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Introduktion

En faelles vision og proces

KKR Hovedstaden, Kebenhavns Kommune og Region Hovedstaden er gaet
sammen om at udarbejde en mobilitetsanalyse pa tveers af hovedstadsom-
radet. Formalet med analysen er at belyse potentialer og udfordringer for mo-
biliteten. Resultaterne inddrages som en del af vidensgrundlaget for udpeg-
ningen af faelles prioriterede indsatser for hovedstadsomradet. Denne rapport
opsummerer resultater fra analysens Fase 2.

Parterne har skabt en faelles vision og
centrale pejlemaerker for mobiliteten, der
seetter retningen for, hvordan den fremtidi-
ge udvikling kan bidrage til en reekke store
dagsordener. Visionen er politisk vedtaget i
KKR Hovedstaden den 8. februar 2023, og i
Region Hovedstaden.

Mobilitetsanalysen er gennemfgrt i to fa-
ser med involvering af de 29 kommuner i
hovedstadsregionen, trafikselskaber og en
ekspertgruppe med bred faglig indsigt i bae-
redygtig mobilitet, transport- og samfunds-
gkonomiske forhold, strategisk planlsegning
og adfeerd.

VISION

Sikre bedre mobilitet og mindske traengsel og staj

> Sa folk kan komme til og fra arbejde uden ungdigt
tidsspild
> For at sikre vaekst og udvikling

Styrke en sammenhangende hovedstadsregion
og et integreret arbejdsmarked
>  S& der er gode kollektive transportmuligheder

> For at sikre nem tilgaengelighed til arbejdspladser, en
mobil arbejdsstyrke og friere beveegelighed

Sikre bzaeredygtige, klimavenlige lgsninger
> For at reducere udledning af CO,e
> Lesninger der er cirkulzere og reducerer brug af rastoffer

Sikre, at hovedstaden fortsat er et godt sted at bo,
leve og drive virksomhed

> Hvor trafikstgj, bl.a. langs de store veje, reduceres

>  S& der er gode muligheder for aktiv transport
- sdsom cykling

PEJLEMZRKER

Feelles og tvaergéende relevans

- i hovedstadsomradet
E"? > Bred kommunal og regional effekt

L > Projekter, som kommer mange indbyggere,

arbejdspladser og geografiske omrader til gavn

Styrke sammenhzeng
og fremkommelighed

> Mindsket rejsetid pa veldefinerede rejser i
hovedstadsomradet

> Nye transportformer og teknologisk innovation

Nedbringe CO,-udledning fra trafik
og trafikinvesteringer

) > Omstilling til grennere drivmidler og transport-
former

> Valg af mindre CO,-belastende infrastruktur-
byggeprojekter

@ge folkesundhed

(@) > Omstilling til cyklisme og andre sundheds-
(\' fremmende transportformer

> Mindske stgj og partikelforurening

Bidrage til en mere attraktiv
kollektiv transport

®—®— , Bedre adgang og hgj kvalitet, samt en god
rejseoplevelse
> Styrket sammenhaeng mellem transportformer

Dkonomisk baeredygtighed
> Samfundsgkonomisk rentabilitet

> Gennemskuelig projektgkonomi



Introduktion -

Formalet med scenarieanalysen

| projektets Fase 1, der blev afsluttet i marts
2024, blev der gennemfert en beregning af
mobiliteten i 2035, kaldet Basis 2035. Her
er det forudsat, at alle nuveerende politisk
besluttede projekter er gennemfert og i drift
(se side 36). Beregningen viser, at antal
ture i hovedstadsomrédet vokser med 8% i
perioden 2025-2035 pga. en befolknings-
vaekst pa 6%, en skonomiske udvikling og
udbygning af infrastrukturen. Analysen iden-
tificerede nedenstaende udfordringer for
mobiliteten i Basis 2035 ift. at na den feelles
vision.

Mobilitetsudfordringer i Basis 2035
Treengslen stiger fortsat

Der er allerede betydelige traengselsproble-
mer i 2025. Antal karte km i bil stiger med
10% frem til 2035, hvilket betyder en stig-
ning i traengslen og et yderligere samfunds-
gkonomisk tidstab opgjort til 1,1 mia. kr. om
aret.

Kapacitetsudfordringer i den kollektive transport
Der vil veere kapacitetsudfordringer i den
kollektive transport, bl.a. med skinnekapaci-
teten ml. Vesterport og @sterport. For metro
over havnesnittet, fjern- og regionaltog mel-
lem Roskilde-Kgbenhavn, Malma-Kagbenhavn
og Kystbanen samt flere dele af S-togsnet-
tet forventes der at veere udfordringer med
passagerkapaciteten i myldretiden.

Stigning i lastbiltrafikken

Der forventes en stigning i lastbiltrafikken
ind og ud af hovedstadsomradet pa 25%.

Dette bidrager til, at lastbiltrafikken pa
vejnettet i hovedstadsomradet stiger med
10%.

Flere fritidsture

Der forventes en halv million flere daglige
fritidsture i 2035. Den stgrste andel af disse
ture vil vaere med bil, og de vil sta for halv-
delen af personbiltrafikkens CO,-udslip.

Flere korte bilture
| 2035 vil ca. 45% af alle bilture vaere under
5 km, og 16% af alle bilture er under 2 km.

Cyklen taber terraen udenfor centralkommunerne
Antal cyklede kilometer i Centralkommuner-
ne stiger betydeligt, mens cyklen vil tabe
terreen i Ringbykommunerne og i det avrige
hovedstadsomrade.

CO, falder, men stgjramte boliger stiger

CO, -udslippet falder med 10% pga omstil-
ling til elbiler. Antallet af stgjramte boliger
forventes at stige med ca. 3% pa grund af et
stigende antal bilture pa vejene i 2035.

Opstilling af fire scenarier

Konklusionen fra Fase 1 var, at det ikke er
muligt at leve op til den faelles vision med de
besluttede projekter, der ligger i Basis 2035.
Der skal yderligere indsatser til. Derfor er
der opstillet fire scenarier for fremtidige in-
vesteringer i mobiliteten i hovedstadsomra-
det med forskelligt fokus. | mobilitetsanaly-
sens Fase 2 er effekterne af disse scenarier
undersggt ift. Basis 2035.

Basis 2035

Scenarie 2b
Mlndre stgj og mere
eva else -
med vejafglfter

Effekter i

forhold til
Basis 2035



- Introduktion

Hovedscenarie 1a: Effektiv
mobilitet og staerke forbindelser

| dette scenarie er der investeret massivt i den kollektive transport for at
skabe en steerk rygrad af kollektive trafikforbindelser med sterre kapacitet og
bedre service.

Anlaegsinvestering: 91 mia. kr.
(groft anlaegsoverslag)

INDSATSER

S-togsdrift pa Kystbanen fra Hellerup
til Helsinger

De massive investeringer i den kollektive
transport i hele hovedstadsomradet gar
hand i hand med et fuldt udbygget super-
cykelstinet og med en opgradering af su-
perknudepunkter i Centralkommunerne med
nye cykelparkeringspladser. Desuden er der
etableret fire Parkér & Rejs-anlag udenfor
taetbyomraderne.

S-togseksprestunnel fra Kebenhavns
Hovedbanegard til Hellerup via
Rigshospitalet

S-togsforbindelse mellem Farum og
Hillerad

Flere togafgange mellem Roskilde og
Som borger, pendler, erhvervsdrivende eller Lufthavnen (Ring Syd)
besegende i hovedstadsomradet oplever
man en bedre tilgaengelighed til arbejds-
pladser og hverdagsaktiviteter samt et

sammenhangende hgjklasset netvaerk af

Metro mellem Kgbenhavn Syd og
Hvidovre Hospital

Metro mellem Hvidovre Hospital og

cykel- og kollektive forbindelser, der giver
en effektiv, komfortabel og mere palidelig
rejse.

Dette scenarie skitserer en fremtid, hvor der
er fokus pa at reducere traengslen i de store
rejsekorridorer og skabe god mobilitet. Her
handler det om at investere i de pladseffek-
tive transportformer.

Redovre Centrum

Metro fra Kebenhavn Syd til
Bispebjerg Hospital

Opgradering af Lokalbanen Hillergd-
Frederiksveerk

Opgradering af Lokalbanen Hillerad-
Helsinger

Opgradering af Lokalbanen Hillergd-

Helsinge

@@ EEEO O O O

BRT pé Frederikssundsve;j

, Scenarieanalysen skal derfor bidrage

@ il at svare p3 folgende spargsmal: BN BRT pa linje 150S
1. Kan en staerk rygrad af hgjklasset WS BRT pa linje 200S
kollektiv trafik sammen med et su- BN BRTiRing 4
i 2
percykelstinet reducere traangslen? (‘ Udbygning af supercykelstinettet
- _ Cykelparkering ved
2. Hvordan kan den kollektive trans o) superknudepunkter
port fange et storre opland og skabe - . ) '
bedre sammenhzang i rejsekaeder? 0—) EISYEIG il PEEr & Refs-2l e
Udbygning af Rute 16 mellem
ﬁ‘ ygning

Frederiksvaerk og Hillerad



Introduktion -

Hovedscenarie 2a: Mindre stgj og
mere bevagelse

Dette scenarie skitserer en fremtid, hvor mobilitet og sundhed taenkes sam-
men, og hvor investeringer malrettes en optimering af nuvaerende infrastruktur
fremfor store nyanlaeg.

