveje indenfor omradet afgraanset ved en ring fra Kege, Roskilde Vest,
Allerad og Harsholm N, udvides til 6 spor.

Nye veje
Havnetunnel i Kgbenhavn som regiona forbindelse
Tvaavel som 4 sporet motorvej: Greve - Hgje Tastrup - Maav
Frederikssundsmotorvej helt til Frederikssund med 4-8 spor efter behov.

Udover de beskrevne udvidelser af vejnettet etableres nye parkeringshuse efter behov i
centralkommunerne. Der etableres sd mange nye parkeringspladser, at man hgjest skal ga 2
minutter fra P-pladsen til sit ma. Det betyder, at der i scenariet etableres 15.000 nye P-
pladser i centralkommunerne. Parkeringsafgifter og tidsrestriktioner fastholdes som i da-

gens situation.

| scenariet sadtes hastigheden pa motorveje op til 120 km/t, for at mindske rejsetiden for
bilisterne.

Kortet pa neeste side illustrerer vejinvesteringerne i Individuel trafik scenariet.
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Individud trafik

Investeringer i Individuel trafik scenariet

Der skal investeres knap 18 mia. i vejnet og parkeringsanleag, for at opna den beskrevne
udbygning af vejnettet. | dette scenarie foretages der ikke investeringer i den kollektive tra-
fik. Der er indtaggter fra parkeringsafgifter i Kgbenhavn, og da antallet af parkeringspladser
er steget, vil denne indtaegt vaare en smule hgjere end tilfaddet er i & 2000. De aandringer i
driftsomkostningeri den kollektive trafik der indgar, er aene amndringer, der er en direkte
falge af scenariernes tiltag. En naamere udspecificering af de grove anlagysoverdag er vist
i nedenstaende tabel, og mere detaljeret baggrundsmateriae findesi bilag 1.
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Anlags- Netto-
Anlazgiltag o kr | mio kr-pr &
Havnetunnel med adgangsveje 3.300 -
Tvaavel som motorvej 450 -
Frederikssundsmotorvej til Frederikssund 4-8 spor 1.650 -
Motorringvejen, Jaggersborg — Holbaskmotorvej, 8-10 spor 1.800 -
Kgge Bugt Motorve), Ring 4 — Vestmotorvej/Sydmotorvej 10-12 spor 1.510 -
Helsingarmotorvej, Hans Knudsens Plads — L undtofte, 10 spor 1.200 -
Ring 4 udvidet til 6 spor 220 -
Y derligere udbygninger fra4-6 spor 1.700 -
Y derligere udbygninger fra4-8 spor 800 -
Y derligere udbygninger fra6 til 8 spor 830 -
Y derligere udbygninger fra 6 til 10 spor 400
Anlag af P-huse 3.700 -
AEndrede indtaegter fra P-afgifter - 10
Veei alt 17.560 -
/Endrede vilkdr i den kollektivetrafik -95
Total 17.560 -85

Trafiksituationen i Individuel trafik scenariet

De store udbygninger af vejnettet giver anledning til, at det samlede transportarbejde i re-
gionen stiger med 6% i forhold til basisscenariet. Det daskker imidlertid over en stigning |
biltrafikken pa 8% og et fald i den kollektive trafik pa 4%. Biltrafikken stiger mest i Ka-
benhavns Amt, hvor stigningen er pa knap 15% og i centralkommunerne, hvor den er pa

knap 10%.

Det billede svarer godt til, hvor motorvejsnettet udbygges. Faldet i den kollektive trafik er
mere jaavnt fordelt, dog med et sterre fald i centralkommunerne end i de tre amter.

Biltrafik i 1000 personkm/degn Basis Individuel | £ndring i %
trafik

Indre by (omradet indenfor sgerne) 823 841 2%

K gbenhavn og Frederiksberg Kommuner 5.620 6.106 D%

K gbenhavns Amt 20.039 22.737 13%

Roskilde og Frederiksborg Amter 22.786 23.338 %

Total 49.268 53.022 8%
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Kollektiv trafik i 2000 personkm/dagn Basis Individuel Andringi %
trafik

Indre by 1.813 1.733 -4%

K gbenhavn og Frederiksberg Kommuner 4.936 4.675 -5%

K gbenhavns Amt 7.946 7.558 -5%

Roskilde og Frederiksborg Amter 6.056 5.944 -2%

Total 20.751 19.910 -4%

Trafikvasksten sker nassten udelukkende pad motorvejsnettet. Der sker ogsa en kraftig for-
ogelse af hastigheden, der afspejler at hastighedsbegraasningen er sat op til 120 km/t, og at
der ikke forekommer traengsel sproblemer pa motorvejene. Zndringerne er sterst udenfor
centrakommunerne, men hastighederne stiger ogsa vassentligt pa forbindelserne til Ama-
ger. Saaligt markante stigninger i biltrafikken sker pa Frederikssundsmotorvejen, pa Mo-
torringvejen og saaligt pa den nordlige del, hvor der bade i Basis scenariet sdvel som i &
2000 er traangsel sproblemer.

Etableringen af Havnetunnelen betyder, at der er etableret en effektiv motorringvel hele
veien rundt om Kgbenhavn, og det farer til en betydelig vakst i trafikken pa denne ring. En
del af denne stigning er ny trafik, men en pam del af stigningen er biltrafik, der i dag findes
pa de avrige dele af vejnettet i centralkommunerne. Udbygning af bade motorringvejen og
Havnetunnelen vil sdledes give en mindre aflastning af en lang rackke gader i centralkom-
munerne.

Den kraftige udbygning af motorvejsnettet giver ogsa anledning til stigende trafik pa ind-
faldsvejene til Kabenhavn, om end stigningen her er meget mindre end pa ringforbindel-
serne.

| dette scenarie sker en reduktion af den kollektive trafik pa 4%, da den i konkurrencen
med de forbedrede vilkar for biltrafikken far en lavere andel. Reduktionen i den kollektive
trafik sker primaat pa S-togsnettet og i metroen. Faldet i kollektive passagerer fordeler sig
ret jaavnt i hele regionen.

Samlet set giver en kraftig udbygning af motorvesnettet anledning til, at det samlede trafi-
karbejde med bil stiger i regionen. Der sker imidlertid ogsa en koncentration af biltrafikken
pa motorvejsnettet, sa der sker en mindre aflastninger af det gvrige veinet, saligt i cen-
tralkommunerne. Sadanne aflastninger kan afhjadpe traagsel sproblemer, og kan ogsa ses
som muligheder for at give andre transportformer som cykel/gang og bustrafikken bedre
vilkdr i bymidten.

Det er vigtigt at vagre opmaarksom pa tidshorisonten i dette scenarie. Man kan sige, at man
udbygger vejinfrastrukturen sa kraftigt, at der vil veae ledig kapacitet pa vejnettet.
Hvis biltrafikken fortsadter med at stige, vil den ggede biltrafik s at sige fylde vejene op
igen, og der vil atter opsta tramgsel sproblemer. Den kollektive trafik falder som felge af de
bedre vilkar for biltrafikken — et fald der er jeevnt fordelt over regionen og primeat rammer
togtrafikken og de lange rejser. Der vil vaae stigende traangsel sproblemer pa visse stragk-
ninger, hvor indfaldsvegene kommer til Kgbenhavns kommune og hvor motorvejsringen,
der bestér af Havnetunnelen og motorringvejen, ikke er etableret som motorvej.
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3.2 Scenarie 2: Bade kollektiv og individud trafik - uden ker selsafgifter

Filosofien bag dette scenarie er, at der skal ske en udbygning af bade vejnettet og den kol-
lektive trafik. Det skal vage et frit valg for borgerne om de vil bruge den kollektive trafik
eller bilen, og der anvendes ikke karselsafgifter. Der gives saledes ikke prioritet til biltrafik
frem for kollektiv trafik eller omvendt. De konkrete virkemidler, der inddrages i dette sce-
narie er:

Udvidelse af eksisterende veje:
Motorringvejen: Jaegersborg — Kgge Bugt Motorve i 8 spor
Kege Bugt Motorve: Ring 4 — Sydmotorveien i 8 spor

Flere andre motorveje udvides til 6 spor
Nye veje:

Havnetunnel som regional forbindelse

Tvaave (Greve —Maav) som 2 sporet motortrafikve)

Frederikssundsmotorvej: ~ Motorringvel - Tvaave som 4-sporet motorve)
Kollektivtrafik:

Stog til Roskilde

5. spor Vigerdev - Hgje Tastrup

Sporvogn dler sporbusi Ring 3, Lyngby - Glostrup

Forbedring af terminaler

Forbedring af bussernes fremkommelighed i centralkommunerne, sa keretiderne redu-
ceres med 10%.

Andet;

Der etableres 7.000 nye P-pladser i centralkommunerne. Antallet bestemmes efter at
bilisten i gennemsnit skal kunne finde en plads 4 minutters gang fra sit mal.

Kortet pa neeste side illustrerer investeringerne i savel vej- som kollektiv infrastruktur.
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Bade kollektiv og individuel trafik - uden ker selsafgifter

Investeringer i scenariet Bade kollektiv og individuel trafik - uden ker selsafgifter

| dette scenarie er der et samlet investeringsbehov pa godt 18 mia. kr. Det drejer sig om
godt 10 mia. kr. til investeringer i venettet og godt 7 mia. kr. til investeringer i den kollek-
tive trafik. Der er indtaggter i scenariet fra parkeringsafgifterne i Kagbenhavn pa samme ni-
veau som i basissituationen. En opdeling af investeringsoverslaget pa forskellige typer af
anlasg ses i nedenstdende tabel. En naamere uddybning af baggrunden for disse oversag
findesi bilag 1.
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Anlaegs- Netto
Anleghitag o kr.| miokr. - 40
Havnetunnel med adgangsveje 3.300 -
Tveaavej som motortrafikve 260 -
Frederikssundsmotorvej til Tvaavej i 4 spor 400 -
Motorringvej 8 spor 1.660 -
Kage Bugt Motorvej, Ring 4 — Vestmotorvej/Sydmotorvej 8 spor 850 -
Ring 4 udvidet til 6 spor 220 -
@vrige motorveje udbygget fra4-6 spor 2.380
Anlag af P-huse 2.010
Veei alt 11.080
S-tog til Roskilde 1.000 -
5. spor Kgbenhavn - Hgje Tastrup 2.800 -
M oderate terminal forbedringer 300 -
Sporvogni Ring 3 2.900 -
Forbedret busfremkommelighed 100
Kollektiv trafik i alt 7.100 -
AEndrede driftsvilkar i den kollektiv trafik - -190
Total 18.180 190

Trafiksituationen i scenariet: Bade kollektiv og individuel trafik - uden ker sel safgifter

| dette scenarie er det samlede trafikarbejde 2% hgjere end i Basis scenariet. Denne situati-
on dakker over en stigning i biltrafikken pa 2% og en stigning i den kollektive trafik pa
3%. Biltrafikken falder i centralkommunerne, mens den stiger i Kebenhavns Amt og er
nogenlunde konstant i Roskilde og Frederiksborg amter. Den kollektive trafik er pa no-
genlunde sammen niveau som i Basis scenariet centralkommunerne, mens den stiger lidt i

de tre amter.

Biltrafik i 1000 personkm/dggn Basis| Badekollektiv Andring i %

og individuel

trafik - uden

kor sel safgifter
Indre by 823 725 -12%
K gbenhavn og Frederiksberg Kommuner 5.620 5.608 0%
K gbenhavns Amt 20.039 20.879 1%
Roskilde og Frederiksborg Amter 22.786 22.914 1%
Total 49.268 50.126 2%
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Kollektiv trafik i 12000 personkm/dagn Basis| Badekollektiv Andringi %

og individuel

trafik - uden

k or sel safgifter
Indre by 1.813 1.804 0%
K gbenhavn og Frederiksberg Kommuner 4.936 5.027 2%
K gbenhavns Amt 7.946 8.225 4%
Roskilde og Frederiksborg Amter 6.056 6.388 5%
Total 20.751 21.444 3%

Det samlede billede skyldes placeringen af de nye anlasg, der etableres i dette scenarie.
Ved at etablere en havnetunnel aflaster man indre by for ganske meget biltrafik, og flytter
den til den @vrige del af Kgbenhavns Kommune pa @sterbro og @stamager. Tilsvarende
for den kollektive trafik betyder etableringen af sporvogne i Ring 3, at S-togsnettet gennem
indre by aflastes, og der til gengadd kommer en del ny kollektiv trafik i Kgbenhavns Amt.

| dette scenarie sker der, ligesom i Individuel trafik scenariet, en aflastning af biltrafikken i
det indre Kgbenhavn som falge af etablering af en ring af motorveje rundt om K gbenhavns
centrale omréder. Etablering af Tvaavej synes desuden at aflaste Ring 4.

Der synesi scenariet at ske et skift i rejsemenstret i den kollektive trafik, hvor kombinatio-
nen af bedre omstigningsforhold og etablering af Ringbanen betyder, at der sker en stig-
ning i et netvaark af kollektive linier fra centrum ud til Ring 3. Til gengadd reduceres den
kollektive trafik i S-banelinjerne.

Der sker kun mindre forskydninger af traangselsproblemerne i forhold til basisscenariet.
Udvidelse af motorringvejen betyder, at traangsel sproblemerne her reduceres betydeligt.

Investeringer i nye trafikanlasg pa godt 18 mia. kr. farer stort set ikke til andringer af det
samlede transportarbejde eller til aandringer i balancen mellem transportmidlerne. Der sker
derimod en del forskydninger mellem forskellige ruter. Det gadder i den kollektive trafik,
hvor Ringbanen reducerer de rejsende i S-banenettet. | biltrafikken flytter bade havnetun-
nelen og Motorringvejen trafik fra de centrale omréder af Kgbenhavn ud pa denne nye
motorvejsring.

Initiativerne i dette scenarie har elementer der styrker og svaskker bade kollektiv- og biltra-

fik. Den samlede effekt pa balancen mellem kollektiv og individuel trafik bliver derfor lil-
le.

Udbygning af vejnettet gger biltrafikken og reducerer den kollektive trafik. Dette modsva-
res af forbedringerne i den kollektive trafik, som dog primaat har betydning for omfanget
af denne, og i meget mindre grad reducerer biltrafikken. Der er alt i alt tale om udsving pa
under 5% af trafikomfanget.

3.3 Scenarie 3: Bade kollektiv og individuel trafik - med ker selsafgifter

| dette scenarie er filosofien, at man gennem afgifter skal begraanse biltrafikken i de korri-
dorer, hvor der er god kollektiv trafik, mens vilkarene for biltrafikken skal forbedresi ring-
forbindelserne, hvor den kollektive trafik er svag.
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Sigtet er, at styre trafikken pa en made, sd man far den optimale udnyttelse af investeringer
I den kollektive trafik. Investeringerne i dette scenarie har en klar trafikpolitisk strategi |
forhold til scenariet - bade kollektiv og individuel — uden kerselsafgifter.

De konkrete initiativer i dette scenarie er:

Udvidelse af eksisterende veje:
Motorringvejen: Jaggershorg — Kage Bugt Motorvejen til 6 spor
Ring 4 udvidestil 6 spor

Reduktion af vejkapaciteten i centralkommunerne pa ca. 6%, for at give busserne bedre
fremkommelighed.

Trafikal fredeliggerelse af indre by ved trafiksanering og hastighedsrestriktioner.
Nye veje:

Havnetunnel som del af city-ring

Tvaavej: Greve — Malgv som 2-sporet motortrafikvej
Kollektivtrafik:

S+tog til Roskilde

5. spor Hgje Tastrup - Kgbenhavn

Sporvognei Ring 3 (Lyngby — Ishg)),

Sporvogne: Narrebrogade - Frederikssundsvej - Gladsaxe - Buddinge/Herlev

Sporvogne: Vesterbrogade, Roskildevej, Redovre, Glostrup

Sporvogn i tvaalinien Narrebro, @sterbro Radhuspl adsen

S-busi eget tracé: Havnetunnel - Amager - @restad

S-busi eget tracé: Vaby - Hvidovre Hospital - Glostrup

Frekvenser i S- og regionaltog gges med 25%

Forbedring af terminalerne.

Forbedring af bussernes fremkommelighed i centralkommunerne med 25%.

Begramsninger af biltrafikken:

Karselsafgifter pa indfaldsvejene til Kgbenhavn. Prisniveau pa 12 kr. fra Kgbenhavns

Amts ydergramse til indre by. Der er en afgift pa tre kr. pr. passage af falgende ringe:
Indre by, kommunegraasen, Motorringvejen og Kgbenhavns Amts ydergramse. Der
laegges ikke karselsafgifter pa ringforbindelserne.

Foregelse af P-afgifter med 50% i indre by.

Etablering af parkeringsafgifter i regional- og forstadscentre (Lyngby, Glostrup m.v.)
samt i brokvartererne pa 10 kr. pr. time

Hastighedsbegramsninger pa 100 km/t pa motorvejsradialer, 40 km/t pa indkabsgader i
centralkommuner og 20 km/t i indre by.

Kortet illustrerer investeringerne i savel vej- som i den kollektive infrastriktur.
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Bade kollektiv og individuel trafik - med karselsafgifter

Investeringer i scenariet: Bade kollektiv og individuel trafik - med ker selsafgifter

| dette scenarie skal der i alt investeres ca. 25 mia. kr. Omkring 6 mia. kr. gr til vejinve-
steringer og ca. 19 mia. kr. gar til investeringer i den kollektive trafik. Der er desuden
indteegter i dette scenarie bade fra karselsafgifter, der indbringer knap 2 mia. kr. pr. ar og
parkeringsafgifter, der indbringer ca. 200 mio. kr. pr ar. Endelig er der lavere driftsom
kostninger fra den kollektive trafik, set i forhold til basisscenariet, pa ca.200 mio. kr. pr. &r.
Det er blandt andet den bedre fremkommelighed for busserne, der giver dette resultat.

Hvis de ggede indtaggter skal finansiere udbygningen af den nye infrastruktur, vil det tage
ca. 20 &r at forrente investeringen med en rente pa 6%.

| nedenstdende tabel ses de grove anlaggsoverslag der ligger bag den samlede vurdering, og
en naamere redegarel se for baggrunden for disse overdslag findesi bilag 1.
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Anlaegs- Netto-
Anleghitag o kr.| miokr. - 40
Havnetunnel som del af Cityring 2.620 -
Tveaavej som motortrafikve 260 -
Motorringvej, 6 spor 925 -
Motorring 4 udvidestil 6 spor 270 -
Fredeliggerelse af indre by 620 -
Korselsafgifter 750 1.740
Reduktion af gadeparkering i indre by 960 -
50% @gede P-afgifter i indre by. P-afgift i brokvarterer og forstadscentre (10 kr./timen) 235
Veei alt 6.405 -
S-tog til Roskilde 1.000 -
5. spor Vigerslev - Hgje Tastrup 2.800
Terminalforbedringer 600 -
Sporvogni Ring 3 3.810
@vrigesporvogne 6.090
Busser i eget trace 740 -
@gede frekvenser i S-tog og regionaltog 3.500
25% forbedring af busfremkommelighed 210 -
Kollektiv trafik i alt 18.750 -
Andrede vilkar i den kollektive trafik - 210
Total 25.155 2.185

Trafiksituationen i scenariet: Bade kollektiv og individuel trafik - med ker selsafgifter

| dette scenarie falder det samlede transportarbejde med 2%, men der sker en vaesentlig
forskydning fra biltrafik til kollektiv trafik. Biltrafikken falder med 12% i forhold til Basis
scenariet. Denne reduktion sker pa trods af en vis udbygning af vejnettet i ringforbindel-
serne og skyldes, at der indfares karselsafgifter paindfaldsvejene.

