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Mobilitet, Klimatilpasning og Byvedligehold

Teknik- og Miljeforvaltningen

Notat

Afsluttende afrapportering af den tveergaende mobili-
tetsanalyse for hovedstadsomradet

Teknik- og Miljgudvalget orienteres om de endelige resultater af den
tveergdende mobilitetsanalyse for hovedstadsomradet. Med udgangs-
punkt i KKR Hovedstadens vision for arbejdet med mobilitet og infra-
struktur er der udarbejdet to hovedscenarier for mobiliteten i 2035,
som er beregnet henholdsvis med og uden kerselsafgifter, sa derialter
regnet pa fire scenarier. Der er desuden udarbejdet et indsatskatalog,
hvor enkeltindsatser er vurderet ud fra visionens pejlemeerker.

Sagsfremstilling

Den tveergdende mobilitetsanalyse for hovedstadsomréadet blev vedta-
get med Budget 2023 (BR 6. oktober 2022) (B,C, D, 1,0, V, @ og A) og
igangsati 2023 i et samarbejde mellem Kebenhavns Kommune, KKR
Hovedstaden og Region Hovedstaden. Analysen har veeret opdelti to
faser. | Fase 1 (TMU 22. april 2024) (bilag 5 og 6) blev der gennemfeart
en analyse af mobiliteten i 2035 i et basis-scenarie, hvor det er forudsat,
at alle politisk besluttede infrastrukturprojekter er gennemfert og i drift.
Analysen tegnede udfordringer for mobiliteten i hovedstadsomradet
op og viste blandt andet, at transporten vil stige frem mod 2035, hvilket
vil medfgre sget treengsel bade pé vejene og i den kollektive trafik.

| fase 2, som afsluttes med denne afrapportering, er der udviklet scena-
rier for mobiliteten i hovedstadsomrédet i 2035 og peget pé indsatser,
der kan veere med til at realisere KKR Hovedstadens vision for arbejdet
med mobilitet og infrastruktur (bilag 2 side 4.). Resultaterne afrappor-
teres sidelgbende for @konomiudvalget (den 4. februar 2025), KKR Ho-
vedstaden (den 3. februar 2025) og Udvalg for trafik og regional udvik-
ling i Region Hovedstaden (26. februar 2025).

Resultater fra scenarieberegningerne

| fase 2 er der opstillet to hovedscenarier for mobiliteten i hovedsats-
omradeti 2035, som er beregnet ved hjelp af trafikmodellen Compass.
De to hovedscenarier er beregnet hhv. med og uden kgrselsafgifter for
alle kgretgjer, sa der i alt er regnet pé fire scenarier. Resultaterne af sce-
narieberegningerne praesenteres nedenfor og er uddybet i bilag 2 og
bilag 4. Effekterne i scenarierne er set i forhold til det basis-scenarie for
2035, der blev beregnet i projektets fase 1.
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Scenarie 1a 'Effektiv mobilitet og steerke forbindelser’ har iseer fokus pa
arbejdsmarkedet og reduktion af treengsel. Seerligt er der fokus pé ud-
bygning af den kollektive trafik med fx nye metrolinjer og ny ekspres-
tunnel til S-tog. Desuden indgar en fuld udbygning af supercykelstinet-
tet. Scenarie 1b er samme scenarie men med kerselsafgifter som en
yderligere indsats.

Scenarie 2a'Mindre stgj og mere bevagelse’ har isaer fokus pa at redu-
cere negative miljgeffekter, udnytte eksisterende infrastruktur bedre og
styrke aktiv transport. | scenariet indgér blandt andet hastighedsned-
saettelser i byer og pa byneere motorveje for at reducere vejstgj. | scena-
riet optimeres det eksisterende kollektive net, men der bygges ikke nye
metro- eller banestraekninger. Ogsé i dette scenarie indgar en fuld ud-
bygning af supercykelstinettet. Scenarie 2b er samme scenarie men
med kerselsafgifter som en yderligere indsats.