Anlaegsinvestering: 14 mia. kr. og den kollektive transport har faet bed-
(groft anlaegsoverslag) re service udenfor myldretiden med flere
afgange. Desuden skitserer dette scenarie
| dette scenarie er der fokus pa at fremme et sammenhangende net af supercykelstier
aktiv og sund transport samt reducere de i hele hovedstadsomradet, der fremmer de
negative sundheds- og klimapavirkninger fra  laengere ture pa cykel. De korte cykelture
transporten - seerligt stgj fra vejtrafikken. understottes af hastighedsnedsaettelser i
Investeringerne i dette scenarie malrettes en  byomrader, som forbedrer tryghed og trafik-
optimering eller opgradering af den nuvae- sikkerhed. Desuden kan opgradering af den
rende infrastruktur fremfor omfattende ny- kollektive transport understatte flere gang-
anleeg med stort klimaaftryk. Scenariet har ture.

seerligt fokus pa at overflytte bilture til gang,
cykel og kollektiv transport — det geelder
ogsa fritidsturene.

S-togsdrift pa Kystbanen fra
Der er ogsa et fokus pa at nedbringe stejni- Hellerup til Helsingor
veauet gennem hastighedsnedsaettelser. |
denne fremtid oplever borgere, pendlere og
besagende i hovedstadsomradet, at det er
let at kombinere cykel med kollektiv trans-
port. Dette skyldes, at der er sket forbed-

ringer af cykelmedtagning i den kollektive

@get frekvens i aftentimer i Fjern- og
Regionaltog

Kortere rejsetider pa lokalbanerne

BRT pa Frederikssundsve;j

@O ©

transport, og at stationsknudepunkterne er BN BRT pa linje 150S
blevet opgraderet med bedre cykelparke- BN BRT pa linje 200S
ring. Flere buslinjer er opgraderet til BRT, W@ BRTiRing 4

BN BRT i Kebsteederne

Scenarieanalysen skal derfor bidrage

til at svare pa felgende spergsmal: Semeeizelie e

Cykelparkering ved knudepunkter

Hastighedsnedsaettelse i byer til 30
km/t

Indfarelse af 50 km/t pa alle bygader

Hastighedsnedsaettelse pa de
bynaere motorveje

OJONOK-2=

Udbygning af supercykelstinettet

~



- Introduktion

Scenarier med korselsafgifter

(1b og 2b)

Hovedscenarierne 1a og 2a er ogsa undersagt med kerselsafgifter. Disse sce-
narier benasvnes 1b og 2b. Her er der valgt en model, hvor kerselsafgifter er
implementeret som et landsdaekkende system med en kilometerbaseret afgift.
| denne model er det forudsat, at kerselsafgifter indgar som en ekstra afgift
oveni de eksisterende bilafgifter, og der er saledes ikke andret i andre bilaf-

gifter.

Afgifterne varierer afhaengigt af geografi
samt tid pa degnet og ugen, hvor bilturen
foretages. Niveauet for karselsafgifter, som
er indarbejdet i scenarierne, tager afsaet i
Kgbenhavns Kommunes analyse Screening af
et landsdaekkende kilometerbaseret roadpricing-
system. Omkostninger, takststruktur og provenu,
Incentive, 2020, som bygger pa et provenu-
neutralt system for staten.

| tabellen nedenfor fremgar de forudsatte
takster, der varierer mellem 0,5-2,4 kr./km
afhaengig af geografi og tidspunkt.

Scenarierne med karselsafgifter betyder, at
bilejerskabet falder med 5% i centralkom-
munerne og med 3% i hovedstadsomradet.
Dette skyldes meromkostningen ved at

kare bil. | analysen er der ikke taget stilling
til, hvad provenuet fra kerselsafgifterne skal
anvendes til herunder om det fx skal tilba-
gefares til bilejerne i form af lavere bilafgifter,
eller gar til staten, eller fx bruges til investe-
ring i anleeg af ny infrastruktur i hovedstads-
omradet.

Tidligere analyser viser, at den valgte model
for kerselsafgifter har betydning for bilejer-
skabet og kerte km. Hvis provenuet bruges
pa at seenke andre bilafgifter, fx registre-
ringsafgiften, vil familier og erhvervsliv kun-
ne kebe flere og dyrere biler, da prisen for
at kebe bilerne reduceres. Dette kan betyde
et stigende bilejerskab, hvilket er modsat
forudsatningerne i denne analyse.

De forudsatte takster varierer mellem 0,5-
2,4 kr./km afheengig af geografi og tids-
punkt. Kr. pr. km (2019-priser) 2035
Centralkommunerne

Ringbyen

@vrige hovedstadsomrade

Myldretid Uden for myldretid
2,4 1,4
1,9 0,9
0,5 0,5

Karselsafgifter, der indgar i scenarieanalysen







Effekter pa udvalgte temaer
Effekter pa antal ture og

transportmiddel

Korselsafgifter forsteerker scenariernes effekt

Det samlede antal interne ture i hovedstads-
omradet er stort set det samme pa tveers af
scenarierne, mens der sker store forskyd-
ninger mellem transportformerne i de fire
scenarier. | de felgende opgerelser indgar
til- og frabringerture til kollektiv transport
ikke.

De store investeringer i kollektiv transport i
scenarie 1a giver en stigning i antal kollek-
tive ture pa ca. 3%, hvilket svarer til 27.600
flere daglige ture. | dette scenarie stiger
antallet af cykelture med 4% svarende til
53.400 ture. Dette modsvares af et fald i
bilturene pa knap 1%.

| scenarie 2a er stigningen i cykelture pa
knap 5%, mens de kollektive ture kun gges
med 1%. Faldet i bilture er pa knap 3%.

| scenarierne med kerselsafgifter er forskyd-

%
25

20
15

10

§o

Gang Cykel

5 %

-10

-15

Sc. 1a

Sc. 2a

ningerne veesentligt starre. | scenarie 1b er
vaeksten i de kollektive ture 19%, og cykel-
turene gges med 11%. Faldet i bilture er her
11%. | scenarie 2b er vaeksten i de kollektive
ture 16% og cykelturene gges med 12%. Fal-
det i antallet af bilture er her 12%.

Scenarierne med karselsafgifter betyder et
fald i bilture pa ml. 12-15%. Dette ligger i den
lave ende men i nogenlunde samme starrel-
sesorden som de effekter, man har set ved
indfgrelse af traengselsafqgifter i Stockholm,
London og Oslo, hvor trafikken er faldet med
15-20%.

Gangturene fglger nogenlunde samme mgn-
ster som cykeltrafikken, men andringerne
er noget mindre. Dog falder gangturene
marginalt i scenarie 1a.

ﬁO—OJ
00000
O0—0O

Bil Kollektiv

Sc.1b Sc. 2b

/Endring i personture i hovedstadsomradet opdelt pa transportmiddel. £ndring i % ift. Basis 2035.
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Mindre effekt pa fritidsture

Fritidsturene udger knap 70% af det samle-
de antal ture i hovedstadsomradet og er en
samlet betegnelse for ture med formal som
indkeb, hente/bringe, fritidsaktiviteter og
sociale aktiviteter. Fritidsture adskiller sig
fra pendlerture ved, at en langt hgjere andel
sker til fods og i bil. Til trods for store inve-
steringer i den kollektive transport og trods
udbygningen af supercykelstinettet, sker
der kun marginale andringer i fritidsturenes
fordeling pa transportformer.

Begge hovedscenarier indeholder tiltag, der
kan bidrage til, at en sterre andel af fritids-
ture kan ske med kollektiv transport, men
andelen stiger kun fra 9% til 10% i scenarie
1a, og for scenarie 2a forbliver andelen af
kollektive ture konstant. Kerselsafqifter giver
en mindre forskydning i andelen af fritids-
ture i bil, der falder fra 52% til 47% i begge
scenarier, hvilket giver en mindre stigning i
cykel og kollektiv ture.

Effekter pa udvalgte teamer -

Marginalt faerre korte bilture

| Basis 2035 er ca. 45% af alle bilture under
5 km.

45,

under 5 km

16

under 2 km

Scenarie 1a har marginal effekt pa korte bil-
ture under 5 km, og scenarie 2a med hastig-
hedsnedsaettelser har stort set ingen effekt
pa de korte bilture. Karselsafgift-scenarierne
har en lille effekt pa dette, men reducerer
kun antal korte bilture med 3-4%.