Reduktionen af biltrafikken sker primaat i centralkommunerne. | indre by sker naesten en
halvering af biltrafikken, og i resten af centralkommunerne sker en reduktion med ca. 20%.
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Biltrafik i 1000 personkn/dagn Basis| Badekollektiv Andringi %

og individuel

trafik - med

ker sel safgifter
Indre by 823 496 -40%
K gbenhavn og Frederiksberg Kommuner 5.620 4.579 -19%
K gbenhavns Amt 20.039 17.043 -15%
Roskilde og Frederiksborg Amter 22.786 21.268 -1%
Total 49.268 43.386 -12%
Kollektiv trafik i 2000 personkm/dggn Basis| Bade kollektiv AEndring i %

og individuel

trafik - med

kear sel sfgifter
Indre by 1.813 2.044 13%
K gbenhavn og Frederiksberg Kommuner 4.936 5.900 20%
Kgbenhavns Amt 7.946 9.926 25%
Roskilde og Frederiksborg Amter 6.056 6.889 14%
Total 20.751 24.759 19%

Den kollektive trafik stiger til gengadd. | hele regionen er der tale om en stigning pa 19%.

Balancen mellem bil- og kollektiv trafik aandres fra en kollektiv andel pa 30% i ar 2000 til
en kollektiv andel pa 36% i dette scenarie i hele regionen. | Kabenhavn og Frederiksberg
kommuner er den kollektive andel steget til 60%. Andelen af kollektiv trafik beregnes som
den kollektiv trafik andel af det samlede motoriserede persontransportarbejde.

| dette scenarie etableres havnetunnelen og det betyder ogsa her, at der sker en reduktion af
biltrafikken i indre by, mens der sker en stigning pa vejnettet til og fra havnetunnelen. Der
sker desuden en pam reduktion af biltrafikken pa indfaldsvejene til Kabenhavns centrum,
men der er et ganske begramset fald pa ringforbindelserne. Arsagen til, at der overhovedet
sker et fald paringforbindelserne er, at kerselsafgifterne ogsa rammer den del af biltrafik-
ken, hvis rute er en kombination af radialer og ringveje.

Den kollektive trafik stiger i centralkommunerne og de indre dele af Kgbenhavns Amt,
hvor der etableres sporvogne og gget busbetjening. Der sker ogsa en stigning i den kollek-
tive trafik i banenettet i hele regionen som feglge af den bedre betjening og kerselsafgifter-
ne. Den generelt bedre kollektive trafikbetjening i centralkommunerne kombineret med de
bedre skifteforhold farer til et fald i metroens passagergrundlag.

Det generelle fald i biltrafikken pa indfaldsvejene til centralkommunerne farer til faare
treangsel sproblemer pa vejnettet. Trods udbygning af ringmotorveje sker der et stort fald i
trafikken pa motorvejsnettet. Der vil kun vaare meget begramsede kegproblemer i myldreti-
den pa de mest belastede veje i K gbenhavn.

Korselsafgifterne er det virkemiddel der har sterst effekt i dette scenarie. Det reducerer
biltrafikken med godt 10% og farer til en lige sA stor procentvis stigning i den kollektive
trafik. Transportarbejdet med kollektiv trafik udger dog kun halvdelen af transportarbejdet
med bil.
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Forbedringen af den kollektive trafik, bade med aget teghed i det skinnebarne net og redu-
cerede rejsetider, farer til en betydelig stigning i den kollektive trafik, men kun til en lille
pavirkning af biltrafikkens omfang. Udbygningen af vejnettet farer isoleret set til en stig-
ning i biltrafikken pa ca. 10% og et fald i den kollektive trafik. Det er imidlertid forskelle i
regionen, hvor biltrafikken vokser i visse dele og aftager i andre.

Samlet set vil biltrafikken i dette scenarie blive kraftigt reduceret i Kabenhavns Amt og
Kgbenhavns Kommune. Andringerne i yderamterne er vaessentligt mindre. Den kollektive
trafik far et left, ssaligt i de centrale omrader, gennem etablering af et egentligt hejklasset
net. Det betyder, at den kollektive trafik stiger ganske betydeligt her. Det er sdledes S-tog,
metro og sporvogne, der star for den sterste del af stigningen i den kollektive trafik.

3.4 Scenarie 4: Kollektiv trafik

Filosofien bag dette scenarie er en satsning pa, at den kollektive trafik skal daskke en stor
del of trafikefterspargslen. Der opereres derfor bade med en kraftig udbygning af den kol-
lektive trafik og med begraansninger af biltrafikken. | dette scenarie gives klar prioritet til
den kollektive trafik frem for biltrafikken. De konkrete virkemidler, der er implementeret,
er falgende:

Kollektivtrafik:
Opgradering af banen K gbenhavn-Roskilde
Frekvensen i S-tog og regionaltog ages med 25%
Ringbanen med tog hver 3,5 minut

Udbygning af Metro nettet med en indre ring, samt forbindelser til Valby - Hvidovre
samt Branshgj/Husum

Sporvognei Ring 3 Lyngby - Ishgj og i Ring 4 Lyngby - Ballerup - Ishg.
Forbedring af bussernes fremkommelighed med 35% i centralkommunerne.

Forbedring af terminaler der minimerer genen ved omstigning.

Hgjklasset busi falgende linier: Gladsaxe - Husum - Brgnshgj
Glostrup - Radovre - Vanlgse
Buddinge - Sgborg - Narrebro St.

Drestad - Sundbyvester Plads - Knippelsbro -
Hgjbro

Begramsninger af biltrafikken:

Reduktion af bilernes fremkommelighed med 8% for at sikre tilsvarende bedre frem-
kommelighed for bustrafikken.

Fredeliggerelse af indre by, men uden samtidig at bygge en havnetunnel.

Nedsztelse af hastighederne for at gere biltrafik mindre attraktiv: 90 km/t pa motor-
veie, 30 km/t paaleveei centralkommunerne og 20 km/t indre by.
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Der etableres kerselsafgifter med falgende takster: 1,50 kr. pr. km. i indre by, 0,75 kr.
pr. km. i resten af centralkommunerne, 0,50 kr. pr. km. indenfor Ring 4 og 0,35 kr. pr.
km. i Kgbenhavns Amt.

Parkeringsafgifterne gges til det dobbelte i de centrale omrader af Kabenhavn (40 kr.
pr. time i de indre omrader, 25 kr. pr. time i de midterste zoner og 15 kr. pr. time i
yderzonerne) Der indferes en afgift pa 15 kr. pr. time i de kgbenhavnske brokvarterer
0g i regional- og forstadscentrene.

Parkeringspladser pa gadearealet begramses i centralkommunerne. Antallet af parke-
ringspladser reduceres med ca. 10%. Sigtet med denne reduktion er, at skabe plads til
bedre fremkommelighed for bustrafikken, at forbedre det visuelle miljg og at reducere

biltrafikken.
Kortet illustrerer investeringerne i ny kollektiv infrastruktur.

Kollektiv trafik
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Investeringer i scenarie 4: Kollektiv trafik

De samlede investeringer i dette scenarie vurderes at blive godt 32 mia. kr. De ca. 30 mia.
kr. er til investeringer i den kollektive trafik og godt 2 mia. kr. til vejomradet. Investeringer
i vgje er dog ikke, som i de gvrige scenarier, for at udvide kapaciteten for biltrafikken, men
tvaatimod for at begramse den. | tabellen ses investeringerne opdelt i de sterste enkeltinve-
steringer. Der er i scenariet ggede indtaggter fra kerselsafgifter, fra parkering og fra den
kollektive trafik. De belgber sig samlet til 3,6 mia. kr. pr. &. Hvis man skulle finansiere de
nye investeringer i kollektiv trafik via disse ggede indtaagter, ville det tage ca. 15 &r at for-
rente investeringerne med en rente pa 6%.

En naamere redegerel se for baggrunden for disse anlaggsoverslag findesi bilag 1.

Anlaegs- Netto-
Anleghitag o kr.| miokr. o 40
Fredeliggerelse af indre by 620
K grsel safgifter paarealbasis 750 2.500
Reduktion af gadeparkering 960
Fordobling af P-afgift i indre by. P-afgift i brokvarterer/forstadscentre (15 kr./timen) 265
Vejei alt 2.330
Samlet kapacitetsforbedring K gbenhavn Roskilde 4.100
Store terminalforbedringer 900
@gede frekvenser i S-tog, ringbusser og regionaltog 3.710
35% bedre fremkommelighed 350
Ny metro 13.760
Sporvognei Ring 30g 4 6.120
Hgjklassede busser 1.060
Kollektiv trafik i alt 30.000
Andrede driftsvilkar i den kollektive trafik - 865
Total 32.330 3.630

Trafiksituationen i scenarie 4; Kollektiv trafik

Det samlede trafikarbejde i dette scenarie falder med 5% i forhold til basisscenariet. Det
dakker imidlertid over et fald i biltrafikken pa ca. 25% og en samtidig stigning i den kol-
lektive trafik pa 40%. Der er sdledes tale om en betydelig andring af trafikmensteret i re-
gionen. Drivkraften bag det kraftige fald i biltrafikken er introduktion af kerselsafgifter for
ale bilture i regionen, mens den kraftige udbygning af den kollektive trafik er arsag til
stigningen i denne sektor. Det er ikke muligt i modelberegningerne at se i hvilket omfang,
der er tale om overflytning af ture fra bil til kollektiv trafik, men andre analyser pa dette
omrader peger pa, at der normalt er tale om beskedne overflytninger af ture mellem trars-
portformerne.
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| dette scenarie sker der ingen forbedringer af fremkommeligheden for biltrafikken, og det
fald der sker afspejler virkningerne af kerselsafgifterne samt de ggede rejsetider som felge
af hastighedsbegraasninger mv. Biltrafikken i centralkommunerne er reduceret med mere
end 50%, mens reduktionen i Roskilde og Frederiksborg amter er under 10%.

Biltrafik i 1000 personknvdggn Basis| Kollektiv trafik AEndring i %
Indre by 823 315 -62%
K gbenhavn og Frederiksberg Kommuner 5.620 2.155 -62%
K gbenhavns Amt 20.039 14.094 -30%
Roskilde og Frederiksborg Amter 22.786 21.026 -8%
Total 49.268 37.590 -24%

Kollektiv trafik i 1000 personkm/dggn Basis| Kollektiv trafik Andring i %
Indre by 1.813 2.355 3%
K gbenhavn og Frederiksberg Kommuner 4.936 7.554 53%
K gbenhavns Amt 7.946 11.960 51%
Roskilde og Frederiksborg Amter 6.056 7.130 18%
Total 20.751 28.999 40%

Vaksten i den kollektive trafik sker tilsvarende primaat i centralkommunerne. Der er tale
om en vakst pa godt 50% i forhold til basisscenariet. Der sker imidlertid ogsa en kraftig
forskydning mellem biltrafik og kollektiv trafik i Kabenhavns Amt, hvor biltrafikken fal-
der med ca. 30% og den kollektive trafik stiger med godt 50%. | yderamterne er effekterne
mindre.

| dette scenarie sker et fald i biltrafikken pa hele vejnettet. Reduktionen er starst i central-
kommunerne, men der er stor set ikke vejstraskninger i regionen, hvor biltrafikken stiger i
forhold til basisscenariet. Stigningen i den kollektive trafik foregar tilsvarende i ale omré
der i Hovedstadsregionen. Der sker en betydelig udvidelse af det kollektive udbud, ssaligt
I centralkommunerne, der synes at give anledning til en vis omfordeling mellem ruter og
de kollektive transportmidler i indre by. Med denne meget kraftige satsning pa den kollek-
tive trafik har man maske faet et sa stort udbud, at man kunne opna naesten samme stan-
dard med faare midler. | dette scenarie udger den kollektive trafik 44% af det samlede
motoriserede persontransportarbejde i regionen, mens det var 30% bade i basisscenariet og
i ar 2000. | centralkommunerne vil andelen vaae mere end 80%. Det er den skinnebarne
lokaltrafik, der for alvor gger sin markedsandel, bade fordi den udbygges meget kraftigt,
og fordi kerselsafgifterne betyder, at den kollektive trafik vil vaare prismaessigt attraktiv i
mange relationer. Ogsa benyttelsen af regionaltog og bustrafikken vil dog stige betydeligt.

Det mest effektfulde virkemiddel i dette scenarie er karselsafgifterne, som vil reducere
biltrafikken med ca. 20% og give en lige s stor procentvis stigning i den kollektive trafik.
Udbygningen af den kollektive trafik vil fere til en kraftigere stigning i denne, men have en
relativt begramset effekt pd biltrafikken. Forbedringerne slar igennem som felge af @get
udbud, kortere keretider samt mindre ventetid og bedre omstigningsforhold.
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Traangselsproblemerne i Kagbenhavns Amt er reduceret betydeligt uden investeringer i vej-
nettet, men der vil ogsa i dette scenarie vaae fa straskninger med traangselsproblemer i
myldretiderne. | dette scenarie er traangsel sproblemerne i hele regionen mindre end i 2000.

Det samlede billede af kollektiv scenariet er en kraftig aandring af trafikmenstret fra bil til
kollektiv trafik. Investeringer pa godt 32 mia. kr. i den kollektive infrastruktur og samtidig
anvendelse af kerselsafgifter er en kombination, der synes at fare til en hgj udnyttelse af

investeringerne i den kollektive trafik. | scenariet er der ogsa ggede indtasgter bade fra ker -
selsafgifter og fra den kollektive trafik.
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4. Tveer gdende sammenligning af scenarier.

| dette afsnit vil de forskellige billeder pa den fremtidige trafiksituation blive sammenlig-
net, for bedre at kunne se hvilke styrker og svagheder de forskellige scenarier har. De pa-
rametre, der er valgt at sammenligne, er til en hvis grad pragmatisk valgt, idet der er ke-
gransninger for, hvor detaljeret det er muligt at beskrive scenarierne med den trafikmodel
der er anvendt. Det er valgt at sammenligne en raskke overordnede parametre:

Transportarbejdet: Det samlede transportarbejde malt i personkm og antal ture, er fordelt
pa henholdsvis bil og kollektive transportformer. Antallet af ture kan opfattes som en indi-
kator pa aktivitet i regionen. Udover det samlede trafikarbejde i regionen, ses desuden pa
trafikarbejdet i forskellige dele af regionen, herunder det samlede antal ture til Kgbenhavns
centrum og til Kgbenhavns kommune.

Miljz. Miljgbelastninger fra trafikken malt som CO, uddip. Der er dene vagt a se pa
CO,, idet andre emissioner som NOx og partikler varierer pa samme made mellem scenari-
erne, det vil sige proportionalt med biltrafikken. Det er ikke muligt, ud fra de foretagne
model beregninger, at se pa stegjbelastning eller miljgparametre der kan anvendes som indi-
katorer for de sundshedsmaessige effekter af trafikken i byomréder.

Rejsetid og omkostninger: Trafikanternes vilkar sammenlignes pa en rakke turtyper. Der
ses pa, hvordan rejsetiderne aandres for bade biltrafikken og den kollektive trafik i scenari-
erne. Desuden ses pa aandringer i rejseomkostningerne pa de valgte turtyper.

Traangsel: Traangselsproblemer sages ogsa sammenlignet mellem scenarierne. Som indi-
kator for traangsel anvendes den andel af venettet, hvor trafikmaangden i myldretiden over-
stiger 90% af den teoretiske kapacitet. Denne situation betyder, at hastigheden vil falde til
10-20 km/t og der vil vaare hyppige sammenbrud i trafikken.

@konomi: Endelig foretages en sammenligning af de skonomiske sider af scenarierne. Der
ses pa de nadvendige investeringer samt de aandringer af driftsomkostninger og indtaegter,
der falger med scenarierne. Det sgges ikke at vaadisadte andre parametre, da der vurderes
a vaae et betydeligt element af usikkerhed ved beregning af de samlede interne og ekster-
ne omkostninger i scenarierne.

Der er en rakke parametre, det ikke er muligt at ga neamere i detaljer med, i denne over-
ordnede analyse. Det ville vaae relevant at kunne belyse de fordelingsmaessige konsekven-
ser af scenarierne, forstaet som nogle indikationer af hvilke grupper i befolkningen, der
primaat vil aadre rejsemanstre og hvordan disse grupper vil pavirkes. Det er ikke muligt
at foretage disse beskrivelser med den anvendte model.

4.1 Transportarbe det i scenarierne

Det samlede transportarbejde i scenarierne varierer en del. Det skyldes, at udbudet af trafik
er forskelligt, bade forstaet som udbud af kollektiv trafik, men ogsa pris og tilgaange-
lighedsforhold for biltrafikken varierer mellem scenarierne. | tabel 4.1 ses det samlede
transportarbejde.
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Tabel 4.1 Det samlede persontransportarbejde i scenarierne

MIO. PER- 2000 BASIS INDIVIDUEL | BADE KOLLEKTIV OG BADE KOLLEKTIV OG KOLLEKTIV
SONKM. TRAFIK INDIVIDUEL TRAFIK - | INDIVIDUEL TRAFIK - | TRAFIK
PR. DOGN UDEN MED

K @RSEL SAFGIFTER K@RSEL SA FGIFTER
Transport- 59,7 70,1 73,0 715 68,1 66,6
arbede
Index 84 100 104 102 97 95

| alle scenarier er der et sterre persontransportarbejde end i & 2000. Stigningen varierer fra
godt 10% til 20%. | forhold til basisscenariet varierer det samlede persontransportarbejde
fra en stigning pa 4% til et fald pa 5%. Selv om transportarbejdet varierer, er det sdledes
begramset hvor stor indflydelse de forskellige scenarier har pa det samlede transportom-
fang og dermed den samlede aktivitet i regionen. Det skyldes formodentligt, at det primaat
er den gkonomiske vakst og grundlagggende aandringer af bosagningen, der har indflydelse
pa det samlede transportomfang. Og disse faktorer indgér ikke i scenarierne.