Model for kerselsafgifter

Den model for kerselsafgifter, der er lagt ind i scenarieberegningerne,
er en model hvor kerselsafgifterne er regnet som en yderligere afgift pr.
kart km, uden at der eendres ved andre bilafgifter. | bade scenarie 1b og
2b far det offentlige derfor et provenu fra kerselsafgifter pa ca. 15 mia.
kr. pr.ari2035. Der er i analysen ikke taget stilling til, hvad provenuet
fra kerselsafgifterne skal bruges til. Om det skal tilbageferes til bilejerne
i form af lavere bilafgifter, om det skal til staten eller om det skal tilbage-
feres til anleeg af ny infrastruktur i regionen.

Hvis provenuet fra kerselsafgifter blev brugt til at seenke eller fjerne an-
dre bilafgifter, fx registreringsafgift og ejerafgift, vil det betyde, at bil-
kab bliver billigere. Det vil medfere at der bliver kebt flere og bedre bi-
ler, og at der vil blive kert mere i bil. Der vil dog veere store geografiske
forskelle i udviklingen i bilejerskabet, og der vil stadig samlet set blive
kert mindre bil end i basisscenariet.

Effekt p& valg af transportmiddel

De store investeringer i kollektiv transport i scenarie 1a giver en stigning
i antal kollektive ture péa 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 pé knap 1 %, svarende
til -53.600 ture. | Scenarie 2a er stigningen i cykelture pd knap 5 %
mens de kollektive ture kun @ges med 1 %. Faldet i bilture er pd knap 3
%.

| scenarierne med kerselsafgifter (1b og 2b) er forskydningerne vee-
sentligt sterre. | scenarie 1b er veeksten i de kollektive ture og cykelture
hhv. 19 % (178.000 ture) og 11 % (151.600 ture). Faldet i bilture er 11 %
(-446.700 ture). | scenarie 2b er vaeksten i de kollektive ture og cykel-
ture hhv. 16 % og 12 %. Faldet i antallet af bilture er her 12 %.
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Effekt pa traengsel

Pa trods af store investeringer i den kollektive transport i scenarie 1a er
udfordringerne med traengsel stort set de samme som i basis-scenariet
for 2035. | scenarie 1b, hvor investeringer i kollektiv trafik kombineres
med kgrselsafgifter, sker der en aflastning seerligt af motorvejsnettet
omkring Kebenhavn, hvor belastningsgraden pa motorvejen falder flere
steder med mere end 20 procentpoint sammenlignet med basisscena-
riet.

| scenarie 2a medfgrer hastighedsnedseettelser pd motorvejene en re-
duktion i trafikmaengderne og dermed treengslen. Her falder belast-
ningsgraderne med 5-10 procentpoint i morgenmyldretiden pa flere
straekninger. Kerselsafgifterne i Scenarie 2b forsteerker denne effekt,
hvor motorvejsnettet generelt aflastes, og der er flere motorvejsstraek-
ninger, hvor belastningen reduceres med mere end 20 procentpoint.

Effekt pd cykeltrafik

Bade i scenarie 1a og 2a vil udbygning af Supercykelstinettet fremme
cykling og give vaekst i cykeltrafikken péa ca. 5 %. | scenarierne med ker-
selsafgifter er effekten pa cykling endnu sterre med forventet vaekst pa
14-15 %.

Effekt pd kollektiv trafik

| basisscenariet for 2035 var der samlet set 1.791.000 daglige péstigere i
den kollektive trafik. Investeringerne i den kollektive trafik i scenarie 1a
giver en samlet vaekst i det daglige passagertal pé ialt 36.000 péastigere,
svarende til en stigning pa 2 % ift. basisscenariet. | scenarie 2a ses en
stigning pa 9.000 daglige pastigere i den kollektive trafik sammenlignet
med Basis 2035, svarende til en stigning pd under 1 %.

| scenarierne med kerselsafgifter, scenarie 1b og 2b, ses samlet vaekst pa
hhv.16 % og 14 % i pastigertallet.

Effekt ift. CO2, luftforurening og stoj

Emissionsberegningerne viser, at scenarie 1a ikke giver eendringer i
CO2-udslippet, og scenarie 2a giver en reduktion pd 2 %. For scenarier
med kerselsafgifter ses en reduktion pa 7-8 %. Emissionsberegningen
indikerer ogsa et fald i NOx- og partikelforureningen fra udstedning.
Som for CO2-udslippet geelder det seerligt i scenarierne med kerselsaf-
gifter.