Marginal a&ndring af modal split

Nar der ses pa den samlede modal split for
hele hovedstadsomradet, sa eendrer den sig
kun marginalt i scenarierne uden kersels-
afgifter. Med kerselsafgifter falder bilens
andel fra 51% i Basis 2035 til 45-46% i de to
scenarier.

Andring i andelen af korte bilture

/AEndring i andel bilture under 5 km

-1% 0% -4% -3%

1"



- Effekter pa udvalgte temaer

Effekt pa traengsel

Det er kun scenarier med korselsafgifter, der reducerer traengslen

P4 trods af store investeringer i den kollek- | scenarie 1b, hvor disse investeringer kom-
tive transport i scenarie 1a er det samlede bineres med karselsafgifter, sker der en
traengselsbillede stort set ueendret. Derimod  aflastning seerligt af motorvejsnettet om-
bidrager scenariet til forbedret mobilitet kring Kebenhavn, hvor belastningsgraden pa
seerligt for kollektiv rejsende. motorvejen falder flere steder med mere end

20 procentpoint, fx den inderste del af Kage
Bugt Motorvejen og Amagermotorvejen. Kun
ganske fa straekninger vil i dette scenarie
have et kritisk traengselsniveau med belast-
ningsgrader i morgenmyldretiden over 100%.

SCENARIE 1a 2035 SCENARIE 1b 2035

).
N N
- §‘
L e
AN /t-f—f"
e
Biltrafik Biltrafik
Sc 1a 2035 - morgenmyldretid Sc 1b 2035 - morgenmyldretid

Forskel belastningsgrader ift basis Forskel belastningsgrader ift basis
— <-20 - <-20
— -20 - -10 — 20 - -10
-10--5 -10--5
5-5 5-5
e— 5- 10 — 5- 10

-— 10 - >10

Pa kortene ses aendringer i belastningsgrader, hvor gran indikerer at belastningen pa
vejnettet bliver mindre og dermed farer til mindre treengsel.
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Scenarie 2a medfgrer en lille stigning i
treengslen for hovedstadsomradet samlet
set. Der ses dog et mindre fald i treengslen
pa flere motorveje fx Ring 4, Holbaekmotor-
vejen og Hilleredmotorvejen, hvor belast-
ningsgraden falder med 5-10 procentpoint

i morgenmyldretiden. Dette skyldes, at
hastigheden pa de bynaere motorveje er sat
ned, hvilket medfagrer en overflytning af tra-
fikken fra motorvejene til det @vrige vejnet.
Denne overflytning kan vaere i konflikt med

gnsket om at mest mulig trafik fastholdes pa

motorvejene.

SCENARIE 2a 2035

Biltrafik

Sc 2a 2035 - morgenmyldretid
Forskel belastningsgrader ift basis

—-— <-20

- -20 - -10
-10--5
55

— 5- 10

- 10

Effekter pa udvalgte temaer -

Kerselsafgifterne i scenarie 2b forstaerker
denne effekt, hvor motorvejsnettet generelt
aflastes. Der er flere motorvejsstraekninger,
hvor belastningen reduceres med mere end
20 procentpoint. Ogsa i dette scenarie vil
der kun veere ganske fa straekninger med et
kritisk treengselsniveau.

SCENARIE 2b 2035

Biltrafik
Sc 2b 2035 - morgenmyldretid
Forskel belastningsgrader ift basis

- <-20

w—-20 - -10
-10--5
S5

w— 5- 10

- 10

Pa kortene ses aendringer i belastningsgrader, hvor gran indikerer at belastningen pa
vejnettet bliver mindre og dermed farer til mindre treengsel.
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- Effekter pa udvalgte temaer

Effekt pa cykeltrafik

Cykeltrafikken stiger i scenarierne

| scenarie 1a og 2a forventes det samlede
antal kerte km pa cykel at stige med ca. 5%.
| kombination med karselsafgifter sker der
en yderligere overfgrsel af bilture til cykeltu-
re, hvilket betyder, at trafikarbejdet pa cykel
@ges med 14-15%. Dette svarer til op imod
700.000 flere cyklede km hver dag.

| figuren nedenfor ses den procentvise an-

dring i antal kerte km péa cykel i de enkelte

geografier.

« Udbygningen af supercykelstinettet i
det @vrige Hovedstadsomrade betyder,
at den relative sterste stigning i cyklede
km sker her.

e | Centralkommunerne er der en forven-
tet vaekst pa ca. 5% i cykel-km i scenari-

25%
20%
15%

10%

5% I
0% I
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Scenarie 1a M Scenarie 2a

erne uden kerselsafgifter og pa ca. 13%
med karselsafgifter. Dette er forarsaget
af forbedrede cykelforhold i kombination
med den kollektive trafik.

« | Ringbyen forventes cykeltrafikken at
stige med 3-4%, hvilket kan henferes
til udbygningen af supercykelstinettet.
Desuden vil en udbygning af metronettet
i Ringbyen og forbedring af S-togsnettet
tiltreekke flere tilbringerture pa cykel.

« Samlet for Byfingrene er der en stigning
i cykeltrafikken pa 2% i scenarie 1a og
3% i scenarie 2a, men dette daekker over
et spaend fra 0% til 7% (uden kaerselsaf-
gifter). | geografier, hvor den kollektive
transport forbedres, kommer der flere
tilbringerture pa cykel.
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Scenarie 1b Scenarie 2b

/Endring i cykel-km i de enkelte geografier. ££ndring i % ift. Basis 2035.
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Effekter pa udvalgte temaer -

Effekt pa kollektiv transport

Den kollektive rygrad i scenarie 1a
tiltreekker nye rejsende og forbedrer
servicen for eksisterende brugere

De massive investeringer i den kollektive
transport i scenarie 1a giver en samlet vaekst
i det daglige passagertal pa i alt 36.000
pastigere, svarende til en stigning pa 2% ift.
Basis 2035. S-togets forlaengelse til Helsin-
g@r og ny S-togstraekning mellem Farum og
Hillerad giver mulighed for flere direkte rej-
ser og dermed faerre skift. Desuden bidrager
eksprestunnelen til kortere rejsetid og sterre
kapacitet i den kollektive transport.

| scenarie 1a er det primaert metro og
S-togsudvidelser, som driver vaeksten i kol-
lektive rejser. De nye BRT-linjer overtager en
del passagerer fra de gvrige busprodukter.
Der er dog stadig et samlet fald i antallet af
buspassagerer, som formentlig er overflyttet
til det udbyggede metronet. Pa lokalbanerne
ses en passagervaekst pa 8% eller ca. 3.000
flere daglige passagerer.

Det forbedrede serviceniveau i det samlede
kollektive transportsystem tiltraekker nye
rejsende, men giver ogsa en stor gevinst for
de mange nuvarende brugere, som vil ople-
ve kortere rejsetider og forbedret frekvens.

700000
600000
500000
400000
300000
200000

100000

Metro S-tog Fjern- og Re-tog +

Kystbanen

Basis 2035

Lokalbaner

Sc.1a mSc.2a

Scenarie 2a giver begraenset veekst i
det samlede antal passagerer

| scenarie 2a er de vaesentligste forbedringer
i den kollektive betjening knyttet til udbyg-
ning af BRT-nettet og S-tog til Helsinger.
Hertil kommer forbedringer i rejsetider pa
lokalbanenettet. Samlet set betyder det, at
der sker en stigning pa 9.000 daglige pa-
stigere i den kollektive trafik sammenlignet
med Basis 2035.

Korselsafgifterne kan veere afgeren-
de for valg af kollektiv transport

| scenarierne med kerselsafgifter ses en
samlet stigning i antal pastigere pa hhv. 16%
0g 14%. Der ses en vaekst i de fleste kol-
lektive transporttyper. Stigningen i metro-
systemet afspejler, at det netop eri Cen-
tralkommunerne, hvor kerselsafgifterne er
hojest. Men ogsa S-togsnettet far en mar-
kant passagerfremgang i scenarie 1b. Ogsa
scenarie 2b leverer en passagervaekst i det
kollektive system pa naesten samme niveau
som scenarie 1b, selvom der ikke indgar
starre infrastrukturudbygninger i scenariet.
Det understreger, at kerselsafgifterne kan
vaere afgerende for at den kollektive trafik
veelges til.

, | ‘ M I I

Letbane BRT Bus

Sc.1b Sc. 2b

Antal pastigere i 2035. Der sker forskydninger fra bus til BRT og fra Kystbanen til S-tog i scenarierne.
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- Effekter pa udvalgte temaer

Effekt pa CO, og luftforurening

oo, o,

o
e 0 7% e =7 7%

oo, oo,

o o
eew "2 % g ~8 %

CO, reduktion for alle scenarier undtagen 1a

Emissionsberegningerne viser, at sce- For scenarier med kerselsafqgifter sker
narie 1a ikke giver eendringer i CO,-ud- en aendring pa 7-8% samlet set for alle
slippet, og scenarie 2a giver en redukti- koretgjstyper.

on pa 2%.