Det samlede transportarbejde er stort set ens i basisscenariet og i scenariet uden karsel saf-
gifter. Investeringer i infrastruktur pa 18 mia. kr. jeevnt fordelt pa biltrafik og kollektiv tra-
fik, synes derfor ikke at pavirke trafikkens samlede omfang neevneveardigt. | Individuel tra-
fik scenariet sker den starste stigning i trafikkens omfang.

| de to sidste scenarier hvor der introduceres karselsafgifter i varierende grad, sker et fald i
det samlede persontransportarbejde. | disse scenarier er der saledes ogsa reguleret pa pris-
mekanismerne, hvilket jo kunne svare til en situation med kraftigt stigende energipriser.
Det samlede transportarbejde af spejler sdledes bade de ggede omkostninger ved bilkersel,
men denne tendens modvirkes af det kraftigt egede udbud af kollektiv transport.

Samlet kan siges, at med en given fysisk og gkonomisk udvikling i regionen tyder model-
beregningerne pa, at det vil det vagre ganske begramset hvor meget selv radikalt forskellige
trafikpolitiske satsninger vil pavirke det samlede transportomfang. Der er tale om forskelle
i trafikkens omfang, der svarer til tilvaksten i trafikken pa 1-2 & med den udvikling i tra-
fikken, der har vaget i de seneste 5 -10 &r. Der er mere markante forskelle pa fordelingen
af transportarbejdet pa kollektiv trafik og biltrafik i de forskellige scenarier.

Tabel 4.2 Det samlede persontransportarbejde i scenarierne

MIO. PERSONKM.
PR. DOGN

2000 BASIS

INDIVIDUEL
TRAFIK

BADE KOLLEKTIV OG

UDEN
K@RSEL SAFGIFTER

INDIVIDUEL TRAFIK -

BADE KOLLEKTIV OG

MED
K@RSEL SAFGIFTER

INDIVIDUEL TRAFIK -

KOLLEKTIV
TRAFIK

Bil 41,8 | 49,3 53,1 50,1 43,4 37,6
Index 85 100 108 102 88 76

Kollektiv trafik 179 | 208 19,9 21,4 24,8 29,0
Index 86 100 96 103 119 140

Persontransportarbejdet med bil ligger pa samme niveau i basisscenariet og i scenariet
uden kerselsafgifter, mens det ligger godt 10% og knap 25% lavere i scenariet med ker-
selsafgifter og kollektiv trafik scenariet. | Individuel trafik scenariet ligger biltrafikken ree
sten 10% over Basis scenariet.
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Den kollektive persontransport udvikler sig modsat, idet den ogsa ligger nogenlunde kon-
stant i Basis scenariet og scenariet uden karselsafgifter men lidt lavere i Bilisme scenariet.
| de to scenarier med kerselafgifter stiger den kollektive trafik med knap 20% og 40%. Det
er i hg grad kerselsafgifterne, der farer til stigningen i den kollektive trafik. De kraftige
investeringer i Kollektiv trafik scenariet pa 32 mia. kr. farer til ca. halvdelen af stigningen i
den kollektive trafik, men kerselsafgifterne og andre begramsninger i biltrafikken er drsag
til den anden halvdel af stigningen.

Antallet af ture der foretages i regionen kan maske mere direkte anvendes som indikator
for aktivitet i omrédet. | tabel 4.3 sammenlignes turantallet i de forskellige scenarier.

Tabel 4.3 Antal personture med bil og kollektiv trafik i scenarierne

INDEX 2000

BASIS

INDIVIDUEL
TRAFIK

BADE KOLLEKTIV OG

INDIVIDUEL TRAFIK -

UDEN
K@RSEL SAFGIFTER

BADE KOLLEKTIV OG

INDIVIDUEL TRAFIK -

MED
K@RSEL SAFGIFTER

KOLLEKTIV
TRAFIK

Turemedkd- | QD 100 97 105 122 151
lektiv trafik

Turemed bil 94 100 104 100 89 73
Ture i alt 99 100 102 102 98 95

N& man betragter antallet af ture, er der en mindre variation i forhold til det samlede
transportarbejde. | Kollektiv trafik scenariet stiger turantallet mere end transportarbejdet og
det tyder p3, at den kraftige udbygning af kollektiv trafik vil fere til, at de korte ture gges.
Det kunne vagre spargsmalet om konkurrencen til cykeltrafikken, der forrykkes i dette sce-
narie. Da modellen som naa/nt ikke omfatter cykeltrafik, kan dette spargsmal imidlertid
ikke beskrives ngjere. Udsvingene er mindre i biltrafikken mellem det samlede transport-
arbejde og antallet af ture. Den starste forskel sesi udviklingen fra & 2000 til Basis scera
riet som skyldes, at det i modellen er forudsat, at turenes laangde forssdter med at vokse
béadei bil og i kollektiv trafik.

Disse helt overordnede resultater tyder pa, at investeringer i bedre kapacitet pa motorveje
og bedre parkeringsforsyning i Individuel trafik scenariet vil gge biltrafikken betydeligt,
hvilket til en vis grad sker pa den kollektive trafiks bekostning. 18 mia. kr. jaavnt fordelt i
regionen og pa trafikformerne, som det ses i scenariet uden karselsafgifter, ferer ikke til
vaesentlige aandringer i det samlede persontransportarbejde eller i fordelingen mellem kol-
lektiv trafik og biltrafik i scenariet uden kerdesafgifter.

Bade det samlede transportarbejde og balancen rykkes imidlertid betydeligt, n&r man pa
forskellig made kombinerer karselsafgifter og investeringer i den kollektive trafik. Der
sker et fald i det samlede persontransportarbejde og en forskydning mod, at en vaesentligt
starre del af transporten udfares med kollektiv trafik.

Det er ikke muligt, i den model der er anvendt til disse scenarier, at sige noget mere pree
cist om, hvilke ture der fader vak og hvilke grupper af befolkningen der primaat ind-
skraanker deres transportforbrug eller aandrer transportmiddel fra bil til kollektiv trafik.

Andre analyser tyder imidlertid pa, at mekanismerne i en sddan kraftig omfordeling mel-
lem transportmidlerne ikke kun er en direkte overflytning af ture fra bil til kollektiv trafik.
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Der er tale om et mere komplekst billede, hvor en del bilture falder vak og bliver kortere,
mens nogle bilture genfindes i den kollektive trafik. Der sker imidlertid samtidig stigning i
den kollektive trafik, som er nye ture som felge af, at kollektive rejsende foretager flere tu-
re. Ogsa cykelture vil flyttestil kollektiv trafik, nér vilkarene forbedres.

4.2 Fordelingen af trafikken i hovedstadsr egionen

De forskelle der sesi det samlede transportarbejde er ikke udtryk for lige store andringer i
alle dele af regionen. | tabel 4.4 og 4.5 ses, hvordan trafikarbejdet med henholdsvis bil og
kollektiv trafik varierer i regionen.

Biltrafikken varierer betydeligt i indre by, men man skal veae opmaarksom p3, at trafikken
med bil i dette omrade er meget begramset i forhold til de andre omrader. Biltrafikken \a-
rierer pa ensartet made i centralkommunerne og K gbenhavns Amt, mens der er mindst va-
riation i Roskilde og Frederiksborg amter. | centralkommunerne falder biltrafikken dog til
under halvdelen i Kollektiv scenariet, hvilket ma siges at vaae en yderst radikal aendring.

| den kollektive trafik er det ogsd i centralkommunerne og i Kgbenhavns Amt man ser de
sterste udsving, mens der er betydeligt mindre udsving i trafikken i de to yderamter.

De fleste trafikale problemer bade med hensyn til treangsel og bymiljg findes i Kgbenhavns
Amt og i centralkommunerne, og scenarierne er defineret sdledes, at de fleste tiltag berarer
trafikken i disse omrader.

Tabel 4.4. Index for biltrafikken i regionens forskellige dele

PERSONTRANS- | 2000 BASIS INDIVIDUEL BADE KOLLEKTIV OG | BADE KOLLEKTIV OG | KOLLEKTIV
PORTARBEJDE | TRAFIK INDIVIDUEL TRAFIK | INDIVIDUEL TRAFIK | TRAFIK
BIL UDEN MED

K@RSEL SA FGIFTER K@RSEL SA FGIFTER
Indre by 99 100 102 88 60 38
Central- 91 100 109 100 81 38
kommunerne
kmenhavns 86 100 113 104 85 70
Roskil de/Frede- 82 100 103 101 93 92
riksborg Amter
Total 85 100 108 102 88 76
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Tabel 4.5 Index for den kollektive trafik i forskellige dele af regionen

PERSONTRANS- | 2000 BASIS INDIVIDUEL BADE KOLLEKTIV OG | BADE KOLLEKTIV OG | KOLLEKTIV
PORTARBEJDE | TRAFIK INDIVIDUEL TRAFIK | INDIVIDUEL TRAFIK | TRAFIK
KOLLEKTIV UDEN MED

TRAFIK K @RSEL SAFGIFTER K @RSEL SAFGIFTER

Indre by 88 100 96 100 113 130
Central- 98 100 95 102 120 153
kommunerne

Kﬁmhavns 89 100 95 104 125 151
RoscildeFrede- [ 0] 100 98 105 114 118
riksborg Amter

Total 86 100 96 102 119 140

De trafikale konsekvenser forskellige steder i regionen fremgdr ogsa af kortene pa nasste
side, hvor andelen af persontransportarbejdet med kollektiv transport er angivet som pro-
cent af det samlede motoriserede persontransportarbejde.

| & 2000 er den hgjeste andel kollektiv trafik pad 66% i indre by. | resten af Kgbenhavns
kommune er en noget lavere andel pa ca. 45%, dog med undtagelse af Amager, der ligger
lavt med kun 29% kollektiv trafik. | Kagbenhavn, Roskilde og Frederiksborg Amter er an
delen af kollektiv trafik mellem 20% og 30% med de laveste andele laagst vak fra cen
trum, igen med undtagelse af Amager.

En del af forklaringerne pa disse forskelle skal findes i den gennemkerende trafik i omra
derne. | indre by er der en meget stor gennemkgrende togtrafik, da ale S-tog's linier gar
gennem indre by. Tilsvarende har omrader som den nordlige del af Kgbenhavns Amt og
Amager en betydelig gennemkerende biltrafik.

| Basis scenariet har Metroen og Ringbanen givet den kollektive trafik et |aft pa Amager
og i den vestlige del af Kgbenhavn. Det ses ved en stigning i andelen af kollektiv trafik i
disse omrader, mens der i andre omrader er et lille fald i andelen af kollektiv trafik. Der
sker altsd, udover en generel foragelse af transportarbejdet, ogsa en forskydning mod kol-
lektiv trafik i de omréder, hvor der alene investeresi den kollektive trafik.

I Individuel trafik scenariet sker der et lille fald i andelen af kollektiv trafik i forhold til
Basis cenariet. Faldet er lige stort i ale dele af regionen. Derimod betyder udbygningen af
béde vejinfrastruktur og Kollektiv trafik i scenariet uden kerselsafgifter, at andelen af
Kollektiv trafik stiger i Kagbenhavns kommune, mens der ikke flyttes vassentligt pa balan-
cen i resten af regionen. | de to sidste scenarier er der en meget hgj andel af kollektiv trafik
i centralkommunerne og i Kgbenhavns Amt.

| Kollektiv trafik scenariet ligger andelen af kollektiv trafik ca. 10 procent points over situ-
ationen i scenariet med karselsafgifter. Den hgje andel af kollektiv trafik, der i & 2000 fin-
des i indre by, udbredes sdledes til sterre omrader. | scenariet med karselsafgifter stiger
den kollektive trafiks andel af transportarbejdet med mere end 10% i centralkommunerne. |
Kollektiv trafik scenariet stiger andelen af kollektiv trafik med 10% i hele Kgbenhavns
Amt, og niveauet for kollektiv trafik i centralkommunerne overstiger det niveau, der findes
i indre by i dag.
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En diskussion der ofte rejses er spargsmalet om detailhandelen far ringere konkurrencebe-
tingelser, hvis trafikken reguleres, sa det bliver mindre attraktivt at kere i bil. Som indika-
tor for erhvervdlivets vilkar, kan man se pa det samlede antd ture til indre by og til central-
kommunerne som helhed.

Det er relevant at se pa antallet af personture til indre by og til centralkommunerne, fordi
det er de omréder, hvor scenarierne er mest forskellige med hensyn til vilkar for bil og
kollektiv trafik. Det er desuden i disse omréder, at detailhandelen har et stort omfang og
mange ture er derfor indkgbsture. Der er naturligvis ogsa andre omrader, som for eksempel
kegbsteederne i regionen, hvor vilkarene for erhvervdlivet er vigtige, men med de ret grove
beregninger der er foretaget, vil vurderinger af dette vagre yderst usikre. Det er ogsa oplagt,
at der aene er tale om indikatorer. Modelberegningerne kan ikke vurdere antallet af kunder
i forskellige omréder.

Tabel 4.6 Antal ture fra Hovedstadsregionen til Kgbenhavn og Frederiksberg kommuner

INDEX 2000 | BASIS | INDIVIDUEL | BADE KOLLEKTIV OG IN- | BADE KOLLEKTIV OG | KOLLEKTIV
TRAFIK DIVIDUEL TRAFIK - INDIVIDUEL TRAFIK - | TRAFIK
UDEN MED
K@RSELSA FGIFTER K@RSEL SAFGIFTER
Bilture 88 100 106 98 72 45
Kollektiv ture 89 100 95 103 125 155
I alt 88 100 101 100 95 93

| scenarierne uden karselsafgifter sker der stort set ikke udsving i det samlede antal rejser
til Kagbenhavn og Frederiksberg, men alene en mindre forskydning i transportmiddelval get.
Derimod falder antallet af ture til centralkommunerne fra de gvrige dele af regionen — ogsa
mere end det samlede trafikarbejde i regionen i scenarierne med kerselsafgifter. Der er dog
i alle scenarier flere ture til kommunerne end tilfaddet er i ar 2000.

Tabel 4.7 Antal ture fra Hovedstadsregionen til indre by

INDEX 2000 | BASIS | INDIVIDUEL TRA- | BADE KOLLEKTIV OG | BADE KOLLEKTIV OG | KOLLEKTIV
FIK INDIVIDUEL TRAFIK - | INDIVIDUEL TRAFIK - | TRAFIK
UDEN MED
K@RSELSAFGIFTER | KORSEL SAFGIFTER
Biltrafik 99 100 106 88 59 35
Kollektivtrafik | 91 100 97 105 117 132
| alt 94 100 101 98 94 94

Det ses af tabellen, at der sker en begraanset aandring i det samlede antal personture til in-
dre by i scenarierne. Det kunne saledes tyde p, at antallet af ture til indre by alt andet lige
vil falde, sazligt i scenarierne hvor der introduceres karselsafgifter.

Der sker ogsa en voldsom aandring af det anvendte transportmiddel. | scenarierne med hvor
der er blevet dyrere at tage bilen til midtbyen kommer 76% og 86% af turene med kollektiv
transport. | scenariet uden kerselsafgifter er det ca 65%, mens der i basisscenariet og bi-
lisme scenariet lige som i Situationen i ar 2000 er ca. 60%.
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4.4 Indikatorer for miljgbelastning

Intentionen med at se pa indikatorer for andringer i miljgbelastningen er at vurdere, hvor-
dan scenarierne alt andet lige vil pavirke miljgbelastningen. Det er ikke intentionen at vur-
dere den faktiske miljgbelastning i form af forskellige uddlip.

Spargsmalet om, hvordan keretgjsteknologierne udvikler sig frem til situationen i Basis
scenariet, er ikke inddraget i denne analyse. Det er neamere beskrevet i rapporten "Scera-
rier for biltrafikken 1996 - 2016". Heri argumenteres for, at der kan forventes en samlet re-
duktion af energiforbruget i bilerne pa ca. 9% fra 1996 til 2010. Sigtet med neaveaende
analyse er imidlertid ikke at diskutere de teknologiske forbedringer, men til gengadd at se
pa de aandringer i miljgbelastningen, der falger af aandrede trafikmenstre, som felge af for-
skellige trafikudbud.

Som indikatorer pa miljagbelastning vurderes de samlede emissioner af CO,. Det er vagt
kun at vise CO, emissionen da NOx og partikler viser helt det samme billede. Det er ikke
muligt at beregne indikatorer for bymiljget med den anvendte model. En naamere redegs-
relse for de emmisionsdata der indgar i beregningen, saaligt af den skinnebarne trafik, fin-
desi bilag 3.

Tabel 4.8 CO, emissioner fra trafikken

TONSPR. 2000 BASIS INDIVIDUEL BADE KOLLEKTIV OG BADE KOLLEKTIV OG | KOLLEKTIV
D@GN TRAFIK INDIVIDUEL TRAFIK - INDIVIDUEL TRAFIK - | TRAFIK
UDEN MED
K@RSEL SAFGIFTER K@RSEL SAFGIFTER
Vetrafik 4590 | 5040 5400 5100 4370 3940
Banetr afik 520 500 500 520 660 700
Total 5100 | 5540 5900 5620 5030 4640
Index 92 100 107 101 91 84

Der er stor forskel pa emissionen af CO, i de forskellige scenarier, og det er tydeligt at CO,
emissionen felger biltrafikkens omfang. Der sker sdledes en stigning pa 7% i Individuel
trafik scenariet i forhold til Basis scenariet, og et fald pa ca. 10% og 15% i de scenarier
hvor blandt andet kerselsafgifterne farer til lavere biltrafik. Den stagkt ggede banetrafik i
scenarierne med kerselsafgifter giver anledning til en stigning i CO, emissionen pa 27% og
34%.

Selvom det isoleret set er en kraftig stigning i CO, emissionen, er det et begraanset bidrag i
forhold til biltrafikkens emissioner. Det skal understreges, at keretgierne har de samme
emissioner i alle scenarierne.

Hvis CO, spargsmalet er en vasentlig del af trafikpolitikken i hovedstaden, peger disse
modelberegninger pa, at en stagk satsning pa den kollektive trafik i de tadtest befolkede
omrader og samtidig indferelse af kerselsafgifter, vil bidrage til et betydeligt fald i CO;
emissionen.

4.5 Reg setider og omkostninger i scenarierne

Som indikation for trafikanternes transportvilkar i de forskellige scenarier ses pa, hvordan
rejsetider og omkostninger varierer imellem scenarierne. Der er set pa gennemsnitlige
rejsetider mellem forskellige af modellens store zoner. Desuden sammenlignes vilkarene i
nogle helt konkrete ture som mere praist kan illustrere variationerne mellem scenarierne.
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| tabel 4.9 og 4.10 ses de samlede rejsetider mellem par af zoner med henholdsvis bil og
kollektiv trafik. Rejsetiden er et gennemsnit af rejser foretaget i myldretiden mellem ki. 7
og kl. 9.