Antallet at stojbelastede boliger reduceres mest i scenarierne 2a og 2b,
hvor der indgér hastighedsnedseettelser i byer og péd bynsere motorveje.
Scenarie 2a medferer et fald i antal stgjbelastede boliger pa 7 %. For
scenarie 2b er reduktionen 11 % i antal stgjbelastede boliger.

Scenarie 1a medfgrer ikke en reduktion i antal stgjbelastede boliger.
Scenarie 1b medferer en reduktion i antal stgjbelastede boliger pé 5 %
pga. reduktionen i biltrafikken.
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Vurdering af scenariernes samfundsgkonomiske effekt

Som led i analysen er der foretaget en samfundsgkonomisk vurdering af
scenarierne, hvor brugergevinster og eksterne effekter holdes op imod
anleegs- og driftsomkostningerne. Anleegs- og driftsomkostninger er
baseret pé tilgeengelige analyser og er forbundet med stor usikkerhed.
Vurderingen viser, at scenarie 1b, hvor store investeringer i den kollek-
tive trafik kombineres med kerselsafgifter, som det eneste scenarie har
en positiv samfundsgkonomi. For scenarie 2a og 2b er det seerligt tids-
tab for bilister grundet hastighedsnedseettelser, der traekker ned i den
samlede samfundsgkonomi. For scenarie 1a er det seerligt anleegs- og
driftsomkostninger til nye infrastrukturanleeg, der traekker ned.

Sundhedsgevinster ved gget cykling indgér i de samfundsgkonomiske
beregninger. Beregningerne viser, at vaeksten i cykeltrafik i scenarierne
giver en sundhedsgevinst pa 17-18 mia. kr. i scenarierne uden kerselsaf-
gifter og 48-50 mia. kr. i scenarierne med kerselsafgifter.

Indsatskatalog

Som en del af afrapporteringen er der udarbejdet et indsatskatalog
med 33 mobilitetsindsatser, hvoraf hovedparten indgar i et eller flere af
de beregnede scenarier. Indsatskataloget er vedlagt som bilag 3. | ind-
satskataloget har radgiver foretaget en vurdering af de enkelte indsat-
sers effekt pa de seks feelles pejlemeaerker (bilag 3), der indgér i KKRs vi-
sion for arbejdet med mobilitet og infrastruktur.

Politisk handlerum

Et eller flere udvalgsmedlemmer kan haeve sagen til en beslutningssag,
s& den behandles p& et kommende made i Teknik- og Miljgudvalget.
Det kan fx ggres med henblik pa at beslutte en anden proces for den vi-
dere brug af analysens resultater end den, forvaltningen laegger op til,
jf." Videre proces’ nedenfor.

Videre proces

Det skal bemaerkes, at regeringens forslag om aendring af feerdselslo-
ven, vejloven og privatvejsloven kan fa betydning for mulighederne i
regi af mobilitetsanalysen. Fx eventuelle feelles prioriterede mobilitets-
og infrastrukturprojekter for de 29 kommuner i KKR Hovedstaden.

Analysens resultater vil indgé som del af vidensgrundlaget i den videre
proces med at udarbejde en mobilitets- og infrastrukturstrategi samt
med at udpege feelles prioriterede mobilitets- og infrastrukturprojekter
for de 29 kommuner i KKR Hovedstaden. KKR-Hovedstaden vil desuden
have mulighed for at bestille yderligere et par scenarieberegninger. |
Kebenhavns Kommune vil resultaterne ligeledes indgé i det videre ar-
bejde med den kommende mobilitetsstrategi.

Teknik- og Miljgudvalget afholder den 10. marts 2025 temadregftelse om
analysen af mobiliteten i hovedstadsomradet med kobling til
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budgetprocessen, hvor der bliver mulighed for at drefte analyseresulta-
terne og indsatserne i indsatskataloget.

De politiske partier har desuden mulighed for at fa en uddybende pree-
sentation af resultaterne i perioden mellem den 4. februar og den 9.
marts 2025.