Luftforureningen med NOx og partikler reduceres

Emissionsberegningen indikerer ogsa et fald ikke-udstgdningsbaserede partikelemissi-

i NOx- og partikelforureningen fra udsted- on, som skyldes slid pa kaeretgjers daek og
ning. Som for CO,-udslippet geelder det bremser samt vejbelaegningsslid. | takt med
seerligt i scenarierne med karselsafgifter. at andelen af elbiler i bilparken er stigende,

Faldet i emissioner vil alt andet lige bidrage vil den ikke-udstgdningsbaserede partikele-
til en forbedret luftkvalitet langs vejene. Her mission udgere en storre andel af partikel-
skal det tages i betragtning at effektmodulet  forureningen.

i trafikmodellen Compass ikke indregner den

Andring ift. Basis 2035

Scenarie1a Scenarie 2a Scenarie 1b Scenarie 2b

NOXx -0,2% -1,4% -5,2% -6,2%

Partikler, PM, -0,2% -5,8% -4,7% -10,4%
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Effekt pa stoj

Effekter p& udvalgte temaer [l

Stojbelastningen reduceres i scenarie 2a pga. hastighedsnedsattelser

Seerligt scenarie 2a med seaenkning af has-
tigheden pa de bynaere motorveje fra 110
km/t til 80 km/t vil give en stgjgevinst for de
mange boliger i hovedstadsomradet, som
er belastet af trafikstgj over den vejledende
graensevaerdi. Men hastighedsnedsaettel-
ser pa motorveje betyder ogsa, at en del af
motorvejstrafikken overflyttes til kommune-
veje, hvilket kan fare til mere stgj og for-
ringelse af trafiksikkerheden. Dette vil til en
vis grad blive modvirket af at hastigheden
nedsaettes til 50 km/t pa starre kommunale
veje, der fgr havde hastighedsgraenser over
50 km/t.

De stgjmaessige konsekvenser i scenarierne er
beregnet pé baggrund af Compass-trafikmo-
dellen. Effekterne er opgjort som aendringen

i antal stgjbelastede boliger. En bolig kaldes
stejbelastet, nar den pavirkes af et stgjniveau
over den vejledende graenseveerdi pa 58 dB.

Samlet set vil scenarie 2a give et fald i antal
stojbelastede boliger pa 7% eller ca. 28.000
boliger. Alene i Ringbykommunerne er re-
duktionen pa ca. 15.000 boliger.

Udbygningsscenariet med fokus pa kollektiv
trafik, scenarie 1a, giver kun en begraenset
effekt — medmindre det kombineres med
karselsafgifter. Scenarierne 1b og 2b giver
hhv. et fald pa 5% og 11%. | scenarie 2b
svarer det til knap 46.000 boliger, heraf er
19.000 i Ringbykommunerne og godt 10.000
i Centralkommunerne.

Stojbelastede boliger over 58 dB
AEndring i Scenarie 2a ift. Basis 2035

B < -20%
B 40% - -30%
I -30% - -20%
I -20% - -10%
[ -10% - 0%
SN o

[ Jo%-10%
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Samfundsgkonomisk analyse
Samfundsgkonomiske effekter

Der er udfgrt samfundsgkonomiske analyser af de fire scenarier. Analysen
viser pa et overordnet niveau resultatet for samfundet, nar de samlede gevin-
ster og omkostninger er gjort op. Hvis et projekt skal veere samfundsgkono-
misk rentabelt, skal resultatet for samfundet — nutidsvaerdien - vaere positiv.

Analysen er baseret pa Transportministeri-
ets officielle veerktgj TERESA v. 6.1 og opger
alle de effekter, der traditionelt indgar i en
samfundsegkonomisk analyse. Da der ikke er
beregnede data til at opgere alle effekterne,
er der gjort en raekke forsimplende anta-
gelser for at fa sa retvisende et billede som
muligt inden for projektets rammer. Desuden
er der stor usikkerhed pa anlaegsomkostnin-
gerne, da tiltagene i hvert scenarie ikke er
undersggt neermere. Effekten af flere gang-
ture indgar ikke i den samfundsgkonomiske
analyse, hvilket betyder at de sundheds-
maessige gevinster forbundet med dette
ikke er afspejlet i resultaterne.

Scenarie 1a

Scenarie 1a giver et samfundsgkonomisk
underskud pa 45 mia. kr. og er derfor ikke
samfundsgkonomisk rentabelt. De stor-

ste gevinster er bedre mobilitet til kollektiv
rejsende, hvilket afspejles i tidsgevinster pa
25 mia. kr., og den ggede brug af cykel, der

giver eksterne sundhedsgevinster pa 17 mia.

kr. Gevinsterne star dog ikke mal med om-
kostningerne, hvor seerligt de store anleegs-
omkostninger (inkl. restvaerdi) pa 76 mia. kr.
traekker i retning af darligere samfundsako-
nomi*.

Scenarie 2a

Scenarie 2a giver et samfundsgkonomisk
underskud pa ca. 127 mia. kr. og er dermed
ikke samfundsgkonomisk rentabelt. Det
samfundsgkonomiske underskud skyldes
isaer, at bilisterne kommer langsommere
frem pga. hastighedsnedsaettelser, hvilket i
sig selv giver en omkostning pa 153 mia. kr.
Dette kan ikke modsvares af cyklisternes
og de kollektivt rejsendes tidsgevinster, der
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udger 8 og 11 mia. kr. Andre sta@rre gevinster
er eksterne sundhedseffekter fra cykel, sva-
rende til en vaerdi pa 18 mia. kr., og mindre
stej, svarende til en veerdi pa 6 mia. kr.

Scenarie 1b

Karselsafgifterne i scenarie 1b betyder, at
gevinsterne overstiger omkostningerne med
83-87 mia. kr., hvilket gor dette scenarie
samfundsgkonomisk rentabelt. Det er saer-
ligt drevet af, at de tilbagevaerende bilister
far mindre rejsetid, nar andre bilister skifter
til cykel og kollektiv transport. Det giver

en samfundsgkonomisk gevinst pa 60 mia.
kr. Derfor er der ogsa store gevinster i de
eksterne sundhedseffekter fra cykel, og det
offentlige far 32 mia. kr. mere i billetindtaeg-
ter fra kollektiv transport. Desuden betyder
skiftet veek fra bil, at der kommer mindre
CO,-udledning, stej og luftforurening samt
feerre uheld, hvilket tilsammen giver en sam-
fundsekonomisk gevinst pa 19-23 mia. kr.

Scenarie 2b

Dette scenarie er pa graensen til at veere
samfundsgkonomisk rentabelt. Nutidsveerdi-
en ligger pa enten -2 eller 2 mia. kr., alt efter
om CO, veerdiseettes med den lave eller hgje
pris. Bilisternes tidstab har en veerdi pa 83
mia. kr. Ligesom scenarie 1b, afspejler resul-
taterne desuden et skift vaek fra bil til cykel
og kollektiv transport. Det medfarer bl.a. 28
mia. kr. mere i billetindtaegter fra kollektiv
transport. Desuden er der eksterne sund-
hedseffekter fra cykel svarende til 50 mia.
kr. Skiftet veek fra bil betyder, at der kommer
mindre CO,-udledning, stgj og luftforurening
samt faerre uheld, hvilket tilsammen giver en
samfundsgkonomisk gevinst pa 28-32 mia.
kr.



Samfundsgkonomisk analyse -

Opgoarelse af samfundsekonomiske effekter og nutidsvaerdien i mia. kr.

Scenariela Scenarie2a Scenarie1lb Scenarie 2b

Offentlige omkostninger -83 -9 217 289
Anleegsomkostninger inkl. restveerdi* 6 -10 -79 -10
Omkostninger til drift og vedligehold -17 =5 -42 -30
Billetindtaegter fra kollektiv transport 4 1 32 28

giffer:;gerbetaIingsindtaegter fra vej (kerselsaf- 0 0 360 355
Afledte afgiftskonsekvenser 6 6 -59 -56

Brugereffekter, bil (person-, vare-, og lastbil) -1 -154 -226 -367
Tidsgevinster -9 =153 60 -83
Karselsomkostninger = 0 10 10
Brugerbetaling (karselsafgifter) 0 0 -296 -293

Brugereffekter, cykel 8 9 9 9
Tidsgevinster 8 8 8 8
Karselsomkostninger 0 0 0 0
Interne sundhedseffekter 1 1 1 1

Brugereffekter, kollektiv transport 24 1 26 12
Tidsgevinster 25 1 27 12
Billetudgifter -1 0 = 0

Eksterne effekter, lav/hej CO,-pris -2/-1 8/8 19/23 28/32
Klima (CO,E), lav/hej CO,-pris 0/0 01 2/6 2/6
Stoj 0 6 5 11
Luftforurening 0 1 3 3
Uheld =2 0 10 1

Qvrige effekter 17 8 39 31
Eksterne sundhedseffekter, cykel 17 18 48 50
Arbejdsudbudsforvridning 0 0 0 0
Arbejdsudbudsgevinst 1 -10 -9 -20

Nutidsvaerdi (2024) | alt (lav CO,-pris) -45 -128 83 -2

Nutidsvaerdi (2024) | alt (hej CO,-pris) -45 -127 87 2

Beregning af nutidsveerdien pa baggrund af en samfundsakonomisk analyse.
* Anlaegsomkostninger i den samfundsekonomiske analyse er ikke magen til det samlede anlaegsoverslag for scenari-
erne pa side 6 og 7, bl.a. fordi tallet i den samfundsgkonomiske analyse er inkl. restveerdien af anlaeeggene efter 50 &r.
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Opsummering af resultater

Effekter pa interne ture og
udfordringer i geografierne

CENTRALKOMMUNERNE

‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘

aasas

De store investeringer i den kollektive trans-
port i scenarie 1a hjeelper til at Iase kapaci-
tetsproblemer i den kollektive transport, som
var en af hovedudfordringerne i Centralkom-
munerne i Basis 2035. En @get kapacitet kan
0gsa bidrage til at rumme veeksten i antal
kollektive ture pa 10-12% i scenarierne med
karselsafgifter.