Pa nedenstaende kort ses de zoner, som rejserne foretages imellem.
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K gbenhavns Kommune Amager
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Tabel 4.9 Rejsetider med bil i minutter

2000 BASIS | INDIVIDUEL |BADE KOLLEKTIV OG BADE KOLLEKTIV OG | KOLLEKTIV
TRAFIK INDIVIDUEL TRAFIK - [ INDIVIDUEL TRAFIK - | TRAFIK
UDEN MED
K@RSEL SAFGIFTER K @RSEL SAFGIFTER
Kabenhavns Amt 36 39 33 36 37 40
Nord - Roskilde Amt
Frederiksborg Amt 41 44 39 43 44 49
-indreby
K gbenhavnsAmt 21 24 19 21 21 23
Nord -K gbenhavns
Amt Vest
KgbenhavnsKommu- | 23 25 25 26 25 35
neVest -
K gbenhavns Amt
Amager
KgbenhavnsAmt Vest| 21 24 21 22 23 32
- Kgbenhavns Kom-
mune, Amager
Kebenhavns Kommu- | 11 12 12 14 14 22
neNord - Indre by
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Forskellen mellem situationen & 2000 og Basis scenariet er en stigning i rejsetid for alle
rejser. De to farste ture der er lange og kommer ud i Roskilde og Frederiksborg amter, vil
fa forlaanget rejsetiden med under 10%. Turen rundt ad motorringvejen og de to ture med
endepunkt pA Amager vil fa forlaanget rejsetiden med ca 20%, og endelig vil turen internt i
Kgbenhavns kommune forlaanges med ca 10%. Det er udtryk for, hvor traangselsproble-
merne udvikler sig mest i situationen frem til Basis scenariet.

Mellem Basis scenariet og Individuel trafik scenariet ses tydeligt, at de ture der primaat
foregdr pd motorveje opnar en reduktion af rejsetiden pa 10 —25%, mens de to ture der
foregdr i Kgbenhavn ikke opndr en kortere rejsetid. Rejsetiderne bliver dog heller ikke
langere i nogle af de valgte relationer, selv om det samlede trafikarbejde med bil stiger
mest i dette scenarie.

| scenariet uden karselsafgifter ligger rejsetiden med bil midt imellem situationen | Basis-
og Individuel trafik scenariet. Igen sker der mindst i Kgbenhavns kommune, og ved den
Sdgte rg se stiger rejsetiden oven i kabet.

| scenarierne med karselsafgifter vil hastighedsbegramsningerne i byomradet fare til ti-
gende rejsetider. | Kollektiv trafik scenariet ligger rejsetiderne endda pa niveau med eller
over rejsetiderne i Basis scenariet. Det er sazligt ture med lange straskninger gennem byen
med 30 km/t, der nedsadter den samlede rejsetid betydeligt.

Tabel 4.10 Rejsetider med kollektiv trafik i minutter

2000 [ BASIS| INDIVIDUEL BADE KOLLEKTIV OG | BADE KOLLEKTIV OG | KOLLEKTIV
TRAFIK INDIVIDUEL TRAFIK - | INDIVIDUEL TRAFIK -| TRAFIK
UDEN MED
K @RSEL SAFGIFTER K @RSEL SAFGIFTER
K gbenhavns Amt Nord — 79 84 84 82 80 76
Roskilde Amt
Frederiksborg Amt - 67 | 70 70 68 66 65
indre by
Kagbenhavns Amt Nord -
K gbenhavns Amt Vest 55 o7 57 55 55 52
Kgbenhavns Kommune 7 2 4 4
Vest + Frederiksberg - 5 4 55 5 9 8
K gbenhavns Amt Amager
Kgbenhavns Amt Vest — 49 | 52 52 49 47 44
K gbenhavns Kommune
Amager
K gbenhavns Kommune 25 26 26 24 23 20
Nord - indre by

Rejsetider i de samme rejserelationer med kollektiv trafik viser et lidt andet billede. Rej-
setiderne stiger ogsa for den kollektive trafik mellem ar 2000 og basisscenariet. Det skyl-
des stigende traangsel sproblemer for vejtrafikken som ogsa pavirker bustrafikken. Kun for
turen fra Kgbenhavn vest til Amager, hvor Metroen ma forventes at fa en effekt sker der
ingen stigning i rejsetiden.

Fra Basis scenariet til Individuel trafik scenariet sker der helt ubetydelige udsving. Det
samme gadder scenariet uden kerselsafgifter. | de to sidste scenarier falder rejsetiden med
op til 10% udenfor Kgbenhavns Kommune i forhold til basissituationen. Reduktionen i rej-
setider i den kollektive trafik indenfor K gbenhavns Kommune bliver pa 10 — 20% af rejse-
tiden i basisscenarierne. Det er imidlertid ikke voldsomme reduktioner af rejsetiderne der
er opnaet i disse relationer, selv om der er investeret meget i infrastrukturen.
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Hvis man sammenligner rejsetiderne i bil og i kollektiv trafik er der selv i Kollektiv scere-
riet meget store forskelle. Biltrafikken er i de fleste ture 25 — 90% hurtigere end den kol-
lektive trafik. Kun pa rejserelationen mellem den nordlige del af K gbenhavns kommune og
indre by er den kollektive trafik lidt hurtigere end bilen. Der er i denne situation hastig-
hedsbegramsning pa 30 km/t for biltrafikken og parkeringsforholdene er aandret, sa det ta-
ger langere tid at finde P-plads. Der er desuden en Metrolinie, der kerer samme ve.

4.6. Rgjsetider og omkostninger i konkretereser

For at se mere specifikt pa effekten af nogle saalige virkemidler, er defineret to specifikke
rejser. Den farste er en tur mellem Lyngby og Glostrup, hvor sporvognen i Ring 3 samt
udbygning af motorringvejen bar gare en forskel. Den anden tur gar fra Kgs. Nytorv til
Hvidovre Hospital, hvor der i Kollektiv trafikscenariet etableres en Metrolinie.

Tabel 4.11 Rejsetider og omkostninger for turen mellem Lyngby og Glostrup stationer

TID | MINUTTER, |2000 BASIS INDIVIDUEL | BADE KOLLEKTIV OG | BADE KOLLEKTIV OG KOLLEKTIV
PRISI KR. TRAFIK INDIVIDUEL TRAFIK - | INDIVIDUEL TRAFIK - TRAFIK
UDEN MED
K@RSEL SAFGIFTER K@RSEL SAFGIFTER
Rgssidkollekiiv | 49 | 49 49 44 43 43
Rejsetid bil 19 | 25 17 19 24 29
Priskollektiv 11 11 11 11 11 11
Prisbil 24 | 24 24 24 31 42

Rejsetiden med kollektiv trafik er fem minutter kortere i de sidste tre scenarier, hvor der er
etableret en sporvogn i Ring 3. Rejsetiden i bil stiger med seks minutter fra & 2000 til Ba-
sis scenariet pa grund af traangselsproblemer. | Individuel trafik scenariet og de to naeste
scenarier udbygges kapaciteten pa den relevante straskning pa motorringvejen, og rejseti-
den falder igen. | de to sidste scenariet stiger rejsetiden med bil med henholdsvis otte og 12
minutter pa grund af begramsede i parkeringsmuligheder.

Hvis man ser pa omkostningerne er det klart billigere at kare kollektivt i alle situationer. |
situationen uden kerselsafgifter er det dobbelt sa dyrt at kerei bil, mens det med kersel saf-
gifterne bliver tre og fire gange sa dyrt.

Det er lidt overraskende, at rejsetiden ikke aandres mere ved investeringerne i bade vej og
sporvogn. Hvis man ser pa den kollektive rejse i modellen, bestar den i Basis senariet af en
tur med S-tog forbi Hovedbanegarden, hvilket tager 34 minutter. Dertil laagges 10 minut-
ters gangtid og 5 minutters ventetid, hvilket bringer den samlede rejsetid op pa 49 minutter.

| de sidste tre scenarier er der etableret en sporvogn i Ring 3 og rejsen ser nu saledes ud:
K gretiden med sporvogn er 28 minutter og der er stadig gangtid pa 10 minutter og ventetid
pa fem minutter. Det farer til en samlet rejsetid pa 43 minutter. Den samlede rejsetid er alt-
sa faldet med 15%, selv om keretiden er faldet med 20%. | ale tilfadde er det hurtigere at
tage bilen, ogsa selv om man sammenligner situationen i Basis scenariet, hvor der ikke er
sket en udvidelse af motorringvejen, med situationen, hvor der er etableret sporvogn i Ring
3. | sammenligningen skal man dog vaare opmaaksom p3, at der til kollektiv turen altid
laegges 10 minutters gangtid og fem minutters ventetid. | bilturen lagyges kun tid til at finde
parkeringsplads, og det er i de fleste situationer hurtigere.
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Dette eksempel viser meget tyddligt, at effekten af at udbygge den kollektive trafik ikke er
sa stor, at der opstar reel konkurrence pa rejsetiderne mellem kollektiv trafik og biltrafik.

Som et andet eksempel pa en konkret rejse ses turen fra Kgs. Nytorv til Hvidovre Hospital .
Rejsetiderne fremgar af tabel 4.12.

Tabel 4.12 Rejsetider og omkostninger for turen mellem Kgs. Nytorv og Hvidovre Hospital

TID | MINUTTER 2000 BASIS INDIVIDUEL |BADE KOLLEKTIV OG | BADE KOLLEKTIV OG | KOLLEKTIV
PRISKR. TRAFIK INDIVIDUEL TRAFIK - | INDIVIDUEL TRAFIK - | TRAFIK
UDEN MED

K@RSEL SAFGIFTER K@ZRSELSAFGIFTER

Resetidkollektiv | 3G 39 39 34 34 29
Rejsetid bil 17 18 17 19 19 26
Priskollektiv 12 12 12 12 12 12
Pris bil 13 13 13 13 21 30

| dette eksempel foregar den kollektive rejsei ar 2000 i Basis- og i Individud trafik scera-
riet og i scenariet uden karselsafgifter med bus. Forskellene i rejsetider skyldes forsinkel-
ser som falge af traangsel sproblemer for bustrafikken. | scenariet med karselsafgifter er der
pa straskningen etableret en hgjklasset busforbindelse med busbane hele vejen, og i Kol-
lektiv trafik scenariet er der en metroforbindelse mellem Kgs. Nytorv og Hvidovre. At rej-
setiderne ikke andres mere, skyldes, som i det tidligere eksempel, at den samlede rejsetid
omfatter 10 minutters gangtid og fem minutters ventetid. Der er dog tale om forbedringer
af rejsetiden i den kollektive trafik pai alt 10 minutter, sdledes at den rene kollektive kare-
tid reduceres fra 24 minutter i Basis scenariet til 14 minutter i Kollektiv trafik scenariet.

| Kollektiv trafik scenariet stiger rejsetiden betydeligt som falge af hastighedsbegraansnin-
ger og af den ggede tid til at finde parkeringsplads.

| dette eksempel bliver rgsetiderne ssmmenlignelige med bil og kollektiv trafik i Kollektiv
trafik scenariet, mens der er betydelige tidsforskelle i alle de avrige scenarier.

4.7 Traengselsproblemer

Det har vaget det klare sigte med scenarierne, at de skulle give forskellige bud pa, hvordan
man kan begramse traangsel sproblemerne i fremtiden. Det er, som tidligere naevnt, vanske-
ligt at beskrive traangselsproblemer i en trafikmodel. Der kan ske hurtige opstuvninger i
trafikken som faglge af sma uregelmasssige haandelser, som ikke afspejles i modellen. Des-
uden kan traangselsproblemer virke ganske voldsomme i perioden klokken 7.50 til 8.10,
uden at det vil fa starre indflydelse pa rejsehastighederne beregnet som gennemsnittet af
ale rgser i perioden 7.00 — 9.00. Der vil derfor samlet set vagre tale om en undervurdering
af traengselsproblemerne i modellens beregninger. Beregningerne skal imidlertid opfattes
som en indikator, sa traangsel sproblemerne kan sammenlignes.

Den indikator der er anvendt til at vurdere traagselsproblemerne er den andel af vejnettet,
hvor trafikmaangderne overstiger 90% af kapaciteten. | en situation, hvor trafikmaangden er
sa tag pa den teoretiske kapacitet, vil hastigheden falde til 10-20 km/t, og det vil bringe tra-
fikken paranden af et sammenbrud.
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Man skal vaare opmagksom pa, at Vejdirektoratet for eksempel anvender situationen, hvor
trafikmaangden overstiger 70% af kapaciteten, som indikator for traengsel. | nedenstédende
tabel ses hvordan traangsel sproblemerne varierer i de forskellige scenarier.

Tabel 4.11 Andel af vejnettet med alvorlige kapacitetsproblemer ki 7-9

% AF VEJNET- | 2000 | BASIS [ INDIVIDUEL |BADE KOLLEKTIV OG BADE KOLLEKTIV OG | KOLLEKTIV
TET TRAFIK INDIVIDUEL TRAFIK - | INDIVIDUEL TRAFIK - | TRAFIK
UDEN MED
K @RSEL SAFGIFTER K @RSEL SAFGIFTER
Motorvge 31| 10,2 18 49 2,7 2,6
Veeudenfor 10| 30 19 2,3 18 2,2
byomrade
zj/eejei byomra- | 61 | 10,7 8,9 9,6 4,7 2,7
Total 34| 71 5,8 52 31 2,4

| ale scenarier er det en begramset del af vejnettet hvor der er traangselsproblemer, nar
man anvender denne indikator. | ar 2000 er der alvorlige kapacitetsproblemer pa 3,4% af
venettet, men det fordobles til Basis scenariet. | alle de gvrige scenarier er traangsel spro-
blemernes omfang mindre end i Basis scenariet.

Pa motorvejsnettet stiger omfanget af traangsel sproblemerne voldsomt fra ar 2000 frem til
Basis scenariet. | Individuel trafik scenariet falder det naesten helt bort. Det skyldes, at sce-
nariet netop er defineret sdledes, at traangsel sproblemerne pa vejnettet fjernes ved at w-
bygge motorvejsnettet til den nedvendige kapacitet. | de sidste to scenarier er traag
selsproblemerne pa motorvejsnettet mindre end bade i basis og i & 2000. Denne situation
opnas uden udbygning af vejnettet i Kollektiv trafik scenariet, hvor der indfgres s mange
begramsninger for biltrafikken i form af afgifter, hastighedsbegramsninger m.v., at biltra-
fikken falder til et niveau, der ligger paant under kapaciteten. | de to scenarier, hvor savel
kollektiv trafik som biltrafikkens infrastruktur udbygges, er traangsel sproblemerne kun
godt halvt sa store, nar der ogsa indfares kersel safgifter.

Traangsel sproblemerne pa vejene i byomraderne er sterst i Basis scenariet. Det er interes-
sant, at tramgselsproblemerne i Individuel trafik scenariet ikke bliver meget store, da man
kunne frygte, at den generelle vakst i hiltrafikken ville fare til sammenbrud netop pa for-
bindelsesvejene mellem indre by og motorvejsnettet. Nar modellen ikke viser det, er det
formodentlig fordi den motorringve, der etableres af Havnetunnelen og ringmotorveen,
aflaster store dele af vejnettet i indre by. Samtidig har det store trafikale pres gennem en
laangere periode primaat befundet sig uden om Kabenhavn og ikke i s hgj grad ind mod
byen. Det skyldes blandt andet den kraftige udflytning af arbejdspladser, der er sket i de
sidste 10-15 &r.

4.8 Jkonomien i scenarierne

Som tidligere beskrevet, er investeringerne i scenarierne af meget varierende omfang. | ta-
bel 4.12 sammenlignes investeringsbehovet i scenarierne.
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Tabel 4.12 Investeringer og indtaggter i scenarierne

MIA.KR. INDIVIDUEL | BADE KOLLEKTIV OG | BADE KOLLEKTIV OG KOLLEKTIV
TRAFIK INDIVIDUEL TRAFIK - | INDIVIDUEL TRAFIK - [ TRAFIK
UDEN MED
K @RSEL SAFGIFTER K @RSEL SAFGIFTER
Vege 17,6 111 6,4 2.3,0
Kollektiv - 71 18,7 30,1
Total 17,6 18,2 25,1 32,4
AEndringeri -0,1 0,2 2,2 3.7
driftsindteegter i
forhold til basisi
mio. kr. pr.ar.

Der er betydelige udsving i investeringerne i de fire scenarier. Det skal understreges, at
bel gbene er grove overslag over anlasgs- og amdrede driftsomkostninger, der bygger pa det
projektgrundlag, der alerede eksisterede. Der er sdledes ikke i forbindelse med denne
analyse gennemfart nye vurderinger af omkostningerne.

Investeringerne varierer fra 17 til 32 mia. kr. Det kan i dansk sammenhaang virke som me-
get store investeringer. | Oslo pakken som beskrives i naeste kapitel, opererer man med in-
vesteringer pa 22 mia. DKK over 13 &, delvist finansieret af bompenge. | Finland er den
samlede investeringsplan for Helsinki pa 13 mia. DKK frem til & 2020 uden brugerbeta-
ling. Set i denne sammenhaag er scenariernes investeringer nok store, men ikke helt ude af
proportioner, nar man ser pa, hvad der planlasgges i andre lande.

Det er interessant, at hvis man anvender de ggede indtaggter fra blandt andet kerselsafgif-
terne il at finansiere infrastrukturen, vil det tage ca. 15 & at tilbagebetale investeringerne i
Kollektiv scenariet med en rente pa 6 %. | det andet scenarie med Kerselsafgifter vil det
tage ca. 25 &r at betale investeringerne tilbage med en rente pa 6%.

Man skal dog i denne type vurderinger vaare opmaaksom pa, at blandt andet erfaringerne
fra Odlo viste, at de farste bud pa omkostninger ved nyanlasg var meget kraftigt undervur-
deret. En naamere vurdering af projekterne og de ngdvendige investeringer farer ofte til, at
omkostningerne gges vaesentligt. Det kan flytte tilbagebetalingsperioden betydeligt, alere-
de inden byggerierne gar i gang.
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5. Erfaringer fra de nordiske hovedsteeder

| det felgende beskrives arbejdet med overordnede trafikplanlaggning i de gvrige nordiske
hovedstaeder.

| Norge vedtog Stortinget i 1988 en plan for udbygning af vejnettet i Osloomradet
(Oslopakke 1), finansieret ved en bompengering. Det blev forudsat, at den forbedrede
vejkapacitet ikke medfarte, at de der brugte kollektiv trafik begyndte at kere i bil. Erfarin-
gen viser imidlertid, at biltrafikken over kommunegramsen til Oslo er steget 40% siden
1988, samtidig med at kollektivtrafikken er stagneret. Der blev i 1997 fremlagt en ny plan
(Oslopakke 2) med en fortsat udbygning af den kollektive trafik i Oslo og Akershusre-
gionen. Der er desuden opstillet en finansieringsplan, baseret pa gget bompengeafgift,
ggede kollektiv takster samt fremrykning af statens investeringer. | den Nationae Trars-
portplan 2002-2011 er afsat en ramme til gennemferelse af nogle af projekterne i
Oslopakke 2, isar indenfor jernbaneomradet. Foregelsen af bompengetaksterne er nu ved-
taget af Stortinget.

| Finland udarbgjdede Hovedstadens Samarbejdsdelegation (SAD) i 1998 en plan for
hovedstadens trafiksystem. Den omfatter bade forslag til udbygning af vejnettet og af kol-
lektivtrafikken. SAD bestar af reprassentanter for staten og for de lokale myndigheder.
SAD har imidlertid alene kompetence til at anbefale, at tiltagene gennemferes af de re-
spektive myndigheder. Udarbejdelse af planen betyder imidlertid, at de deltagende myn-
digheder har féet en fadlesreferenceramme. Planlasgningen er baseret pa konkrete ma for
trafikudviklingen og for arealanvendelsen, og der er opstillet parametre for en del af
malene for at sikre, at de er konkrete og malelige.