Peter Hoajer
Vicedirekter
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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 sammenhzngende hovedstadsregion
og et integreret arbejdsmarked
>  S&der er gode kollektive transportmuligheder

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

Sikre baeredygtige, 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
EJ_"?; > 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

@ )

> Valg af mindre CO,-belastende infrastruktur-
byggeprojekter

Omstilling til grennere drivmidler og transport-
former

@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 baredygtighed

> Samfundsgkonomisk rentabilitet

> Gennemskuelig projektgkonomi
- /ﬂs, g proj



Introduktion -

Formalet med scenarieanalysen

| projektets Fase 1, der blev afsluttet i marts
2024, blev der gennemfart 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-Ka@benhavn, Malmg-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 starste 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
ev& 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 tilgeengelighed 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 Hillerad-

Helsinge

@@ @ EEEO O O O

BRT pa 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- N BRTiRing 4
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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 nuveerende 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
besegende 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: SemeeiEelie e

Cykelparkering ved knudepunkter

Hastighedsnedsaettelse i byer til 30
km/t

Indfarelse af 50 km/t pa alle bygader

Hastighedsnedsaettelse pa de
bynaere motorveje

NOICKORE::

(9 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
forudseaetningerne 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 @ges med 11%. Faldet i bilture er her
11%. | scenarie 2b er veeksten 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 traeengselsafqgifter 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—0

Bil Kollektiv

Sc.1b Sc. 2b

/Endring i personture i hovedstadsomradet opdelt pa transportmiddel. Zndring 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 treengsel

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 usendret. 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

%
ke

j \\.; :
A\

#

Biltrafik Biltrafik
Sc 1a 2035 - morgenmyldretid Sc 1b 2035 - morgenmyldretid
Forskel belastningsgrader ift basis Forskel belastningsgrader ift basis

—<-20 — <-20

—-20 - -10 w—-20 - -10
405 -10--5
5-5 g

— 5- 10 w— 5- 10

-— 10 - >10

Pé kortene ses aendringer i belastningsgrader, hvor gren 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
%5-5

—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
g

—5- 10

- >10

Pé kortene ses aendringer i belastningsgrader, hvor gren 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 pa cykel i de enkelte

geografier.

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

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

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

o 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-
gar 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 avrige 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 % e =7 %

oo, oo,

o o
Eew "2 7% 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 andring pa 7-8% samlet set for alle
slippet, og scenarie 2a giver en redukti- karetgjstyper.

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

Scenarie1la Scenarie2a Scenarielb 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 [

Stojbelastningen reduceres i scenarie 2a pga. hastighedsnedsattelser

Seerligt scenarie 2a med saenkning af has-
tigheden pa de bynare 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 0% --30%

B -30% - -20%

I 20% --10%

[ -10% - 0%
S o

J [ ]o%-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 anleegsomkostnin-
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
samfundsegkonomiske 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

18

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* =718 -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/hoj 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 11

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 samfundsakonomiske analyse er inkl. restveerdien af anleeggene efter 50 &r.
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Opsummering af resultater

Effekter pa interne ture og
udfordringer i geografierne

CENTRALKOMMUNERNE

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
[ R ) 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
lile markedsandel. Dette forbedres en smule
med scenarie 1a, hvor de kollektive ture sti-
ger med 6%. Cykeltrafikken stiger marginalt
i hovedscenarierne. Scenarier med kar-
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)

o
%~ S oo Y

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 -

@VRIG HOVEDSTADSOMRADE J#

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%
0—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—O0
: SCENARIE 1B
-45% - +26% -43%
i 00o0og
> S=2
' 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 evrige Hovedstadsomrade. en stigning i cykelture i de gvrige geografier,
Men der ses 0gsé 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%

SO

SCENARIE 1A OG 2A SCENARIE 1B SCENARIE 1B
+15% +18% +20%
o o o
SO ole 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 U
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 attrakti

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 Hillergd, 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.

Cykel +

Rejsetid med: Cykel Kollektiv 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 vaerktagj 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 treengslen 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 treengsel og stgj

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

> For at sikre veekst og udvikling

Udfordringer

( N
4+ > De forventede 800.000 flere daglige personture i 2035 vil vaere meerkbart bade pa veje, baner og stier.
Seerligt vil de forventede 310.000 ekstra bilture pr. degn veere en udfordring.
*ﬁﬁ > Det er en udfordring at biltrafikken samlet set vil bruge 21,1 mio. timer om aret i traengsel i 2035. Det er en
{%3 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.
\ 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 kgrselsafgifter.