B&de scenarie 1a og 2a giver en mindre
vaekst i cykelture som forstaerkes af scenari-
er med kerselsafgifter.

O

O
[ e ) B

SCENARIE
1a 1%  +4% 1%  +2%
2a 0% +4% -1%  +0%
1b +5% +11% -18% +12%
2b +5% +11% -18% +10%
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RINGBYEN

En udfordring i Basis 2035 var, at den kol-
lektive transport i Ringbyen havde en relativ
lille markedsandel. Dette forbedres en smule
med scenarie 1a, hvor de kollektive ture sti-
ger med 6%. Cykeltrafikken stiger marginalt
i hovedscenarierne. Scenarier med kor-
selsafgifter giver en stor stigning i kollektiv
transport samt cykel- og gangture. En anden
udfordring i Ringbyen i Basis 2035 var stgij.
Her bidrager scenarie 2a med en reduktion i
antal stejbelastede boliger pd 15%.

o)

]
%‘ Q%% (=

SCENARIE
1a 0% +3% -2%  +6%
2a +3% +4% -1%  +2%
1b +9% +13% -9% +25%
2b  +12% +15% -9% +22%



BYFINGRENE

Basis 2035 viste, at andelen af cykelture var
lav for de interne ture i Fingerbyerne.
Cykeltrafikken stiger en smule i begge ho-
vedscenarier pga. et udbygget supercykel-
stinet, men stiger mest i Scenarie 2a. Dette
skyldes formentlig hastighedsbegrasnsnin-
ger for biler. Dette giver ogsa flere gangture.
De kollektive forbedringer i begge hoved-
scenarier viser sig ved en stigning i kollektiv
transport. Denne effekt forsteerkes i scenari-
er med kegrselsafgifter.

o

O
[ e ) B

SCENARIE
1a 0% +3% 1%  +6%
2a +6% +5% -2%  +4%
1b +6% +8% -2% +18%
2b +11% +10% -3% +15%

Opsummering af resultater -

En udfordring i Basis 2035 var, at cyklen
tabte markedsandele til bilen i det @vrige
Hovedstadsomrade. Begge hovedscenarier
andrer pa den trend, pga. det udbyggede
supercykelstinet. Men scenarie 2a giver en
starre effekt pga. hastighedsnedsaettelserne
for bilerne. Den kollektive transport stiger
kun lidt for de interne ture i hovedscenarier-
ne, mens kerselsafgifter giver en stigning pa
14-16% i kollektiv rejser. Scenarie 2a redu-
cerer antal stgjbelastede boliger med 17%
pga. hastighedsnedsaettelserne.

|

O

B So

SCENARIE
1a 0% +4% -1%  +3%
2a +9%  +9% -1%  +4%
1b +4% +9% -1% +16%
2b +13% +14% -2% +14%
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- Opsummering af resultater

Effekter pa ture mellem de
enkelte geografier

Veaekst i kollektiv transport i scenarie 1a og 2a

En forbedret kollektiv transport i scenarie

1a giver saerlig stor effekt pa rejser mellem
det @vrige Hovedstadsomrade og Ringbyen,
men ogsa mellem det @vrige Hovedstads-
omrade og Centralkommunerne. | scenarie
2a betyder sankning af hastigheden pa
motorvejene, at biltrafikken falder mere end
i scenarie 1a, men dette giver ikke flere kol-

lektive transport mellem det @vrige Hoved-
stadsomrade og Ringbyen. Dette skyldes,
at scenarie 1a indeholder et bedre kollektiv
tilbud.

Effekten i scenarie 2a er storre fra det @v-
rige Hovedstadsomrade og Centralkommu-
nerne.

Mellem Ringbyen og
@vrig Hovedstadsomrade

Mellem Centralkommunerne og
@vrig Hovedstadsomrade

+8%
O—O

SCENARIE 1A

+4%
0O—O

SCENARIE 2A
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-2% +5% -4%
SCENARIE 1A

-7% +8% -14%
SCENARIE 2A



Opsummering af resultater -

Kerselsafgifter forstaerker scenariernes effekt pa kollektive rejser

Effekten pa den kollektive transport af
scenarie 1a og 2a forstaerkes med karsels-
afqifter, der giver store forskydninger af
rejser fra bil til kollektiv transport mellem alle
geografier, men seerligt for de leengere rejser
mellem det @vrige Hovedstadsomrade og
hhv. Ringbyen og Centralkommunerne. Rej-
ser fra Fingerbyerne til Centralkommunerne
stiger ogsa betydeligt med kerselsafgifter.

Kaerselsafgifter giver ogsa en stor stigning i
rejser med kollektiv transport mellem Cen-
tralkommunerne og Ringbyen, der stiger
med 20% i scenarie 1Tb. Samme procentvise
stigning ses for kollektive rejser mellem det
@vrige Hovedstadsomrade og Fingerbyerne.

Mellem Ringbyen og
@vrig Hovedstadsomrade

Mellem Centralkommunerne og  Mellem Centralkommunerne
@vrig Hovedstadsomrade og Byfingrene

+37% -17%
=

SCENARIE 1B

+30% -20%
G

SCENARIE 2B

+41%

SCENARIE 1B

+41%

SCENARIE 2B

-40% = +28% -40%

i 00000 ;D
(o= 0—0
: SCENARIE 1B
-45% - +26% -43%
i 00ooo ;D
(o—o 0—O0
' SCENARIE 2B
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- Opsummering af resultater

Udbygget supercykelstinet giver stigning i cykeltrafikken

Begge hovedscenarier 1a og 2a indeholder Effekten forsteerkes af karselsafgifter, hvor
en udbygning af supercykelstinettet. Dette cykelture i denne relation stiger med 19-20%
giver en stigning i cykeltrafikken saerligt for ift. Basis 2035. Karselsafgifterne giver ogsé
ture til/fra det @vrige Hovedstadsomrade. en stigning i cykelture i de gvrige geografier,
Men der ses 0gsa en stigning i antal cykel- i starrelsesordenen 17-20% ift. Basis 2035.

ture fra Centralkommunerne til Ringbyen pa
6-7% i begge scenarier.

Mellem Byfingrene og Mellem Ringbyen Mellem Centralkommunerne
@vrig Hovedstadsomrade og Byfingrene og Ringbyen

+7% +17% +19%

o

SCENARIE 1A OG 2A SCENARIE 1B SCENARIE 1B
+15% +18% +20%
o o o
SO oe SO
SCENARIE 1B OG 2B SCENARIE 2B SCENARIE 2B
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Opsummering af resultater -

Effekter pa brugerne

Nedenfor er givet nogle eksempler pa brugereffekterne af de forskellige
scenarier gennem fire udvalgte personaer.

| den tekniske rapport er det muligt at traek-
ke mange flere eksempler ud pa rejsekom-
binationer for de enkelte scenarier. Dette
afsnit skal udelukkende ses som eksempler
pa brugereffekter, og ikke som konklusioner
pa scenariernes samlede effekter.

Personaerne er udvalgt for at vise effekter
pa pendlerrejser i forskellige geografier, men
ogsa for at pege pa nogle opmaerksomheds-
punkter.

Persona 1, sygeplejerske pa Hvidovre
hospital, der er et eksempel pa en starre ar-
bejdsplads og offentlig funktion med mange
rejser hver dag, der far en vaesentlig bedre
kollektiv opkobling. Destinationen ligger i
Ringbyen, i en geografi der er traengsels-
ramt, og kerselsafgifterne er derfor relativt
heje. Det er ogsa i denne geografi, hvor den
kollektive transport i scenarie 1a vil veere
konkurrencedygtig til bilen pa rejsetid.

Persona 2, gymnasieelev, hvis ene forzeldre
bor langt fra gymnasiet. Trods en opgra-
deret kollektiv forbindelse er bilen stadig
attraktiv i denne geografi og kaerselsafgifter
relativt lave.