Fra Sverige kommer en rapport, som beskriver arsagerne til trafikvasksten i Stockholm og
mulige tiltag for at deampe treengslen pa vejnettet. Der er sdledes tale om en analyse og
ikke om en konkret politisk plan.

Analysen viser, at tramgsden pa vejnettet tager til, hvis der ikke iveaksadtes tiltag for at
vende udviklingen. Antallet af biler, der pavirkes af traangsel i morgenmyldretiden, vil
vokse med 2/3 frem til 2010, hvis der ikke geres noget. Forslagene til vejudbygninger og
forbedringer af den kollektive trafik vurderes at kunne halvere traangslen i 2010. Selv om
man brugte de samlede svenske vejinvesteringer over en 10 ars periode alene i Stockholm,
ville det ikke vaae muligt at |@se traangselsproblemerne, og der udtrykkes staak tvivl om
sandsynligheden for at bygge sig ud af trasgselsproblemerne. Der er ogsa gennemfart
analyser af kerselsafgifter. Karselsomkostninger svarende til fuld internalisering af am-
kostningerne vil stort set fjerne traangsel sproblemerne i morgenens myldretid i 2010. Det
kraever karselsafgifter pa op til 8 SEK pr km. Hvis kerselsafgifterne er det halve, vil treeng-
slens omfang reduceres med knap 50% og vagre sterre end i & 2000.

5.1 Udbygning af kollektivtrafikken i Oslo (Oslopakke 2)

| 1988 vedtog Stortinget i Norge en udbygning af vejnettet i Osloomréadet (Oslopakke 1).
Financieringen skete ved at etablere en bompengering rundt om Oslo centrum. Det blev
samtidig forudsat, at den kollektive trafik blev udbygget, sa den forbedrede vejkapacitet
ikke medfarte, at kollektiv trafikanterne skiftede over til bil pa grund af de bedre veje.
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Biltrafikken over kommunegraasen til Oslo er steget 40% fra 1984 til 1996, mens antal
rejser med den kollektive trafik til og i Oslo er stagneret pa niveauet i begyndelsen af
1980'erne. Det forventes, at biltrafikken over bygramsen vil vokse yderligere med 40% i
lgbet af de nasste 15-20 &, selv med relativt moderate trafikprognoser. Det er saledes ikke
lykkedes at fastholde fordelingen mellem den kollektive og den individuelle trafik.

Oslopakke 2

Arbejdet med Oslopakke 2 blev sat i gang pa initiativ af Oslo Kommune og Akershus
fylkeskommune. Stortinget bad regeringen udarbejde en samlet plan for en udbygning af
den kollektive trafik i regionen. Planen er udarbejdet af en styringsgruppe bestéende af
Statens Vegvesen, Jernbaneverket samt de lokale kommuner og trafikselskaber. Til stette
for arbgjdet har styringsgruppen haft en radgivende referencegruppe med politikere fra de
lokale kommuner. Arbejdsgruppen kom med et fordag til udbygning af den kollektive tra-
fik og finansiering heraf i november 1997.

Formalet med forslaget er at bidrage til en hurtigere udbygning af kollektivtrafikken.Uden
Odopakke 2 kunne udbygningen ferst veare rediseret i 2025, mens det med planen vil
vaae muligt at gennemfare starstedelen af udbygningen i 2010. Planen skal finansieres ved
ogede statslige og kommunale tilskud til den kollektive infrastruktur, aget bompengeafgift
for bilister og ggede takster i den kollektive trafik. Den nuvaarende bompengering ophaeves
imidlertid med udgangen af 2007, ndr finansieringen af Oslopakke 1 er gennemfart.

Osdlopakke 2 omfattede udbygning af jernbanen, af tunnelbanen, nye sporvognslinier samt
generelle forbedringer af kapacitet og keretider pa den gvrige del af det kollektive net. En
beskrivelse af pakkenstiltag findesi boks 5.1 og er illustreret pa kortet over Oslo.

Boks 5.1. Investeringer i Oslopakke 2:

Udbygning af jernbanen med dobbeltspor fraOslo til Asker og SKi

Kombibaner, (kombineret jernbane og sporvogn) fra Oslo til Fornebu, Rykkinn, Skérer, Lillestem,
Kolbotn og til de nye byomrader Gjerrud og Stensrud syd for Oslo.

Udbygning af tunnelbanenettet med nye stationer og nye linier. Desuden vil nyt materiel og renove-
ring af de eksisterende linier gere det muligt at @ge hastigheden.

Udbygning af sporvogn og bus: forbedrede stoppesteder og knudepunkter samt bedre fremkommelig-
hed for bustrafikken. Der planlasgges ringbusser og indkab af nyt materiel.

Planlaggningsgruppen finder at investeringerne ma falges op med gget kapacitet, reduceret karetid
samt starre praecision pa hele nettet.

Statslige og lokaletiltag

For yderligere at styrke tiltagene i Oslopakke 2 finder styringsgruppen, at de statslige og lokale
myndigheder ma bidrage med:

langsigtede rammeaftaler for offentlige kab af transportydel ser,

udbygning af nye omrader med boliger og erhverv, der understetter udbygning af den kol-
lektive trafik.
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| planen fra 1997 blev det vurderet, at de fremlagte fordag kostede 15,6 mia. Nkr. Planen
vil kunne finansieres via de ordinagre budgetter inden & 2025. En hurtigere udbygning, sa
planen gennemfares inden 2010, kraever derfor ekstrabevillinger. Styregruppen foreslog en
finansiering stykket sammen dels af de ordinaae bevillinger og dels af ekstraordinsare
bevillinger, der skulle fremkomme ved, at staten fremskynder sine investeringer samt en
2get betaling fra bilister (2 Nkr i gget bompengebetaling frem til 2007) og kollektivbrugere
(0,75 NKkr. pr rejse), jf. boks 5.2.

Figur 5.1 Trafikale tiltag i Oslopakke 2

Boks 5.2. Fordag til finansiering 1997

Ordinazre bevillinger 7,80 mia Nkr
Ekstraordinazre bevillinger
- Bompenge 2 kr. pr. 1,55 mia. Nkr
- Dget kollektivpris 0,75 gre 1,65 mia Nkr
- Finansieret af trafikselskaber 0,20 mia. Nkr
- Statslig ekstrafinansiering 3,40 mia. Nkr
| at 14,60 mia. Nkr
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Da udgifterne var andaet til 15,6 mia. NKr, er der ikke fuld finansiering. Styregruppen
vurderer det dog ikke som en kritisk situation, idet det manglende belgb enten kan daskkes
via ggede bevillinger, ved ggede trafikmaangder eller ved at forlaange projektperioden.

Forlgbet efter 1997

Som led i det videre arbgjde med planen, er de enkelte investeringer blevet vurderet mere
detaljeret. | 1abet af denne proces er omkostningerne steget betragteligt.

Ved fremlagggelsen i Stortinget i maj 2000 er skennet over anlagsudgifterne aget til 24
mia. Nkr (22 mia. DKK). Der er ogsa udarbejdet en ny finansieringsplan (i december
1999). | denne er indtasgterne pa 16,8 mia. Nkr, altsa ikke tilstraekkeligt til at finansiere alle
investeringerne. Det er sdledes ikke realistisk at gennemfare ale projekterne inden pro-
jektperiodens udigb i 2010.

Ved behandlingen af forslaget til finansiering tog Akershus kommune forbehold overfor
starrelsen af de kommunale bidrag og har gjort accepten af foregelse af bompengebetalin-
gen og kollektivtaksterne afhaangig af omfanget af den statdige finansiering. Oslo kom-
mune tog ogsa forbehold for de kommunale bidrag og forudsatte desuden, at den ggede
bompengebetaling alene skulle bruges til udbygning af den kollektive trafik.

| den nye finansieringsplan er statens andel af investeringerne 74%, kommunerne bidrager
med 4%, mens bhilisterne og kollektivbrugerne betaler resten. Samferdsel sdepartementet
skriver, at det ville veare gnskeligt med en sterre lokal medfinansiering, men at sterrelsen
afspejler den reelle prioritering i kommunerne.

Som falge af den manglende finansiering er man i faad med at foretage en vurdering af de
enkelte projekters gkonomiske lgnsomhed. | det kommende arbejde vil blive taget stilling
til, i hvilken rakkefglge udbygningen skal ske. Stortinget har alerede beduttet at @ge
bompengetaksterne. | den Nationale Transportplan 2002-2011 er afsat en ramme pa 11
mia. Nkr i perioden til kollektivinvesteringer indenfor Oslopakke 2. Investeringerne gar
isaa til dobbeltspor pajernbanen Skayer-Asker, udbygning af Ski station og T-baneringen.

5.3 Trafikplan for Helsinki

Ogsa i Finland udarbejdes overordnede trafikplaner for hovedstaden. Den farste plan blev
udarbejdet i 1994. Det blev beduttet at revurdere planen hvert fierde &r, det vil sige farste
gang i 1998 (PLJ1998). Planen omfatter ale trafikformer: vetrafik, kollektiv trafik samt
cykel og gang. | planen opstilles trafikpolitiske mal og der foretages en vurdering af trafik-
kens udvikling samt af arealanvendelsen og af planens miljgmaessige konsekvenser. Planen
rakker frem til 2020.

Der er i Helsinki regionen sket en kraftigt stigning i biltrafikken. Antal ture med personbil
er steget mere end 4 gange fra 1966 til 1995, mens antallet af kollektive rejser er vokset
med under 25%. Kollektivrejserne udgjorde i 1966 66% af alle rejserne, men er i 1995 fal-
det til 39%.

Befolkningstallet i Helsinkiregionen forventes at stige med 20% frem til 2020, og stignin-
gen i nogle af omegnskommunerne vil vaare 35-40%. Antallet af arbejdspladser forventes i
samme periode at stige 26% i regionen og i nogle af kommunerne op til 55%.

Planerne er udarbejdet af Hovedstadens Samarbejdsdelegation (SAD). SAD er en
radgivende institution, som ikke har bed utningsmyndighed over trafikinvesteringer.
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Planlasgningsarbejdet har vaaret ledet af en gruppe, bestdende af reprassentanter fra staten
og fra de involverede kommuner. Da SAD fremlagde PLJ1998 for udbygning af trafiksys-
temet, var det fearste gang det lykkedes at lave en samlet prioritering af trafikinvesteringer,
som de involverede myndigheder var enige om. SAD har sendt planen videre til de invol-
verede parter med en anbefaling af, at de indarbejder de foreslaede tiltag i deres plan-
laggning og af seetter penge i budgetterne til de projekter, der er foreslaet realiseret inden
2004.

Udviklingsmal for trafiksystem

| planen fra 1994 er opstillet 9 udviklingsmal for trafiksystemet. Ml ene vedrarer blandt
andet reduktion af transportbehovet ved byfortagning, udvikling af kollektivtrafikken som
et reelt alternativ og sikring af bilernes fremkommelighed udenfor myldretiderne. | boks
5.3 er malene gengivet.
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Boks 5.3 Mal for trafikken

Mal: Fortegning af bystrukturen for at mindske transportbehovet, og for specielt at @ge kollektivtrafikken
0g gang- og cykeltrafikkens muligheder.

Bystrukturen fortadtes specielt i de centrale dele, hvor bane og sporvognstrafikken kan prioriteres. Servi-
ceudbudet i de nuvaarende omradecentre forbedres, s& der foruden udbud af dagligvarer ogsi er adgang til
sterstedelen af de gvrige serviceydelser.

Mal: Kollektivtrafikken udvikles som et konkurrencedygtig alternativ.

Samfundet méa ikke blive mere afhaengig af bilen. Rejsetiden for kollektivtrafikken forbedres i forhold til
biltrafikken. Kollektivtrafikken skal udgere mindst 2/3 af rejserne mod Helsinki centrum i morgenmy!dre-
tiden. Kollektivtrafikkens andel af trafikken, regnet over hele dagnet, maikke falde.

Mal: Personbilernes fremkommelighed udenfor myldretiden skal bevares pa det nuvaarende niveau.
Trafikkens fremkommelighed defineres ud fra forholdet mellem gennemsnitlige karehastigheder og ha
stighedsbegraansningen patrafikstraskningen.

Mal: Forholdene og sikkerheden for gang- og cykeltrafikken skal forbedres kraftigt.

Gang- og cykeltrafikken betragtes som et basis faardsel smiddel, som altid prioriteresi trafikl@sningerne.
Mal: Godstrafikken skal fungere godit.

Godstrafikkens vilkar skal forbedres. Import- og eksportfunktioner skal som hovedregel lokaliseres uden-
for centrum. Distributions- og servicetrafikken kan udenfor myldretiderne anvende vejbaner reserveret til
kollektivtrafikken, hvis det ikke forstyrrer kollektivtrafikken.

Mal: Trafiksikkerheden skal svaretil et hgjt nordisk niveau.
Antal personskader skal reduceres med en tredjedel .

Mal: Trafiksystemet skal mindske miljgpavirkningen af naarmiljget og opfylde sin andel af de internatio-
nale krav til reduktion af CO, emissioner.

Omréder, der udsadtes for trafikstgj, ma ikke gges, og antallet af borgere udsat for trafikstgj skal mind-
skes. Luftforureningen fratrafikken skal holdes under de vedtagne retningslinier. CO, emissionerne skal i
2000 vagre pa 1990 niveauet og skal reduceres med 20% i 2020. Trafikkens energiforbrug skal mindskes,
hvilket bl.a. kreever, at behovet for bilkarsel mindskes.

Mal: Hovedstadsregionen tildeles en retfeardig andel af statsfinanserne malt i forhold til trafikomfang og
de afgifter, som betales af trafikken.

De gkonomiske ressourcer pa nationalt niveau skal udnyttes med starst mulig samfundsgkonomisk nytte. |
Helsinkiregionen gennemferes ogsa projekter som fremmer byens konkurrenceevne som lokaliseringsom-
rade for arbejdspladser. De nye arbejdspladser ber placeres i omréder med god tilgaangelighed for kollek-
tiv trafik.

Ved beregningen af trafikkens samlede gkonomi tages hensyn til alle effekter, herunder specielt til den
kollektive trafiks driftsgkonomi. Ved vurdering af rejsetid prissadtes kun rejser i arbejdstiden. Mulighe-
derne for etapevis at gennemfare forslagene vurderes.

Mal: Tiltagene for at forbedre trafiksystemet gennemferes koordineret og demokratisk.

Trafikkommissionens opgaver revideres og preeciserestil at koordinere gennemferelsen af trafikplanen. P4
politisk niveau forberedes et fadles regionalt system for beslutningsprocessen for trafiksystemet.
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Fordag til udbygning og finansiering

Forslagene omfatter bade forbedringer af jernbaner, sporvogne, busser og af vejnettet. Ta-
bel 5.1 indeholder en oversigt over de enkelte projekter og omkostningerne hertil. Figur
5.2 viser et kort over Helsinki med de vigtigste forslag til trafikanlaeg

Tabel 5.1 Projekter og ansdede investeringer i Mio FM

Projekter Anslet Anslet
investering investering

Kollektiv projekter Vejprojekter 1)

Jernbane Helsinki - Alberga 550 Centrum tunnel 720

Jernbane Helsinki - Esbo Centrum | 650 Bdleleden 1.020

Jernbane Helsinki - Kervo 260 Ring | 1.540

Marja-banen 1.320 Ring 1 730

Metro Grasviken-Mattby 1.340 Ring 111 860

Bus-Jokern 130 Vejforbindel ser til lufthavn 300

Terminaler 350 @vrigeveje 2.050

Bustrafikkens stamnet 300 Gang- og cykeltrafik 300

Udvikling af sporvognstrafikken | 300 Stgjbekaampel se 300

Kollektivtrafi kkens informa- | 200

tionssystem

Parkerings ved indfaldssveje 170

Kollektivprojekter samlet 5.270 Vejprojekter samlet 4.430

Kollektivtrafik og veje til Nordsjo | 890

havn

| alt 10.590

1) Vegprojekterne indeholder 7% kollektiv trafiktiltag
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Figur 5.2 Trafikale tiltag i Helsinki, PLJ 1998

Investeringerne i planen udger i alt 10,6 Mia FM (13,3 mia. DKK) i perioden 1998-2020.
Projekter til forbedring af den kollektive trafik udger 50%. Planen bliver ikke vedtage som
en helhed. Hver enkelt del af planen skal vurderes og vedtages for sig og de respektive
myndigheder betaler de projekter, der traditionelt falder indenfor deres omrade. Pa nu-
vagende tidspunkt er der alene truffet beslutning om, at arbejde videre med projekter, som
ifelge planen skal gennemfares inden 2005. Det skal dog naevnes, at statens repraesentant i
SAD har taget forbehold overfor, at dele af planen overskrider statens finansieringsram-
mer.

5.4 Traengsel i Stockholm

| dette afsnit beskrives en rapport "Storstaden og dess transporter”, der er udarbejdet som
led i det svenske arbgde med projekt Strategisk Analyse, (2002-2011). Rapporten be-
handler treangsel sproblemer i Stockholm, som bliver omtalt her, samt traangsel sproblemer i
Goteborg og Mame.

Der er sdledes ikke tale om en konkret investeringsplan, som beskrevet for Oslo og Hel-
sinki.
Arsager til stigningen i vejtrafikken i Stockholm

Der er udviklet en model, som kan belyse arsagerne til stigningen i vejtrafikken i Stock -
holms lén i perioden 1970-1989, hvor trafikken nassten blev fordoblet.
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Tabel 5.2 Forklaringsfaktorer for vejtrafikkens stigning i Sockholms lan 1970-89.

@gende faktorer Reducerende faktorer

Befolkningsudvikling + 30% Pget real benzinpris - 5%

Fritidsaktiviteter, indkab + 25% Kollektivetiltag - 5%

Dget bilejerskab +20%

Bedrevee + 20%

| gvrigt + 10%

| alt sgende faktorer + 105% | alt reducerende faktorer - 10%
Total nettostigning trafik +95%

Ifelge analysen, er det issg befolkningsudviklingen samt udviklingen i fritidsaktiviteter og
indkab, der er drsag til den kraftige stigning i trafikken, mens de tiltag, som virker deam
pende pa trafikudviklingen, kun har haft lille betydning.

Udviklingen i treengslen i Stockholm

Der forventes en kraftig udvikling i befolkningen og trafikken i Stockholmsregionen. Be-
folkningstallet forventes at stige 11% fra 1998 frem til 2010, bilgjerskabet med 23%, og |
morgenmyldretiden forventes biltrafikken at stige med 24%.

Det medfarer, at antallet af biler der forsinkes af traangsel @ges med 66% i morgenens
maxtime (den time, hvor der er mest trafik). Traangsel er opgjort som flaskehalse hvor has-
tigheden kun er halvt sa stor eller mindre end hvad den ville vage, hvis trafikken gled frit.
Antallet af bilister der oplever en hastighedsnedgang pa 50-65% pa grund af treangsel vil
vage 50% sterre i & 2010 end i 1998. Bilister, der oplever en reduktion pa over 65%, Vil
stige med 110% i samme periode.

Figur 5.3 viser, hvor traangden forventes i Stockholms vejnet i 2010 i morgenmyldretimen.
Flaskehalsene er isaar pa vejene ind til og rundt om Stockholm, mens trangslen er mindre
indei selve centrum af Stockholm.
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Figur 5.3 Forventede flaskehalse i Sockholms vejnet 2010 i morgenens maxtime

Udbygning af vejnettet og kollektivtrafikken

| analysen er vurderet en rakke muligheder for at mindske traangden i vejtrafikken i
Stockholm Der er set pa effekten af en kombineret forbedring af kollektivtrafikken og wd-
bygning af vejnettet. Effekterne af at @ge omkostningerne ved bilkarsel er vurderet, og en
delig er effekten af alene at forbedre kollektivtrafikken aralyseret.

Den kombinerede forbedring af kollektiv trafikken og udbygning af vejnettet omfatter en
forbedring af pendeltogsystemet og udbygning af en raskke veje, jf. boks. 5.4.

Boks 5.4 Forudsat udbygning af kollektiv trafikken og vejnet

Kollektiv trafikken:

- gget tilgangelighed og effektivitet i pendeltogssystemet, blandt andet ved tunneller til nye
spor og nye stationer i centrum.

- @get tryghed i busser, tog og pa stationer samt
- Mereeffektive billetteringssystemerne.
Vg nettet:

- Omdisponering af vejbaner ved at gge antallet af vejbaner pa Essingeleden, Tranebergs-
broen og ved Alvik. Det sker ved at gere de eksisterende kgrebaner smallere

- Gennemfarelse af planlagte vejprojekter. Det vedrarer Norralenken og Osterleden.

- @ge antal kerebaner pa et antal indfaldsveje til Stockholm ved at gge vejbredden. Det
vedrarer bl.a. Klarestrandsleden, Essingeleden og andre indfaldsveje.
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Der er regnet med investeringer pa 10 mia. SEK i den kollektive trafik, heraf 7,5 mia. SEK
til pendeltogssystemerne. Til investeringer i vejnettet er regnet med 28 mia. SEK,

Konsekvensen af disse udbygninger er, at vejtrafikken stiger med 3% i forhold til refer-
encesituationen i 2010. Det farer til, at 44% faare bilister bergres af traangsel i morgenti-
merne. Men problemerne med traangsel findes fortsat, og det vurderes af SIKA, at ud-
bygningen er utilstraskkelig til at opretholde den fremkommelighed pa vejnettet der findes i
dag, jf. tabel 5.3.

Tabel 5.3 Beregnet traangsel i 2010, 1000 biler morgenmyldretiden

Hastighedsreduktion 2010 2010 Andring i %
uden tiltag med udbygninger

50-65% 340 203 - 40

Over 65% 214 107 -50

| at 553 310 -44

Det konstateres i rapporten at det er svaat at tro, at hele denne vejudbygning vil kunne re-
aliseres, og isax at det kan ske indenfor en periode pa 10-12 ar. Konsekvensen af yder-
ligere udbygninger er ogsa belyst. For at lase problemerne med traangsel vurderer rappor-
ten, at det er nadvendigt med udbygninger for over 50 mia. SEK i Stockholmsregionen.
Men der udtrykkes tvivl om, hvorvidt det i det hele taget er muligt at l@se problemerne pa
den made.

Selvom man brugte de 30-40 mia. SEK der anvendes pa vejinvesteringer i hele Sverige
over en 10 ars periode, ville det altsa ikke vagre nok til at lase Stockholms problemer med
traangsel.

K ar selsafgifter

Rapporten fra SIKA konstaterer, at der er et overforbrug af bilkersel, fordi bilisterne ikke
selv betaler de omkostninger, biltrafikken medfarer. Karselsafgifter, der afspejler de -
sterne omkostninger, er derfor ogsa undersegt (fuld internalisering). Det er vurderet at de
skal vaae op til 8 SEK pr. km i morgenmyldretiden. Omkostningerne som falge af traangsel
udger starstedelen af den hgje takst. Kerselsafgifterne skal vaae hgjest i centrum (ca. 6
SEK i gennemsnit) og lavere pa ringvejen (ca. 3 SEK) og indfaldsvejene (ca. 1,5 SEK i
gennemsnit). Det vil give en indtasgt pad 5 mia. SEK om &ret.

Disse kerselsafgifter vil fare til, at vejtrafikken i myldretiden vil falde med 27% i 2010 i
forhold til referencesituationen, og den vil veae 9% lavere end dagens niveau. Sagt pa en
anden made betyder den nuvagrende pris pa bilkersdl, at trafikniveauet er 27% for hgjt om
morgenen. Hvis man indfarer kerselsafgifterne vil antal biler, der er berert af traangsdl,
falde med 96% i forhold til referencesituationen.
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Tabel 5.4 Vejtrafik i Sockholms lan ved ker sel safgifter

2010 2010 AEndring i %
basis med internalisering
Med fuld 2.388 1.745 -27
internalisering
Med halv 2.388 2.214 -7
internalisering

Effekten af halvt sa store kerselsafgifter er ogsa vurderet i analysen. | dette tilfadde vil \e-
jtrafikken i 2010 vagre 7% mindre end i referencesituationen i 2010, men 15% over dagens
niveau. Antallet af biler berert af traangsel vil falde med 46%, men vil vaae hgjere end
dagens niveau. Det ses tydeligt, at ensker man at fjerne traangslen ved at anvende kersel-
safgifter, skal disse vage hgje.

Tabel 5.5 Beregnet traangsel 2010
1000 biler i morgenmyldretiden

Hastighedsreduktion 2010 2010 AEndring i %
uden tiltag med internalisering

Fuld internalisering

50-65% 340 15 - 96
65-100% 214 6 -97
| alt 553 21 -97

Halv internalisering

50-65% 340 176 -48
65-100% 214 119 -44
| alt 553 295 - 46

Forbedret standard i kollektivtrafikken

Effekten af at forbedre standarden i den kollektive trafik er analyseret som aandringen i
transportomfang i 1997 i forhold til en basissituation i 1997. Der er set pa en rakke for-
skellige forbedringer som lavere takster, reduceret rejsetid m.v.
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Tabel 5.6 /Andring i personkm i forhold til basis 1997 angivet i %

Forbedringer i den kad-| Personbil Kollektiv trafik Cykel og gang Samlet
lektive trafik: trafikarbejde
Takst sanket 20% -2 4 -3 1
Rejsetid mindsket 10 ni- -3 9 -2 2
nutter

Dobbelt antal afgange -4 9 -3 2
Kombination af oven- -5 24 -9 7
staende

Takst fjernet -7 24 -14 6

Det fremgar, at selv meget kraftige forbedringer af den kollektive trafik kun vil have be-
gramnset effekt for biltrafikken. Den vil derfor kun i begramset omfang kunne medvirke til
at l@se problemerne med tramngsel pa vejene. Beregningerne viser, at ved forbedringer af
den kollektive trafik vil antallet af kollektivrejsende stige med op til 25%. Men kun en lille
del af stigningen sker ved, at bilrejsende flytter til den kollektive trafik.

5.5 Planlaggning i Kgbenhavn
Betingelserne for planlasgning i Hovedstadsomr adet

Der er ikke i Danmark en stagk tradition for en trafikplanlasgning, som omfatter fordag til
investeringer og andre trafikale initiativer og som samtidig anviser en samlet invester-
ingsmodel for at realisere planen. Eksempler pa denne type planlaggning er Wrtzen udval-
get og Tengvad udvalget.

Der er gennemfart mange vurderinger af enkeltprojekter og planer i Hovedstadsregionen.
Disse omfatter vurderinger af de trafikale effekter, investeringsbehovet og i nogle tilfadde
ogsa de samfundsgkonomiske konsekvenser.

Nogle af de vaesentligste nyere analyser er:

- Udbygning af jernbanen Kgbenhavn- Ringsted
- Basisnetprojektet

- Ringbaneprojektet

- Udbygning af S-tog Kagbenhavn - Roskilde
- Bus- og togterminaler

- Havnetunnel

- Stambusnet

- Motorringvejen

- Tvaaveen

- Hgjklasset veg i Frederikssundsfingeren
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Grundlag for trafik og miljgplan for Hovedstaden

Regeringen og Kgbenhavns Kommune indgik i 1998 i forbindelse med den &rlige aftale
om kommunens gkonomi aftale om, at der skulle nedsadtes et udvalg under Trafikminis-
teriet, bestdende af de kommunale parter i Hovedstadsomradet, Miljg- og Energiministeriet
samt Finansministeriet, til at analysere savel det private som det kollektive trafikbehov i
hovedstadsomradet. Udvalget formulerede pa den baggrund et ma om at opstille en trafik-
og miljgplan for Kgbenhavn. Efter udvalgets nedsadtelse blev HUR imidlertid dannet. Det
farte til, at udvalget | stedet valgte at udarbejde en skitse til trafik- og miljgplan i respekt
for, at planarbejdet er en del af HUR's arbejdsomrade. Resultatet er en rapport fra udvalget,
som skitserer problemstillingerne i trafikken og rejser en raskke temaer for mulige indsat-
ser. Der er imidlertid ikke udarbejdet en samlet plan eller taget tilling til finansiering.

Kollektiv trafikplan for Hovedstadsomradet

Den kollektive trafikplan er udarbejdet af HT, DSB og Banestyrelsen. | planen fra 1998 er
opstillet en malsatning om vakst i antal kollektive rejser, og der er beskrevet en handling-
splan. Det konstateres, at de tre parter ikke selv kan indfri den opstillede malsatning, med
de virkemidler de har til radighed.

Dannelsen af HUR

Betingelserne for trafikplanlaggningen i Hovedstadsregionen blev aandret ved dannelsen af
Hovedstadens Udviklingsrad 1. juli 2000. HUR bestdr af reprassentanter for K gbenhavn og
Frederiksberg kommuner samt K gbenhavn, Fredensborg og Roskilde amter.

HUR's kompetence pa trafikomradet er:

- at serge for en samlet trafikplanlasgning

- a samordne, udbygge og drive kollektiv trafik i regionen samt

- at udarbejde regionplaner og felge dem op

Udviklingsrédet kan yde 1an eller tilskud til trafikale infrastrukturinvesteringer.
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Bilag 1 - Flemming Larsen, Rambgll Nyvig

Grove gkonomiske overslag

| det felgende er opstillet overdlag over anlaggsomkostninger og eventuelt nettoprovenu for
de virkemidler / tiltag, der indgar i fremtidsscenarierne. Udgifterne daskker omkostninger
til anlagg , rullende materiel og aandringer, mens nettoindtasgterne dakker ggede indteeg-
ter/udgifter, begge i forhold til Basis situationen. Der gares opmaaksom pa, at der er tale
om grove gkonomiske overslag baseret pa erfaringstal. Alle priser er ekskl. moms og er
omregnet til 2000-priser under forudsagning af et byggeprisindex pa 2,85% pr. ar.

Meromkostningerne sammenlignet med Basis ved anlagy af infrastruktur og anskaffelse af
rullende materiel resumeres for de 4 scenarier som falger:

S1 2 3 A
Veje og parkering 17,6 mia. kr. 11,1 mia. kr. 6,4 mia. kr. 2,3 mia. kr.
Kollektiv trafik
inkl. rullende materiel 0,0 mia. kr. 7,1 mia. kr. 18,7 mia. kr. 30,0 mia. kr.
| at 17,6 mia. kr. 18,2 mia. kr. 25,1 mia. kr. 32,4 mia. kr.

Ekstra nettoindteegter pr. & sammenlignet med Basis som falge af p-afgifter og kerselsaf-
gifter bliver:

S1 R 3 A
Arligt nettoprovenu fra af gif-
ter 0,0 mia. kr. 0,0 mia. kr. 2,0 mia. kr. 2,8 mia. kr.
Arligt nettoprovenu fra
kollektiv trafik - 0,2 mia. kr. 0,2 mia. kr. 0,2 mia. kr. 0,9 mia. kr.

S1 Individud trafik

Nye ve anlaeg

Anlasgsomkostninger for havnetunnel med tilhagrende tildutningsveje til Lyngbyve mod
nord og @resundsmotorvejen mod syd er hentet fra "Havnetunnel i Kgbenhavn”, Vedi-
rektoratet 1999. Omkostningerne er fremskrevet til 2000 med byggeprisindexet 2,85% pr.
ar.

Tvaavgl som motorvej omfatter udbygning af eksisterende straskning ved Hgje Tastrup fra
2 til 4 spor, anlagg af 4-sporet motorve) Holbaskmotorvej-Frederikssundsve) samt Sydvey-
Tune Landevel. Endelig udbygning af Tune Landeve til 4-sporet motorve frem til Kege
Bugt Motorvejen ved Greve S. Anlasgsomkostningerne er skennet for 1992 pa baggrund af
oplysninger i Vedirektorats-rapporten "Tvaave", april 1993 til ca. 360 mio. kr. | perioden
1992-2000 er byggeprisindekset vokset ca. 25%, hvilket giver en omkostning 2000 pa ca.
450 mio. kr.
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Frederikssundsmotorvej til Frederikssund omfatter 8-sporet motorvej mellem Motorring-
vejen og Motorring 4 (4,5 km), 4-sporet motorvej mellem Motorring 4 og LI. Rerbak (20,5
km) og udvidelse af Rute 211 til 4 sporet niveauvel mellem LI. Rarbak og Rute 53 (7,0
km). Pa grundlag af anlaagsoverslag for Frederikssundsmotorvej mm regnes med en en-
hedspris 2000 pa 50 mio. kr. pr. km for 4-sporet motorvej. Udvidelse til 4-sporet niveauve)
skannes at koste 10 mio. pr. km. Udvidelsen af Jyllingevej-Frederikssundsmotorvel fra 4
til 8 spor skannes at koste 50 mio.kr. for ekstra 1. spor pr. retning og 30 mio. kr. for yderli-
gere 1 spor, i alt 360 mio.kr. Dertil kommer niveaufri skaaing med Ring 3 samt udbygning
af tilslutningsanlaggget Jyllingevel — Motorringvejen, i at skannet til 100 mio. kr. ekstra.
Der skannes dermed en totalomkostning pa 1.650 mio. kr. inkl. nadvendige tilslutningsve-
je

Udvidelse af eksisterendevee

Motorringvel Jagger shorg-Holbagkmotorve 8-10 spor. En udbygning til 6 spor er i et an-
lagsoverdag fra Ve direktoratet vurderet at koste fra 750 til godt 900 mio. kr. afhaangig af
udbygningsstandard. | naavagrende opgave andlas 925 mio. kr. i 2000-priser. Udbygning til
8 spor inkl. ombygning af tilslutningsanlesg mellem Motorringvejen og Helsingarmotor-
vejen er skannet at koste yderligere 735 mio. kr. Ekstra spor derudover skgnnes at koste 30
mio. kr. pr. km. For straskningen Jeggersborg-Hilleradmotorvejen (4,5 km) bliver dette 140
mio. kr. En udbygning af Motorringvejen Jaggersborg-Hilleradmotorvejen til 10 spor og

Hillergdmotorvejen-Holbaskmotorvejen til 8 spor andas sdledes i alt at koste ca. 1.800
mio. kr.

Kage Bugt Motorvej, Motorring 4-Vestmotorvej/Sydmotorve) 10-12 spor. En udvidelse
skegnnes at koste 50 mio. kr. pr. km for ekstra 1 spor pr. retning og 30 mio. kr. for hvert

ekstra spor. 5 km udvides til 12 spor (110 mio. kr. pr. km) og 12 km til 10 spor (80 mio. kr.
pr. km) i alt 1.510 mio. kr.

Helsinger motorvejen. Hans Knudsens Plads-Lundtofte 10 spor: En udvidelse skennes at
koste 60 mio. kr. pr. km for 1 spor og 30 mio. kr. for 2. spor, i at 90 mio. kr. pr. km. Pa
grund af mange og komplicerede tilslutninger og broer regnes dog med godt 120 mio. kr.
pr. km for den ca. 10 km lange strakning - i at ca. 1.200 mio. kr.

Motorring 4's udvidelse fra 4 til 6 spor er baseret pa en gennemsnitlig skensmaessig pris pa
ca. 20 mio. kr. pr. km. Udvidelsen omfatter i alt 10,8 km ~ 220 mio. kr.

Yderligere udbygninger fra 4 til 6 spor: Det drejer sig om

Helsinggrmotorve, Lundtofte - Harsholm C 9,6 km
Hilleradmotorvej, Hgje Gladsaxe-Motorringvej og Vaalase-Farum 8,4 km
Holbagkmotorve, Flang-Roskilde V 9,4 km
@resundsmotorvejen 6,3 km

dvs. i at ca. 34 km. Som gennemsnitlig enhedspris for udbygning fra 4 til 6 spor skennes
50 mio. kr. pr. km., i at 1.700 mio. kr.

Yderligere udbygninger fra 4 til 8 spor: Det drejer sig om
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Hilleredmotorvej, Motorringvejen-Vaalase 6,0 km
Kage Bugt Motorvej, Motorringvejen-Vallensbak Torveve 2,5km

dvs. i at 8,5 km. Som gennemsnitlig enhedspris regnes med 50 mio. kr. pr. km. for 1. spor
pr. retning og 30 mio. kr. for andet, i alt 80 mio. kr. pr. km ~ 680 mio. kr. i at. Dettil
kommer omkostninger til saaligt komplicerede udfletningsanlaag pa Hilleradmotorve. | alt
skegnnes saledes 800 mio. kr.

Yderligere udbygninger fra 6-8 spor: Det drejer sig om

Holbagkmotorvejen, Avedare Holmevej-Motorvejen 2,5km
Kage Bugt Motorve, Vallensbak Torveve-Motorring 4 4,0 km
Motorringvejen, Holbagkmotorve-@resundsmotorvey 10,0 km

dvs. i at 16.5 km. Som gennemsnitlig enhedspris regnes med 50 mio. kr. pr. km, dvs. 830
mio. kr.

Udbygning fra 6-10 spor: Det drger sig om Holbakmotorvejen, Motorringvejen-
Motorring 4,(5 km). Med en enhedspris pa 80 mio. kr. pr. km bliver dette 400 mio. kr.

Hastighed
@get hastighed pa motorvejen (120 km/t) antages ikke at kraeve anlasgsomkostninger.