Persona 3, kontormedarbejder der har 25
km til arbejde, hvor en bilist bliver mobilist
og kombinerer cykel, kollektiv transport og
bil. En ny supercykelsti hjeelper til at opfylde
et motionsbehov og cyklen i kombination
med den kollektive transport opleves attrak-
tiv.

Persona 4, handvarker der arbejder i Ka-
benhavn, som er afhaengig af sin bil, fordi
alt nedvendigt veerktgj ligger i denne. Kar-
selsafgifter giver kortere rejsetid, men ogsa
en gkonomisk omkostning pa 18 kr. hver ve;j.
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- Opsummering af resultater

Tidligere bilist, men @

kollektiv transport er ‘
P ' ’

blevet mere attraktivt m

PERSONA 1: SYGEPLEJERSKE

Noa er sygeplejerske, der er bosat i
Hoje-Taastrup og arbejder pa Hvidovre
Hospital. Noa var tidligere bilpendler,
dengang det var hurtigere med bi-

len end den kollektive transport trods
treengsel.

Scenarie 1a har gjort den kollektive
transport veesentlig hurtigere og tids-
maessig konkurrencedygtig til bilen. |
scenarie 2a er den kollektive transport
ikke hurtigere end bilen trods hastig-
hedsnedsaettelser for biltrafikken.

Karselsafgifterne i scenarie 1b og 2b
betyder, at hvis Noa tager bilen vil det
koste ca. 25 kr. pr. biltur.

Rejsetid med: Kollektiv Bil
Basis 2035 28 min. 24 min.
Scenarie 1a 19 min. 23 min.
Scenarie 2a 26 min. 24 min.
Scenarie 1b 19 min. 23 min.
Scenarie 2b 26 min. 26 min.
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Kortere rejsetid med

kollektiv transport, men ~ ‘
bilen er stadig attraktiv A

PERSONA 2: GYMNASIEELEV

Kim er gymnasieelev pa Gribskov
Gymnasium og skal hver 2. uge rejse
fra Farum i stedet for Helsinge, da for-
&ldrene bor to forskellige steder. Kim
har altid vaeret hyppig passager i den
kollektive transport.

Opgraderingen med S-tog fra Farum

til Hillered og forbedret lokalbanedrift i
scenarie 1a har gjort rejsen med kollek-
tiv transport 7 min. hurtigere end i
Basis 2035. Scenarie 2a har stort set
ikke forbedret rejsetiden med den kol-
lektive transport.

Men nu har Kim faet karekort. Nar det
er muligt, sa laner Kim sin mors bil for
at spare tid. Dette er ogsa attraktivt i
scenarier med kerselsafgifter, hvor det
koster 8 kr. i kgrselsafqgifter pr. biltur.

Rejsetid med: Kollektiv Bil
Basis 2035 59 min. 28 min.
Scenarie 1a 46 min. 28 min.
Scenarie 2a 58 min. 30 min.
Scenarie 1b 46 min. 28 min.
Scenarie 2b 58 min. 30 min.



Opsummering af resultater -

Fra bilist til mobilist

PERSONA 3: KONTORMEDARBEJDER

Rami arbejder i Trollesminde Erhvervs-
park i Hillerad, og er bosat i Helsingar.
Rami er tidligere bilist, men i begge
hovedscenarier har Rami faet adgang til
en ny supercykelsti mellem Hillerad og
Helsingar og i scenarie 1a med en op-
graderet lokalbane. Enkelte dage cykler
Rami hele vejen til arbejde, ca. 25 km,
men de fleste dage tager han lokal-
toget og cykler fra Hillergd St. til kon-
toret, da det er stort set ligesa hurtigt
som at tage bilen.

Igennem Hillergd by oplever Rami i Sce-
narie 2a et mere fredeliggjort trafik-
miljg, fordi bilernes hastighed er sat
ned til 30 km/t. Rami tager bilen en
gang i mellem og er blevet mobilist i alle
scenarierne. | kerselsafgiftsscenarierne
koster det Rami 13 kr. pr. biltur.

Rejsetid med: Cykel I&I’Ikeeklt?v Bil
Basis 2035 88 min. 36 min. 33 min.
Scenarie 1a 81 min. 34 min. 33 min.
Scenarie 2a 81 min. 36 min. 36 min.
Scenarie 1b 81 min. 34 min. 33 min.
Scenarie 2b 81 min. 36 min. 36 min.

Fortsat bilist

PERSONA 4: HANDVARKER

Mika er bosat i Buddinge og arbejder
som handvaerker pa Rigshospitalet
Blegdamsvej. Mika har en firmabil med
al det ngdvendige vaerktaj og karer
derfor i bil til arbejde i begge hoved-
scenarier, selvom den kollektive trans-
port er hurtigere i scenarie 1a.

| scenarie 1b og 2b er traengslen pa ve-
jene reduceret, hvilket har givet bedre
fremkommelighed for Mika og dermed
kortere rejsetid. Karselsafgifterne har
@get udgifterne med 18 kr. pr. biltur til
og fra arbejde.

Rejsetid med: Kollektiv Bil
Basis 2035 26 min. 18 min.
Scenarie 1a 15 min. 18 min.
Scenarie 2a 26 min. 19 min.
Scenarie 1b 15 min. 17 min.
Scenarie 2b 26 min. 17 min.
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- Opsummering af resultater

Hvordan understgtter scenarierne
den faelles vision?

Vision

Sikre bedre mobilitet og mindske traengsel og stgj

> Sa folk kan komme til og fra arbejde uden ungdigt tidsspild

> For at sikre veekst og udvikling

Udfordringer

4 )
4+ > De forventede 800.000 flere daglige personture i 2035 vil veere maerkbart bade pa veje, baner og stier.
Seerligt vil de forventede 310.000 ekstra bilture pr. degn veaere en udfordring.
*@ > Det er en udfordring at biltrafikken samlet set vil bruge 21,1 mio. timer om aret i traengsel i 2035. Det er en
%5 stigning pa 2,3 mio. timer sammenlignet med 2025 og et yderligere samfundsgkonomisk tidstab.
> Nar man ser pa mobilitet i 2035, er det bemaeerkelsesveerdigt, at bilen vil udggre sterstedelen af turene
\)« uden for Centralkommunerne.
N\ J

Denne del af visionen handler om mobili-

tet og traengsel. Det er kun scenarier med
kerselsafgifter, der har effekt pa traengslen,
men de store investeringer i kollektiv trans-
port og supercykelstinet i scenarie 1a og 2a
bidrager med at forbedrede mobilitetsmulig-
heder. De kollektive investeringer giver ogsa
en gget kapacitet til at optage overflytning af
ture fra bil i scenarierne med kegrselsafgifter.

c_9 - .
7 mio.

SCENARIE 1a timer i traangsel

Scenarie 1a — uaendret (lille stigning, men skyldes bereg-

ningsusikkerhed)

3.4
7T , mio.
SCENARIE 1b timer i traangsel

Fald p& 3,4 mio. timer svarende til 2,1 mia. kr. pr. ar
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Scenarie 2a og 2b giver ogsa bedre mobili-
tetsmuligheder med supercykelstinettet og
opgraderede kollektive forbindelser, men
ikke i samme grad som i Scenarie 1a. Sce-
nariet bidrager heller ikke til at lgse bane-
nettets kapacitetsudfordringer. Desuden vil
Scenarie 2a reducere mobiliteten pa vejene
pga. hastighedsnedsaettelserne, der vil be-
tyde @get tidsforbrug.

[\
\ .
.-' + O 9
2 o
T 9 mio.
SCENARIE 2a timer i traangsel

Stigning p& 0,9 mio. timer stigning pga omfattende hastig-

hedsnedsasttelser

[\
2.7
T 9 mio.
SCENARIE 2b timer i traangsel

Fald p& 2,7 mio. timer svarende 1,8 mia. kr. pr. ar.



Opsummering af resultater -

Vision

Sikre baeredygtige, klimavenlige lgsninger

> For at reducere udledning af CO_e
> Le@sninger der er cirkuleere og reducerer brug af rastoffer

Udfordringer
e A\

> Der forventes en halv million flere daglige fritidsture i 2035. Den starste andel af disse ture vil veere med
bil, og de vil sta for halvdelen af personbiltrafikkens CO, -udslip, hvilket vil veere en udfordring, nar der skal
findes baeredygtige og klimavenlige lgsninger.

> | bestraebelserne pé at mindske CO,-udslippet samt stgj- og partikelforurening kan den forventede stig-
ning i lastbiltrafikken til og fra hovedstadsomradet blive en udfordring.

> P& grund af omstilling til eldrevne transportmidler forventes det, at CO_-udslippet vil falde med 10%.