Parkering

| overensstemmelse med Kgbenhavns Kommunes forslag til "Trafikal fredeliggerelse af
Indre By" antages parkering i videst muligt omfang flyttet fra gadeniveau til saalige P-
anlagy, hvilket med uaandret udbud kraever anlaeg for 910 mio. kr. i 1998 priser (jfr. scera-
rium 3), eller 960 mio. kr. i 2000.

| Indre By er der i dag skensmaessigt felgende P-udbud

Af- og palassning 2.700
Off. tilgeangelig pa gade 11.300
Off. tilgaengelig i P-anlagy 1.600
Udlgjet pa langtidskontrakt 6.800
Private i garde o.l. 8.600
a 31.000
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Indre By besgges ifglge modelberegningerne 2000 af 128.700 biler pr. hverdagsdegn af
hvilke 15.400 benytter reserverede pladser (skgnnet som én parkering pr. degn pa udiejede
og private pladser). De resterende 113.300 deles om de 15.600 offentligt tilgsangelige plad-
ser, dvs. 7,3 parkerende pr. plads pr. degn.

| 2015 beregnes i scenarium 1 143.000 besggende biler pr. degn af hvilke 127.600 har be-
hov for offentlig tilgangelig parkering. Med samme udnyttelse af p-pladser som i 2000
skal der anlaggges ca. 1.950 nye offentlige p-pladser.

Udbud og benyttelse af p-pladser kendes ikke for centralkommunerne i avrigt. | 2000 be-
sages disse omrader af 615.000 biler pr. dggn. Som et meget groft sken er anvendt samme
fordelinger mellem offentlige og private pladser som i Indre By, og en skennet udnyttelse
af offentlige pladser pa 5,0 pr. hverdagsdegn. Heraf beregnes 205.000 parkeringspladser,
deraf 105.000 offentlige.

| 2015 beregnes i scenarium 1 700.000 besagende biler pr. degn af hvilke 600.000 har be-
hov for off. tilgeangelig parkering svarende til anlaag af ca. 15.000 offentlige pladser.

Udgift til anleeg af P-huse afhaanger af adgangsforhold, udnyttelse af areal, etablering af
ramper mv. For P-kedder under Kgs. Nytorv er prisen ca. 250.000 kr. pr. bas. Denne pris
anvendes for Indre By. | Centralkommunerne i gvrigt er anlaggsomkostningerne lavere -
skensmaessigt 150.000 kr. pr. bas.

Samlet anlasgsomkostning beregnes sdledestil

Fredeliggerelse af Indre By 960 mio. kr.
Nye P-anlagy i Indre By 490 mio. kr.
Nye P-anlagy i centralkommuner 2.250 mio. kr.
a 3.700 mio.kr.

P-afgift i P-huse sadtes til at vaare den samme som ved gadeparkering i omkringliggende
omrader, men indregnesi gvrigt i vurderingen af parkeringsafgifterne.

Bilisternes udgifter til parkering beregnes direkte af trafikmodellen og udtrykker den sam-
lede omsagning. Der skelnes ikke mellem offentlige indtaggter og indtaggter i de - som re-
gel - privatejede P-huse og kaddre, sa det offentlige provenu vil vaare mindre, medmindre
kommunerne vil gaind i P-husmarkedet (hvad de indtil videre ikke har gnsket).

Ifelge orientering fra Miljastyrelsen 1994 "Parkerings- og afgiftspolitik - et kommunalt
virkemiddel" udger driftsudgiften ved betalingsparkering 20-25% af omsagningen. Ved
opregning fra degnindtaegt til arsindtasgt regnes med faktor 290.

For scenarium 1 beregnes en meromsagining i forhold til Basis pa ca. 10 mio. kr. pr. ar, alt-
sa helt marginalt.

Nye kollektive trafikanlasg

Provenu af forbedringer af kollektiv trafik. Der sker ingen forbedringer af den kollektive
trafik, men som falge af forbedringer for biltrafikken fas et ekstra nettotab sammenlignet
med Basis pa 95 mio.kr. Ved omregning fra degnindteegt til arsindteegt er regnet med fak-
tor 310.
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Anlagg / tiltag Anlasgsom- Nettondtasgter

kostninger
Havnetunnel med adgangsveje 3.300 mio. O mio.
Tvaave som motorve) 450 mio. 0 mio.
Frederikssundsmotorve til Frederiks-
sund 4-8 spor 1.650 mio. 0 mio.
Motorringvejen, Jeggersborg-Holbak-
motorvej 8-10 spor _ _
Kage Bugtmotorvej, Motorring 4-Ved- 1.800 mio. 0 mic.
motorvej/Sydmotorve) 10-12 spor
Helsinggrmotorvej, Hans Knudsens PI.- 1.510 mio. 0 mio.
L undtofte 10 spor
Motorring 4 udvidet til 6 spor 1.200 mio. 0 mio.
Y derligere udbygninger fra 4 til 6 spor 220 mio. 0 mio.
Y derligere udbygninger fra 4 til 8 spor 1.700 mio. 0 mio.
Y derligere udbygninger fra 6 til 8 spor 800 mio. 0 mio.
Y derligere udbygninger fra 6 til 10 spor 830 mio. 0 mio.
a 400 mio.

13.900 mio. O mio.
Anlag af P-huse 3.700 mio. O mio.
Uamndrede P-afgifter 0 mio. 10 mio.
Andrede driftsvilkar i kollektiv trafik 0 mio. 0% mo.
Total 17.600 mio. 0% mio.
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S2 Bade kollektiv og individuel — uden ker selsafgifter

Nye Vejanlag
Havnetunnel beregnes som i scenarium 1.

Tvaavej] som motortrafikvej er pa baggrund af Vejdirektorats-rapporten "Tvaave", april
1993 skgnnet til 210 mio. kr. 1992 ekskl. omkostninger til den alerede anlagte del ved
Hgje Tastrup. Med byggeprisindex for perioden 1992-2000 pa ca. 25% fas en omkostning
2000 paca. 260 mio. kr.

Frederikssundsmotorvej til Tvaavej er med de 4 spor skennet til godt 400 mio. kr. inkl.
nadvendige tilslutningsveje.

Udvidelse af eksisterendevee

Motorringvej 8 spor Nybrove-Kgge Bugt Motorve er inkl. ombygning af tilslutningsan-
laeg mellem Motorringvej og Helsinggrmotorvej i 2000 skennet til en pris pa 925 mio. kr.
plus 735 mio. kr. eler i at 1.660 mio. kr. (jfr. scenarium 1).

Kgge Bugt Motorvej, Motorring 4 - Vestmotorvej/Sydmotorvej 8 spor: Udvidelsen er skan-
net at koste 50 mio. kr. pr. km. Stragkningen er ca. 17,0 km svarende til en anlasgsomkog-
ning pa 850 mio. kr.

Motorring 4's udvidelse fra 4 til 6 spor: Som scenarium 1.

@vrige motorveje udbygget fra 4 til 6 spor: Det drejer sig om

Helsingermotorve), Gl. Holte-Harsholm C 5,6 km
Hilleradmotorvej, Hgje Gladsaxe-Farum 14,4 km
Jyllingevej/Frederikssundsmotorve, Motorringvejen-Motorring 4 4,2 km
Holbakmotorvej, Fleng-Roskildeve V 9,4 km
Kage Bugtmotorvej, Motorringvejen-Vallensbak Torveve 2,5km
@resundsmotorvejen 6,3 km

det vil sigei at ca 42 km. Med samme enhedspris som i scenarium 1 (50 mio. kr. pr. km.)
fési at 2.100 mio. kr. Hertil kommer omkostninger til nogle saaligt komplicerede udflet-
ningsanlagg pa Jyllingevejs og Hilleradmotorvejens indre del m.fl. | alt skannes 2.380 mio.
kr.

Parkering

Med samme beregningsmetode som i scenarium 1 f&s, at der i Indre By kun bliver behov
for anlagg af P-pladser til fredeliggerelse af Indre By: 960 mio. kr. | centralkommunerne
beregnes i scenarium 2 ca. 660.000 besagende biler, af hvilke 560.000 har behov for of-
fentlig tilgaangelig parkering svarende til anleeg af 7.000 offentlige pladser til en samlet
prisaf 1.050 mio. kr. | at 2.010 mio. kr. til nye P-pladser.

Med samme beregningsmetode som i scenarium 1 fas en helt marginal aandring i parke-
ringsafgifter.
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Nye kollektive trafikanlaeg

Stog til Roskilde: | Trafikministeriets rapport "Grundlag for trafik- og miljgplan for Ho-
vedstadsomradet” 2000 vurderes en 1. etape af udbygning af jernbanekapaciteten i Roskil-
defingeren - 2 ekstra spor K gbenhavn-Hgje Tastrup - at koste 3,4 mia. kr., mens en videre-
forelse af S-togene til Roskilde vurderes at veae betydeligt billigere. Pa dette meget
spinkle grundlag vurderes en investeringsomkostning pa max 1,0 mia. kr. inkl. rullende
materiel. Driftsudgifter regnes usandret, da der modregnes med besparelser i regionaltogs-
driften.

5. spor Vigerslev—Hgje Tastrup: Bl.a. for at give mulighed for at ale regionaltog kan stop-
pe i Glostrup, anlasgges et 5. spor Vigersev-Hgje Tastrup, som ifglge ovennaa/nte rapport
vil koste 2,8 mia. kr. (inkl. miljaforanstaltninger).

Moderate terminalforbedringer: Ifelge HT, DSB og Banestyrelsens "Masterplan” 1997
skal 33 af regionens terminaer forbedres. De 3 ferste er blevet ombygget til en gennem-
snitspris af 20 mio. kr. pr. stk. (jfr. Trafikministeriets "Grundlag for trafik- og miljgplan for
Hovedstadsomradet" 2000. Det skennes pa den baggrund, at en moderat forbedring kan
gennemfeares for ca. 10 mio. kr. pr. terminal eller i alt 300 mio. kr.

Sporvogn i Ring 3: Anlasgsomkostninger ekskl. afgifter er beregnet for sporvogn Lyngby-
Glostrup under forudssgning af usendret kapacitet for biltrafikken. Priserne er pr. 1.1.2000
(jf. rapporten fra Trafikministeriet, febr. 2000). Driftsudgifter modregnes i besparelser i
driften af busnettet. Formentlig bliver der alt i alt tale om en besparelse, men det er valgt at
se bort herfra

Tunneler, andre anlagg 190 mio. kr.
Vejanlagy 630 mio. kr.
L edningsomlaggninger 580 mio. kr.
Stationer 80 mio. kr.
Baneteknik 580 mio. kr.
Erstatninger 230 mio. kr.
Baneanlagy i alt 2.290 mio. kr.
Rullende materiel 590 mio. kr.

2.880 mio. kr.

Total omkostning 2,9 mia. kr.
Stragkningen er 16,3 km med 18 stationer.

Enhedspriser Baneanlagy 135 mio. kr. pr. km (ekskl. stationer)
Stationer koster ca. 442 mio. kr. pr. stk.
Togsadtene koster ca. 31 mio. kr. pr. sst

Provenu fra forbedringer af kollektiv trafik: 1felge modelberegningerne giver forbedrin-
gerne en ekstra indtaggt pa ca. 190 mio. kr.
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Fremkommelighed i kollektiv trafik

Forbedring af busfremkommelighed: HT's fordag til stambusnet i tagbyen omfatter i at ca.
100 km dobbeltrettede buslinier. Det skannes, at en forbedring pa ca. 10% kan opnas for en
investering pa ca. 1 mio. kr. pr. km ~ 100 mio. kr. Indsatsen skal isag gares i signalregule-
rede kryds.

Anlagg / tiltag Anlaegsomkost- | Nettoindtasgter
ninger

Havnetunnel med adgangsveje 3.300 mio. 0 mio.

Tvaave som motortrafikve) 260 mio. O mio.

Frederikssundsmotorvej til Tvaave i

4 spor 400 mio. O mio.

Motorringve) 8 spor 1.660 mio. O mio.

Kgge Bugt Motorvej, Motorring 4 -
Vestmotorvej/Sydmotorvejen 8 spor

Motorring 4 udvidet til 6 spor 80 mio. 0 mio.
@vrige motorveje udbygget fra 4 til 6 220 mio. 0 mio.
spor

2.380 mio. O mio.
Anlagy af P-huse 2.010 mio. O mio.
S+tog til Roskilde 1.000 mio. O mio.
5. spor Vigersev-Hgje Tastrup 2.800 mio. 0 mio.
Moderate terminalforbedringer 300 mio. O mio.
Sporvogni Ring 3 2.900 mio. O mio.
Andrede driftsvilkar i kollektiv trafik O mio. 190 mio.
10% forbedring af busfremkommelig-
hed 100 mio. 0 mio.
Total 18.200 mio. 190 mio.

S3 Bade kollektiv og individuel — med kear selsafgifter

Nye ve anlaeg
Havnetunnel beregnes som scenarium 1, men ekskl. adgangsveje til Lyngbyvej mod nord
(460 mio. kr. i 1998) og @resundsmotorvejen mod syd (395 mio. kr. i 1998).

Tvaave beregnes som scenarium 2.

Udvidelse af eksisterendevee
Omkostninger ved Motorringve) 6 spor er i overensstemmelse med bemaakningerne i sce-
narie 1 og 2 skennet til 925 mio. kr.

Motorring 4's udvidelse fra 4 til 6 spor: Som i scenarium 1.
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Ifalge Kagbenhavns Kommunes fordlag til "Trafikal fredeliggerelse af Indre By" vil om
kostningerne 1998 blive 587 mio. kr. til nedvendige gadeomlaggninger. Omkostningerne
omfatter ikke nyanlaeg af kollektive trafikanlagy (busbaner mm.) og g heller nye belasgnin-
ger i Middelalderbyen, hvor sterstedelen af gaderne omlaagges til gagader. Opregnet til
2000 bliver prisen 620 mio. kr.

Hastighed
Lavere hastigheder har kun marginale konsekvenser for anlaggsomkostningerne.

K ar selsafgifter

| Trafikministeriets " Roadpricing eller variable kerselsafgifter — med hovedstadsomradet
som case”, Teknisk rapport fra marts 2000, er pa grundlag af overvejelser fra London
skennet en udgift til et elektronisk bompengesystem med 4 ringe og 3 radialer pa 1000
mio. kr. i anlasg og 400 mio. kr. i arlig drift. Systemet i scenarium 3 bliver lidt billigere,
idet der ikke opkreeves afgifter over radialer. Der skannes 750 mio. kr. i anlaag og 300 mio.
kr. i arlig drift.

Indtaggterne er beregnet ved at multiplicere antal bilpassager pr. hverdagsdegn ifalge tra-
fikmodel beregningerne med de forudsatte priser og omregne til hele aret ved at multiplice-
re med 320. Resultatet bliver ca. 2.040 mio. kr. pr. ar. Nettoindtaggten bliver dermed 1.740
mio. kr.

Parkering
Med samme beregningsmetode som i scenarium 1 fas, at der kun bliver behov for anlagy af
P-pladser til fredeliggerelse af Indre By: 960 mio. kr.

@gede p-afgifter: Med samme beregningsmetode som i scenarium 1 fas en nettomerind-
taegt pa 235 mio. kr.

Nye kollektiove trafikanlaeg
Stog til Roskilde: Som scenarium 2
5. spor Vigerslev-Hgje-Tastrup: Som scenarium 2

Terminalforbedringer: Ifglge HT, DSB og Banestyrelsens "Masterplan™ 1997 og oplysnin-
ger i Trafikministeriets "Grundlag for trafik- og miljgplan for Hovedstadsomradet" 2000
skal 30 terminaler forbedres til en stykpris af 20 mio. kr., i at 600 mio. kr.

@gede frekvenser i S og regionaltog: Frekvensen i S-togs-, @resundstogs- og regional-
togsnettet foreslas gget fra 20 min. grundtakt til 15 min. grundtakt. Ifglge "Kollektiv Tra-
fikplan 1998" er der besluttet anskaffelse af nyt materiel frem til 2005 til de neevnte net til |
at ca. 10 mia. kr. i 2000-priser. En frekvensforggel se skannes at kraave yderligere investe-
ring i rullende materiel pa 3,5 mia. kr. De &rlige driftsudgifter (ekscl. afskrivning og for-
rentning af rullende materiel) kan meget groft skennes at blive foregede med ca. 350 mio.
kr.

Basisnet 1: Sporvogn Lyngby-Ishgj under forudssening af usendret kapacitet for biltrafik-
ken. Denne bane er ca. 7,2 km lamgere end linien Lyngby-Glostrup i S2 (overvejende i
dbent land) og har 6 ekstra stationer. Til driften kraeves 5 ekstra vognsaet (V2 frekvens pa
straskninger).

Ekstrapris Baneanlagy 720 mio. kr.
Stationer 30 mio. kr.
Rullende materiel 150 mio. kr.
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930 mio. kr.
Total omkostning for sporvogni Ring 3 3.810 mio. kr.

For avrige sporvogne og hgjklassede busser benyttes Projekt Basisnet 1, idet der dog fore-
tages en opskrivning af priserne fra 1998 til 2000, samt benyttes de nyere enhedspriser fra
analysen af sporvogn i Ring 3 (jf. scerarie S2).

@vrige sporvogne i Basisnet 1 omfatter 34,1 km, 52 stationer og befaardes af 68 vognsad.

Sporvognene fremferes i gadetrafik ved at inddrage vejkapacitet fra bilerne. Der regnes k-
ke med tunneler og andre saalige anlasg og € heller med erstatninger. Ekskl. stationer fas
dermed en gennemsnitspris pr. km. pa 110 mio. kr.

Omkostningerne for sporvognene bliver dermed

Baneanlagy 3.750 mio. kr.
Stationer 230 mio. kr.
Rullende materiel 2.110 mio. kr.

6.090 mio. kr.

For hgjklassede busser regnes i Projekt Basisnet 1 med 36,8 km infrastruktur. Omkostning
inkl. busser bliver - fremskrevet til priser 1.1.2000 - 740 mio. kr.

De samlede omkostninger til sporvogne og hgjklassede busser i scenarie S3 bliver dermed
10,6 mia. kr., hvilket er noget mere end beregnet i Projekt Basisnet 1 (8,5 mia. kr.). Arsa-
gen er farst og fremmest en dyrere udformning af sporvogn pa Ring 3.

Provenu fra forbedringer af kollektiv trafik: 1f@glge modelberegningerne giver forbedrin-
gerne en ekstra indtaagt pa 560 mio. kr., mens en forgget frekvens i S- og regionaltog ko-
ster ca. 350 mio. kr. ekstra. Modsat vil etablering af sporvogne og hgjklassede busser ifal-
ge basisnet 1 som erstatning for konventionelle budlinier give nogle — ikke specificerede,
men formentlig marginale - driftsbesparelser. Totalt skennes et nettoprovenu pa 210 mio.
kr.