Den a&ndrede adfaerd i hovedscenarierne Ta  Scenarie 1a er udfordret i forhold til CO,-ud-

0g 2a bidrager med en beskeden reduktion

i trafikkens CO,-udslip. Nar kerselsafgifter
indarbejdes i scenarierne, scenarie 1b og 2b,
er der en starre reduktion fra trafikken pa
7-8%.

3 -
SCENARIE 1a+2a

0-2 %

slip fra anlaeg, da der indgar en lang raekke
infrastrukturprojekter i scenarierne. Her er
det seerligt tunnelprojekterne til metro og
S-tog som vejer tungt i CO,-regnskabet.
Scenarie 2a har faerre infrastrukturprojekter
og derfor mindre CO,-udledning fra anleeg.

* o
SCENARIE 1b+2b

7-8 %
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- Opsummering af resultater

Vision

Styrke en sammenhaengende hovedstadsregion og et
integreret arbejdsmarked

> Sa der er gode kollektive transportmuligheder
> For at sikre nem tilgeengelighed til arbejdspladser, en mobil arbejdsstyrke og frie-

re bevaegelighed

Udfordringer

Vs

N
f./‘\

g
P

frie bevaegelighed.

;

> Der forventes seerligt flere ture til og fra Centralkommunerne, hvilket kan udfordre tilgeengeligheden til
arbejdspladser og @ge behovet for gode kollektive transportmuligheder.

> En forventet @get vaekst i den kollektive transport, primeert i Metro, S-tog og pé lokalbaner, samt et gget

antal pastigere pa en raekke af hovedstadsomradets starre knudepunkter, kan udfordre kapaciteten og den

> Der forventes flere kapacitetsudfordringer i den kollektive transport szerligt pa straekninger i Centralkom-
munerne, som vil pavirke store dele af togdriften i hovedstadsomradet.

Denne del af visionen understgttes af saer-
ligt scenarie 1a og 1b, der bidrager til for-
bedret tilgeengelighed til arbejdspladser,
uddannelsesinstitutioner og hospitaler.
Denne effekt styrkes i scenarie 1b, hvor den
reducerede traengsel ogsa bidrager til bedre
tilgeengelighed.

Seerligt betjeningen af hospitalerne forbed-
res som fglge af nye metro- og S-togslinjer.
Det betyder at Hvidovre Hospital, Bispebjerg
Hospital og Rigshospitalet Blegdamsvej
bliver stationsnaere og giver store rejsetids-
gevinster for de regionale kollektive rejser til
hospitalerne.

Desuden bidrager scenarie 2a med at skabe

en robust kollektiv transport med vaesentlige
kapacitetsforbedringer.
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| scenarie 1a og 1b aendrer eksprestunnelen
mellem Kgbenhavn H og Hellerup/Emdrup
pa situationen pa S-banen, hvor kapacite-
ten pa den centrale banestraekning mellem
Dybbeglsbro og Svanemellen i dag er fuldt
udnyttet, og der ikke kan indsaettes flere tog
i myldretiderne. Den forbedrer kapaciteten
pa S-banens centrale straekning og muligger
en gget betjening.

| scenarier 2b skal passagervaeksten pa
S-banen, optages af det nuveerende sy-
stem, altsd uden eksprestunnelen. Automa-
tiseringen af S-togsdriften giver en starre
fleksibilitet ift. at indsaette flere tog i spids-
belastningsperioder, men giver ikke samme
kapacitetslaft som i scenarie 1.




Vision

Opsummering af resultater -

Sikre, at hovedstaden fortsat er et godt sted at bo, leve og
drive virksomhed

> Hvor trafikstgj, bl.a. langs de store veje, reduceres
> Sa der er gode muligheder for aktiv transport — sdsom cykling

Udfordringer

4 )\
— > Det forventes, at der ogsé i 2035 vil veere mange korte bilture, og der kan veere et potentiale for at over-
[LAAMLAGAAR flytte flere af disse ture til aktiv transport.

> Antallet af karte kilometer for motorkeretgjerne vil stige 9-12% pa vejnettet, hvilket forventes at fa en
%?@Oﬁ% negativ pavirkning af stgjbelastningen. | Centralkommunerne vil antallet af cyklede kilometer dog ogsa
fem stige markant, hvilket kan forbedre folkesundheden bade ift. mindre stgj og @get fysisk aktivitet.
~ > Det er en udfordring at antallet af stajramte boliger forventes at stige med ca. 3% pé grund af en stigen-
= de antal bilture pa vejene i 2035.
g J

Denne del af visionen understgttes seerligt i
scenarie 2a og 2b, hvor antal stgjbelastede
boliger reduceres med hhv. 7% og 11%.

Investeringer i kollektiv transport, saerligt

i scenarie 1a og 1b bidrager ogsa til flere
gangture, som pavirker sundheden. | ab-
solutte tal vil scenarie 1a betyde 1% faerre
bilture under 5 km, 4% i scenarie 1b og 3% i
Scenarie 2b. Scenarie 2a har stort set ikke
effekt pa de korte bilture.

-7 %

SCENARIE 2a

-11%

SCENARIE 2b

I I SN

450

SCENARIE 1a+2a

17-18

mia. kr.

Bade i scenarie 1a og 2a vil udbygning af
supercykelstinettet fremme cykling og give
vaekst i cykeltrafikken pa ca. 5%, hvilket vil
give arlige sundhedsgevinster pa 17-18 mia.
kr.

| scenarierne med kerselsafgifter er effek-
ten pa cykling endnu sterre med forventet
vaekst pa 14-15% i cykeltrafikken pa vej- og
stinettet, hvilket giver arlige sundhedsgevin-
ster pa 48-50 mia. kr.

Desuden forventes opgraderingen af den

kollektive transport at medfare flere gangtu-
re i alle scenarier.
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Den videre proces

Fremtidige indsatser

KKR Hovedstaden, Kabenhavns Kommune
og Region Hovedstaden har skabt en feelles
vision for fremtidens mobilitet. Denne rap-
port har gennem to hovedscenarier un-
dersggt effekterne af forskellige pakker af
indsatser til at imgdekomme de fremtidige
mobilitetsudfordringer herunder ogsa kar-
selsafgifter. Effekterne pa forskellige temaer
er opgjort og andringerne i de forskellige
geografier er beskrevet. Desuden er de
samfundsegkonomiske effekter af scenarier-
ne analyseret.

Scenarieanalysen kan ikke direkte bruges til
at vurdere enkelttiltag, men Fase 2 af mobi-
litetsanalysen indeholder ogsa et indsatska-
talog, der kan bringes i spil i samarbejdet om
den fzelles vision for tveergaende mobilitet

i Hovedstadsomradet. Af kataloget fremgar
en vurdering af de beskrevne indsatsers
effekt pa forskellige pejlemaerker, hvor nogle
indsatser har sterre effekt end andre. Der er
ikke foretaget en prioritering af indsatserne,
og materialet har derfor karakter af at veere
et bruttokatalog med mange typer af projek-
ter uden indbyrdes veegtning. Kataloget kan
give indsigt i forskellige projekters potentiale
og skabe grundlag for en videre draftelse.

Etablering af BRT-linjer kan sikre hoj-
klasset kollektiv trafik i en raeekke ikke
banebetjente korridorer og forbinde
by- og erhvervsomrader i hovedstads-
omradet pa tveers af den eksisterende
fingerstruktur. BRT-linjer kan bidrage til
at skabe et sammenhangende hgjklas-
set kollektiv transportnetvaerk.

.

o

Op til 20 %

reduktion i rejsetiden

7 Lyngby St;
Bagsveerd .

Hoje Taastrup St.(

O

i

Ca. 4.000 (+36 %)
flere passagerer pr. degn.
Passagerpotentiale pr. degn: Ca. 15.000

Den kollektive transport i Ring 4-korridoren
betjener bl.a. store erhvervsomréder som
Ishgj Erhvervskvarter, Hgje Taastrup Nord og
Lautrupparken men ogsé andre omréder med
et hejt passagerpotentiale som fx Vaerebro-
parken, Hoje Taastrup C. og Lyngby St. BRT i
Ring 4 vil ege den kollektiv transports frem-

tvurdering
rektoratet, 2022

[AP] Tveergiende
et HEN
Forbedrer den kollektive trafik i store dele af

Ringbyen samt til mange store erhvervsomrader,
uddannelsesinstitutioner og boligomréder.

Skaber sammenhaeng pé tvaers af fem S-togs-
baner og reducerer rejsetiden i Ring 4-kor-
ridoren.

@ CO,e driftsfase .

Overflytning pa ca. 1.000 bilister til kollektiv tra-
fik. Marginal @endring af udledning fra busserne,
da der allerede kerer el-busser pa strakningen.

Sammenhzang og
fremkommelighed

*lo

Anlzaeg - ekonomi og

Anlag: ca. 2,4 mia. kr.
CO, i anlegsfasen: 70-100.000 t.

kommelighed og pélidelighed i korridoren, og
vil forbinde fem S-togslinjer pé tveers. Rej-
setiden vil blive reduceret, knudepunkterne
opgraderet og komforten i kerslen vil blive
forbedret til gavn for de mange eksisterende
0g nye passagerer.