Fremkommelighed i kollektiv trafik

Forbedring af busfremkommelighed: HT's fordag til stambusnet i tagbyen omfatter i at ca.
100 km dobbeltrettede buslinier af hvilke ca. 30 km indgar i basisnet 1 som sporvogn eller
hgjklasset bus. Ifglge HT's analyser i forbindelse med rammeplan for busfremkommelig-
hed vil forbedringer, der kan gge busfremkommeligheden med ca. 25% koste ca. 3 mio. kr.
pr. km ekskl. stoppestedsforbedringer ~ 210 mio. kr. for den del af stambusnettet, der ikke
alerede indgér i Basisnet 1.
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Anlagg / tiltag Anlaegsomkost- | Nettoindtaegter
ninger
Havnetunnel som del af Cityring 2.620 mio. O mio.
Tvaave som motortrafikve 260 mio. 0 mio.
Motorringvej 6 spor 925 mio. O mio.
Motorring 4 udvidestil 6 spor 270 mio. O mio.
Reduktion i vejkapacitet i centralkom-
munerne (6%) O mio. O mio.
Fredeliggerelse af Indre By 620 mio. 0 mio.
Road Pricing 750 mio. 1.740 mio.
Reduktion af gadeparkering i Indre By 960 mio. O mio.
50% @gede p-afgifter i Indre By O mio. 235 mio.
P-afgift i brokvarterer (10 kr./t)
P-afgift i forstadscentre (10 kr./t)
S+tog til Roskilde 1.000 mio. O mio.
5. spor Vigersdev-Hgje Tastrup 2.800 mio. 0 mio.
Terminalforbedringer 600 mio. O mio.
@gede frekvenser i S- og regionaltog 3.500 mio. O mio.
Basisnet 1 10.640 mio. O mio.
Andrede driftsvilkar i kollektiv trafik O mio. 210 mio.
25% forbedring af busfremkommelig-
hed 210 mio. O mio.
Total 25.100 mio. 2.185 mio.
A Kollektiv trafik
Veanlag
Fredeliggerelse af Indre By sadtes til samme pris som scenarium 3.
Hastighed

Lavere hastigheder har kun helt marginal e anlaggskonsekvenser
K ar selsafgifter

Roadpricing pa arealbasis. Ifglge Trafikministeriets Roadpricing-rapport vil en GPS-
baseret Igsning vaare lidt billigere i svel anlagg som drift end en bompengelasning (jfr.
scenarium 3). Pa grund af de store usikkerheder i overslagene regnes dog med samme om-
kostninger, dvs. 750 mio. kr. i anlaag og 300 mio. kr. i arlig drift.
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Indtasgten beregnes ved at multiplicere trafikarbejdet for biler pr. takstzone ifglge trafik-
model beregningerne med de forudsatte km-priser og omregne til hele aret som i scenarium
3. Resultatet bliver ca. 2.800 mio. pr. ar brutto, eller 2.500 mio. netto.

Parkering
For Indre By beregnes som i scenarium 3.

Reduktion af gadeparkering i Brokvarterer: Giver mulighed for at omlaggge gader i bro-
kvartererne til opholdsomrader, men indregnes ikke (i lighed med, at omlaggning til gage-
der ikke er indregnet i fredeliggerelsen af Indre By)

@gede p-afgifter: Med samme beregningsmetode som i scenarium 1 fas en nettomerind-
tasgt pa 265 mio. kr.

Nye kollektive trafikanlasg

Samlet kapacitetsforbedring Kgbenhavn-Roskilde: | Trafikministeriets rapport "Grundlag
for trafik- og miljgplan for Hovedstadsomradet" 2000 vurderes en udbygning af banekapa-
citeten i Roskilde-fingeren med anlagg af 2 ekstra spor Kgbenhavn-Hgje Taastrup at koste
4.1 mia. kr. (inkl. miljgforanstaltninger).

Soreterminalforbedringer: Med udgangspunkt i scenarium 2 og 3 skenne store terminal-
forbedringer at kunne gennemfares for ca. 900 mio. kr.

@gede frekvenser | S og regionaltog: Som scenarium 3

@gede frekvenser, Ringbanen: En foregelse af frekvensen fra de hidtil planlagte 5 min. til
3 1/3 min (som metroen), vil kraeve investering i yderligere 6 Stogsad a ca. 35 mio. kr. ~
210 mio. kr. Foragelsen af de arlige driftsudgifter vil vaae helt marginalt (groft skennet
under 10 mio.kr.)

Basisnet 2: Sporvogn Lyngby — Glostrup — Ishgj og Lyngby — Hgje Taastrup — Ishgj, under
forudsagtning af, at der kan inddrages vejareal til sporvognene. Derved undgés tunneler og
erstatninger og vejanlasg og ledningsomlaggninger bliver billigere. Straskningsudgifterne
reduceres dermed fra 135 mio. kr. pr. km til 75 mio. kr. pr. km.

Fel gende omkostninger fas:
Lyngby—Glostrup—shg] 23,5 km, 24 stationer, 24 togssd

Baneanlagy 1.740 mio. kr.
Stationer 110 mio. kr.
Rullende materiel 740 mio. kr.

2.590 mio. kr.

Lyngby—Hgje Taastrup—Ishgj 33,1 km, 26 stationer, 30 togsad.

Baneanlagy 2.480 mio. kr.
Stationer 120 mio. kr.
Rullende materiel 930 mio. kr.

3.530 mio. kr.
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Metro og hgjklasset bus i egen infrastruktur er behandlet i Projekt Basisnet 2. Der regnes
her med 17,4 km ny metro (ud over den der allerede er under bygning eller vedtaget) med
18 stationer og 57,4 km businfrastruktur (korrigeret for sporvej Glostrup-lshgj)) med 74
stationer.

| scenarium 4 regnes noget af businfrastrukturen erstattet med metro, nemlig pa stragknin-
gerne Narrebro-Brenshg) og Vaby-Hvidovre. Forudssgningerne for scenarium 4 bliver
sdledes

Metro: 24,3 km, 24 stationer
Hgjklasset bus: 50,0 km, 65 stationer
Der regnes med tilsvarende proportionale aandringer i behovet for rullende materiel.

Anlasggsomkostningerne for metro beregnes derefter som 9,3 mia. kr. i 1998 ifalge Projekt
Basisnet 2, multipliceret med byggeprisindexet og med 24,3/17,4 svarende til den ggede
linielaangde: 9.300 x 1,057 x 1,40 = 13.760 mio. kr.

Tilsvarende fas for hgjklassede busser: 1.300 x 1.057 x 50/64,6 = 1.060 mio. kr.

Den samlede omkostning til metro, sporvogne og hgjklassede busser i scenarium 4 bliver
saledes 20,9 mia. kr.

Provenu fra forbedringer af kollektiv trafik: 1f@lge modelberegningerne giver forbedrin-
gerne en ekstra indtaggt pa 1.215 mio. kr., mens en forgget frekvensi S- og regionatog ko-
ster ca. 350 mio. kr. ekstra. Modsat vil etablering af metro, sporvogne og hgjklassede bus-
ser til erstatning for konventionelle buslinier gives nogle — ikke specificerede, men for-
mentlig marginale — driftsbesparelser. Totalt skannes et nettoprovenu pa 865 mio. kr.

Fremkommelighed i kollektiv trafik

Forbedring af busfremkommelighed: HT's fordag til stambusnet i tagbyen omfatter i alt
100 km dobbeltrettede budlinier, af hvilke ca. 30 km indgdr i basisnet 2 som metro og hgj-
klasset bus. Ifelge HT's analyser i forbindelse med rammeplan for busfremkommelighed
vil forbedringer, der kan gge busfremkommeligheden med ca. 35% koste ca. 5 mio. kr. pr.
km ekskl. stoppestedsforbedringer ~ 350 mio. kr. for den del af stambusnettet, som ikke
alerede indgar i Basisnet 2.
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Anlagg / tiltag Anlasgsomkost- | Nettoindtaegter
ninger

Fredeliggerelse af Indre By 620 mio.

Road Pricing pa arealbasis 750 mio. 2.500 mio.

Reduktion af gadeparkering 960 mio. O mio.

Fordobling af P-afgifti Indre By 0 mio. 265 mio.

P-afgift i brokvarterer (15 kr./t)

P-afgift i forstadscentre (15 kr./t)

Samlet kapacitetsforbedring K gben-

havn-Roskilde 4.100 mio. 0 mio.

Store terminalforbedringer 900 mio. 0 mio.

@gede frekvenser pd Ringbanen samt

I S- og regionaltog

Basisnet 2 3.710 mio. O mio.

fEndrede driftsvilkér i kollektiv trafik 20940 mio. 0mio.
0 mio. 865 mio.

a 29.600 mio. 865 mio.

35% forbedring af busfremkommelig-

hed 350 mio. O mio.

Total 32.400 mio. 3.630 mio.
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Bilag 2 - Morten Agerlien, Rambgll Nyvig

Trafikpolitisk overbygning til hovedstadstrafikmodellen (HTM)

Udviklingen indenfor trafikmodeller gar generelt i retning af mere og mere komplekse mo-
deller. Modellerne baseres pa meget detaljerede input og giver derfor anledning til et stort
tidsforbrug, bade til kodningen af scenarier, selve beregningen og tolkningen af resultater-
ne.

| den eksisterende udgave af Hovedstadstrafikmodellen (HTM) og andre detaljerede tra-
fikmodeller er de arbejdstunge processer de manuelle rettelser i vej- og kollektivnet, issa
hvis det gedder gererelle aandringer daskkende sterre arealer.

Rambgll Nyvig har derfor udviklet EDB-programmer, som en overbygning til den eksiste-
rende Hovedstadstrafikmodel. Overbygningen fjerner alt manuelt kodearbegde i forbindelse
med modelberegninger, nar der er tale om generelle andringer indenfor en eler flere af
modellens storzoner.

Der er desuden gennemfert nogle mindre videreudviklinger af HTM, nemlig tilfgjelse af
muligheder for beregninger med road pricing og/eller bompenge, muligheder for at operere
med forskellige rejselaangdefordelinger, samt muligheden for at variere sggetiden efter
parkering.

Selve modelkegrderne er fortsat almindelige HTM-kardler. Det er ikke skennet formdls-
tjenligt at bruge ressourcer pa forenklinger af selve modelstrukturen. Disse ville i givet fald
koste arbegjdstid at implementere, give risiko for inkonsistens i forhold til tidligere foretag-
ne modelberegninger og ville kun spare EDB-tid.

Det manuelle arbejde i forbindelse med afviklingen af en modelkersel andrager typisk %2-1
time, mens selve regnetiden andrager 6-8 timer som hiditil.

Stor zonesystem

Overbygningen kan som naevnt gememfare generelle netandringer for en eller flere af
modellens 10 storzoner.

Disse 10 storzoner er vist pa kortet nedenfor.
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3 Automatisk kodning af bilnet

Der er udviklet software, som automatisk kan foretage aandring af en ragkke koder i et eksi-
sterende vejnet indenfor en af modellens 10 storzoner.

For givne kombinationer af:
Storzone

Vejtype (Motorvej, Andre trafikveje udenfor byomréde, Trafikveje i byomrade,
Indkabsgade i byomrade)

Antal spor pavejen

Nuvazende fri hastighed
kan f@lgende variable andres:

Fri hastighed

Kapacitet

Disse andringer muligger f.eks. modellering af aandrede hastighedsgraanser, trafiksane-
ringer eller reduceret kapacitet som falge af anlagy af busbaner eller cykelstier etc.

AEndringerne angives i et ailmindeligt Excel-regneark og kodningen og indlasningen i tra-
fikmodel softwaren TRIPS foregar herefter automatisk.
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Automatisk kodning af kollektivnet

Der er ligesom for bilnettet udviklet software, som automatisk kan foretage aandring af en
raskke koder i et eksisterende kollektivnet indenfor en af modellens 10 storzoner.

For givne kombinationer af :
Storzone
Kollektivt mode (bus, S-bus, S-tog, Regional-tog, Metro etc.)
Nuvagende frekvens
kan f@lgende variable andres:
Rejsehastighed
Frekvens

Disse andringer muligger f.eks. modellering af nyt hurtigere materiel, bedre fremkom-
melighed pga. busbaner, aget udbud i form af flere afgange etc.

Andringerne angives ogsa her i et amindeligt Excel-regneark og kodningen og indlass-
ningen i trafikmodel softwaren TRIPS foregdr atter automatisk.
Tilfgjelse af bompenge og/eller Road Pricing

Selve den grundlagggende HTM-model er udbygget med en facilitet til inddragel se af bom-
penge og/eller Road Pricing i rutevalg og turproduktion.

=% O =
=

R

¥

\

Road Pricing (gre/km)

Road Pricing kan specificeres som en afgift pr. km, for de samme kombinationer af storzo-
ne, vejtype, sporantal og fri hastighed som angivet i afsnit 3.
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Bompenge kan specificeres som en fast afgift ved passage af en granse mellem 2 storzoner
I en given retning.

Igen angives de gnskede aandringer i et amindeligt Excel-regneark og kodningen og ind-
laesningen i trafikmodel softwaren TRIPS foregar atter automatisk.

DaHTM ikke flytter trafik mellem myldretids- og ikke-myldretidstrafik, er det kun muligt
at indlaggge bompenge eller Road Pricing, der gadder for hele dagnet.

Da der ikke haves bedre viden, indgar bompenge og Road Pricing bade i turproduktion og
rutevalg med samme vaggt som de gvrige km-afhaangige karsel somkostninger.

Par keringssagetid

Der er ligeledes indlagt en mulighed i modellen for at specificere saaskilte parkerings-
segetider. Dette kan f.eks. benyttes til modellering af et reduceret parkeringsudbud.

Alternativereg selaengdefor delinger

Bade TU-analyser og analyser af pendlingsrejser har vist, at den gennemsnitlige rejse-
laangde op gennem 90’ er er vokset med 3-5% om &ret.

Hovedstadens Statistikkontor (HSK) har ved analyse af pendlingsrejser pavist en stadigt
stigende tendens til at rejse laangere - en tendens som ligger ud over hvad en mere spredt
byvakst kan forklare og HSK har lavet en prognose for denne ggede terdens. Den ggede
pendlingstendens forklares bl.a. ud fra en stadig stigende grad af specialisering pa a-
begdsmarkedet, stadigt
flere husholdninger med
2 udearbejdende etc.

Alternative rejselangdefordelinger i HTM

14
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Pr aesentation af modelr esultater

Da der er tale om en overbygning til den eksisterende HTM-model, er modelkerslemes
grundlasggende resultater som saadvanligt rejsematricer pa de 280x280 modelzoner og til-
herende straskningsbel astninger pa modellens knap 4000 stragkninger.

En sadan detaljeringsgrad harmonerer ikke med de overordnede trafikpolitiske scenarier,
og der er derfor opstillet stiliserede trafiknet, der viser trafik over storzonegraanserne lige-
som der er tilfgjet en raskke andre mere overordnede resultat-praesentationer. Al resultat-
prassentation er baseret pa web-teknologi og grafisk visning af resultater:
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Resultaterne beskrives desuden ved diverse statistik pa Storzoneniveau:
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Virkemidler i den trafikpolitiske model

Disse ovennaavnte nye faciliteter ger det muligt hurtigt og nemt at sammensadte scenarier
med kombinationer af felgende virkemidler:

Udbud af vejkapacitet
Frie hastigheder for biltrafikken
K grsel safgifter for biltrafikken (road pricing, omradeafgifter eller bompenge)
Udbud og lokalisering af p-anlagy
P-forbud, beboer- og licensparkering
Udbudte frekvenser i det kollektive net
Fremkommelighed/hastighed for den kollektive trafik
Kombinerede karsler

Det er muligt at lave kerder, som kombinerer faciliteterne i den trafikpolitiske over-
bygning med de gvrige faciliteter i den oprindelige HTM-model. Det kunne f.eks. vaae til-

fgjelsen af et nyt trafikanlagy (havnetunnel, ringbane etc.) kombineret med trafikpolitiske
overvejelser baseret pa ovennaante virkemidler.

Afviklingen af sddanne kombinerede karder vil naturligvis, afhaangig af deres komplek-
Sitet, kraave en starre arbejdsindsats end den "rene” trafikpolitiske model.

Y derligere modeldokumentation

Selve den grundlaggende HTM-model er beskrevet i notatet "HOVEDSTADS
TRAFIKMODEL VERSION 3.5 - Beskrivelse af myldretidsmodel”, Anders Nyvig, 10-11-
1998.
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Bilag 3 - Jens Lauritzen, Transportradet

Beregningsgrundlag for energiforbrug og emissioner i skinnebaren kollektiv trafik

Beregninger af emissioner fra vejtrafikken indgdr som en integreret del af modellen. Som
supplement hertil er givet et overslag overe emissioner fra den skinnebarne trafik. Der er
nedenfor redegjort for hvilke data der indgar i beregningerne.

Beregningsgrundlaget for energiforbrug og emissioner fra den kollektive trafik i scenarier-
ne er foretaget med udgangspunkt trafikomfanget og -sammensagningen i Hovedstadsmo-
dellen. For dagens situation i ar 2000, er der imidlertid taget udgangspunkt i DSBs egne
oplysninger for & 1999.

Kildematerialet om karselsomfang, emissioner og energiforbrug for kollektivtrafikken har
dels vaget DSBs granne regnskab for 1999, og oplysninger fra DSBs hjemmeside. Der er
endvidere benyttet oplysninger om energiforbrug og emissioner fra Energistyrel sens publi-
kationer?.

For Stog
Energiforbrug og emissioner for S-tog & 2000 er hentet fra DSBS granne regnskab

Oplysninger om kapacitet og realiserede togssgkm. for 1999, er hentet fra DSBs hjemme-
side. | beregning af energiforbrug i scenarierne er forudsat at hele S-togsparken er udskiftet
til de nye S-tog. Energiforbruget fastsadtes ud fra DSBs oplysninger om gennemsnitligt 7,2
kWh pr km for nye S-tog, og Hovedstadsmodellens data for udbudte karetgjskm. i de for-
skellige scenarier. Det forudssdtes at der kun keres med 65% af maxlaangde togstammer,
som var den sammensagning af togstammer der kertes med i 1999

For regionaltog

For regionaltog er der for kerselsomfang taget udgangspunkt i Hovedstadsmodellens data
om togtrafik og pladskm, og oplysninger fra DSB's grgnne regnskab om emissioner pr
pladskm. For regional- og fjerntog, er der benyttet DSB's data om energiforbrug pr
pladskm i 1999 og Hovedstadsmodellens data for udbudte pladskm.

Bramndstofforbrug er beregnet sdledes at det gennemsnitlige forbrug pr. pladskm ogsa geel-
der for den regionale togdrift i Hovedstaden, og at halvdelen af regionaltogskm er hhv.
elektrisk og dieseldrevet. Der er ikke regnet pa emissioner fra dieseldrevet togtrafik, da der
ikke har kunnet findes oplysninger om forventede emissioner fra dieseltog i 2015.

For Metro og L etbanei Basis-2015 og Scenarier

Her er der taget udgangspunkt i Hovedstadsmodellens tal for kerselsomfang i pladskm,
hvor det forudsadtes at der kares med hele togstammer pa alle tidspunkter. Energiforbrug
og emissioner pr pladskm antages at veare som S-tog.

IKilder: WWW.dsh.dk, DSB ”Miljerapport 1999”, Energistyrelsen ” Energistatistik 99 2000
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