Baseret pd Movias mulighedsstudie om "BRT pa Ring 4", 2020 og "BRT i Ring 4-korricloren”, Vejdli-

2 Folke dhed
olkesundhet
(v |

Et mere attraktivt kollektiv tilbud og et forbedret
stoppestedsmilje inkl. cykelparkering kan bety-
de flere géende og cyklende til/fra BRT-stop

o Attraktiv

kollektiv transport
@ger kvaliteten af den kollektive trafik i Ring 4
gennem reduktion i rejsetid, forbedring af stop-

pestedsforhold samt sikring af bedre kerekom-
fort.

Ikke beregnet.

0BS!
En vejudvidelse af Ring 4 mellem Ballerup og
Bagsveerd kan besveerliggere anleeg af BRT
pé denne straekning.

Eksempel p4 tiltag i indsatskatalog







Bilag 1: Proces og metode
Inddragelse og aktiviteter

Mobilitetsanalysen er gennemfert i to faser
med involvering af de 29 kommuner i
Hovedstadsregionen, trafikselskaber og en
ekspertgruppe med bred faglig indsigt i bae-
redygtig mobilitet, transport- og samfunds-
gkonomiske forhold, strategisk planlaegning
og adfeerd. | figuren nedenfor ses aktivite-
terne i de enkelte faser.

Fase 1: Giver en status pa mobiliteten i 2025
og beskriver udfordringer for mobiliteten i
2035 og peger pa hvilke omrader og poten-
tialer, der ber vaere i fokus for at imedekom-
me den faelles vision.

Fase 1

Kortlegning og beskrivelse af
udfordringer og potentialer

e Opdatering af trafikmodellen COMPASS med befolk-
ningsprognoser, vaesentlige besluttede og finansierede
infrastruktur- og byudviklingsprojekter mm.

« Kortleegning af regionale og kommunale politikker og
gnsker pa mobilitetsomradet og inddragelse af andre
analyser.

+ Inddragelse af interessenter og trafikselskaber.
« Udarbejdelse af bruttoliste med mulige indsater.

« Afholdelse af faellesmgde og workshop for alle kommu-
nerne i regionen, hvor kortlaegning, udfordringer, poten-
tialer og relevante indsatser blev droftet.

« Kortlaegning og beskrivelse af trafik og trafikstremme i
hovedstadsomradet nu og i 2035, samt overordnede
udfordringer og potentialer.

« Offentliggerelse og afrapportering for KKR Hovedstaden,
samt Region Hovedstaden og Kebenhavns Kommune.

Resultatet af Fase 1:

+ Resultatet af denne fase er samlet i rapporten:
Mobilitetens udvikling i hovedstadsomradet
fra 2025 til 2035, kortleegning, udfordringer og

potentialer, marts 2024
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Fase 2: Beskriver effekterne af fire scena-
rier, der indeholder forskellige "pakker” af
investeringer i fremtidens mobilitet samt
regulering gennem kerselsafgifter. Formalet
med scenarieanalysen er at fa indblik i, hvad
der skal til for at imgdekomme mobilitets-
udfordringerne i 2035. Bade kommunerne

i Hovedstadsregionen og ekspertgruppen
har bidraget med input til opstilling af de fire
scenarier. Denne resumérapport opsumme-
rer de veesentligste resultater fra scenarie-
analysen.

Fase 2 indeholder ogsa et indsatskatalog,
der kan bringes i spil i samarbejdet om den
feelles vision for tveergdende mobilitet i Ho-
vedstadsomradet.

Fase 2
Opstilling af lasningsmuligheder og
scenarier

o Afholdelse af faelles scenarie-workshop for alle kommu-
nerne i regionen samt andre relevante interessenter, hvor
forskellige greb og indsatser er blevet droftet.

e Moade med ekspertgruppe om scenarier og resultater af
fase 1.

o Feerdiggerelse af indsatskatalog.
o Udveelgelse og opstilling af scenarier.

o Beregning og effektvurdering af de fire scenarier pa
baggrund af vision og pejlemaerker.

* Mgde med ekspertgruppe om resultater af scenarieana-
lyse.

o Sammenfatning af resultater.
e Praesentation og meder om resultaterne fra analysen.

Resultatet af Fase 2:

+ En teknisk rapport med resultater fra scenarieanaly-
sen: Tvaergaende mobilitetsanalyser for hovedstads-
omradet, der indeholder en opstilling af leasningsmu-
ligheder og scenarier for 2035, januar 2025

+ Indsatskatalog, der indeholder en bruttoliste af ind-
satser og en overordnet vurdering af deres effekter

+ Denne resumérapport, der opsummerer resultaterne
i den tekniske rapport.



Bilag 1: Proces og metode -

Hvordan vurderes effekterne af

scenarierne?

Effektberegningerne af de foresldede indsatser i de fire scenarier bygger
ovenpa Basis-situationen i 2035 (se figur side 36). P4 den made er det muligt
at vurdere, hvordan de forskellige scenarier imgdekommer de skitserede ud-

fordringer, der forventes i 2035.

Compass-trafikmodel som redskab
Kabenhavns Kommunes trafikmodel Com-
pass er anvendt til beregning af effekterne
af de fire scenarier. Der er en raekke usikker-
heder forbundet med en modelberegning af
fremtidsscenarier for mobiliteten, men Com-
pass er pt. det mest velegnede redskab.

Den nedsatte ekspertgruppe til projektet
har veeret med til at vurdere resultaterne og
pege pa, hvilke tendenser, der kan pavirke
resultaterne. Disse indsigter indgar i fortolk-
ning af resultaterne.

Da scenarierne indeholder mange forskellige
indsatser, er det ikke muligt at konkludere
pa de enkelte indsatsers konkrete bidrag,
men kun pa de samlede effekter. Projektets
indsatskatalog giver derimod et groft sken
pa effekter af de enkelte indsatser baseret
pa tidligere undersegelser, og hvor det har
vaeret muligt suppleret med resultaterne for
Compass-beregningerne i scenarieanalysen.

Indsatser for tung transport indgar ikke
Beskrivelserne af effekterne i analysen har
fokus pa den feelles vision, og indsatserne
er primaert malrettet persontransporten. Der
indgar saledes ikke initiativer, der specifikt
er rettet mod vare- og lastbiltrafikken. Det
betyder, at der ikke er aendringer i turopge-
relserne for vare- og lastbiler i scenarierne.

Det geelder ogsa den eksterne trafik, som
indgar i Compass-modellen med et fast
bidrag til trafikken i 2035. Den forventede
veekst i lastbiltrafikken, bl.a. som fglge af Fe-
mernbaeltforbindelsen, pavirker trafikken pa
vejnettet, hvor lastbilerne bidrager til stoj-
belastningen, CO,-udslippet og vejtreengsel.
Dette bidrag er fastholdt i de fire scenarier.

Inden for rammerne af dette projekt har det
ikke vaeret muligt at belyse indsatser, som
retter sig mod en pavirkning af den tunge
transport, herunder mulighederne for at
overflytte gods fra vej til bane. Dette er re-
levant at undersgge i en anden analyse, da
det ogsa kan vaere med til at imgdekomme
pejlemaerkerne.
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- Bilag 1: Proces og metode

-
| Forudsaetninger — Basis 2035

| Politisk besluttede projekter — udbygninger og
forbedringer af den kollektive transport
| e Hastighedsopgraderinger pa S-banen (nyt
signalsystem)
Metrodrift p& S-banen
Forleengelse af metrolinje M4
Ring Syd
Opgradering af Hillergd Station
Regionaltogsstop i Glostrup
Etablering af etape 1 af metrolinje M5
| (Kgbenhavn H. — Refshalegen)
e Etablering af S-tog til Roskilde

Dagens
situation
(Basis 2025)

inkl. Letbanen i Ring 3
og Sydhavnsmetroen

Politisk besluttede projekter — vejprojekter

e Udvidelse af Hilleredmotorvejens forlzengelse til motorve;j

e Udvidelse af Hilleredmotorvejen mellem motorring 3 og

motorring 4

Udvidelse af Hilleredmotorvejen fra Ring 4 til Farum

Udvidelse af Amagermotorvejen til betjening af holmene

Udvidelse af @resundsmotorvejen

Udvidelse af sydlig del af Motorring 4 mellem Kgge Bugt

motorvejen og Holbaekmotorvejen

e Udvidelse af Motorring 4 — nordlige del (Ballerup C -
Hillergdmotorvejen)

e Frederikssundsmotorvejens 3. etape fra Tveervej til
Frederikssund

e Forleengelse af Nordhavnstunnellen (Fra Nordhavnsve;j til
Nordhavn)

e @stlig Ringvej etape 1 (fra Nordhavn til Refshalegen)

1

L___________l(____________l

Basis 2035

SCENARIE
2b

Effekter i
forhold til
Basis 2035