SCENARIE 1a

mio.
timer i treengsel

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

ningsusikkerhed)
[
a2
[\ T
3 M
-3,4 mio.

timer i treengsel

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.

~_+0,9
. 9 mio.
SCENARIE 2a timer i traangsel

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

hedsnedsaettelser

e
9 /)
-2,7 mio.

timer i treengsel

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
s A\

> Der forventes en halv million flere daglige fritidsture i 2035. Den stgrste 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 &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
4 )\
Py > Der forventes seerligt flere ture til og fra Centralkommunerne, hvilket kan udfordre tilgeengeligheden til
4+~ arbejdspladser og @ge behovet for gode kollektive transportmuligheder.
> En forventet sget vaekst i den kollektive transport, primeert i Metro, S-tog og pé lokalbaner, samt et gget
'S ? antal pastigere pa en reekke af hovedstadsomradets sterre knudepunkter, kan udfordre kapaciteten og den
=D frie bevaegelighed.
> Der forventes flere kapacitetsudfordringer i den kollektive transport szerligt pa streekninger i Centralkom-
B B munerne, som vil pavirke store dele af togdriften i hovedstadsomradet.
N\ J

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 stgrre
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 — sasom cykling

Udfordringer

4 )\
o > Det forventes, at der ogsé i 2035 vil veere mange korte bilture, og der kan veere et potentiale for at over-
[LAAMALMS 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
éf@oﬁ% negativ pavirkning af stgjbelastningen. | Centralkommunerne vil antallet af cyklede kilometer dog ogsa
ken stige markant, hvilket kan forbedre folkesundheden bade ift. mindre stgj og gget fysisk aktivitet.
~ > Det er en udfordring at antallet af stajramte boliger forventes at stige med ca. 3% pé grund af en stigen-
i de antal bilture pa vejene i 2035.
N\ 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 SX

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
samfundsgkonomiske 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 raekke ikke
banebetjente korridorer og forbinde
by- og erhvervsomrader i hovedstads-
omradet pa tvaers af den eksisterende
fingerstruktur. BRT-linjer kan bidrage til
at skabe et sammenhangende hgjklas-
set kollektiv transportnetvaerk.

3

)

Op til 20 %

reduktion i rejsetiden

Bagsvaera

Malmparken S’

Hoje Taastrup St.

O

i

Ca. 4.000 (+36 %)
flere passagerer pr. degn.
Passagerpotentiale pr. dagn: 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 Veerebro-
parken, Hoje Taastrup C. og Lyngby St. BRT i
Ring 4 vil ege den kollektiv transports frem-

kommelighed og palidelighed i korridoren, og
vil forbinde fem S-togslinjer pa 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 p& Ring 4", 2020 og "BRT i Ring 4-korridoren”, Vejdi-

rektoratet, 2022

[AP] Tveergsende
(] e HEE

Forbedrer den kollektive trafik i store dele af
Ringbyen samt til mange store erhvervsomrader,
uddannelsesinstitutioner og boligomrader.

Sammenhzeng og
fremkommelighed

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

@ CO,e driftsfase .

Overflytning p4 ca. 1.000 bilister til kollektiv tra-
fik. Marginal endring af udledning fra busserne,
da der allerede kerer el-busser pa straskningen.

Anlaeg: ca. 2,4 mia. kr.
CO, i anlzegsfasen: 70-100.000 t.

o
(\ Folkesundhed .
L 4

Et mere attraktivt kollektiv tilbud og et forbedret
stoppestedsmilje inkl. cykelparkering kan bety-
de flere gédende 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 karekom-
fort.

Ikke beregnet.

En vejudvidelse af Ring 4 mellem Ballerup og
Bagsveerd kan besvaerliggere anleeg af BRT
pé denne streekning.

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.

o Kortleegning af regionale og kommunale politikker og
onsker 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 vaesentligste 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 lesningsmuligheder 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 lesningsmu-
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 foreslaede 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 vaeret 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 Nordhavnsvej 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
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Indledning

Dette dokument indeholder et katalog over
mulige indsatser, der kan bringes i spil i sam-
arbejdet om den faelles vision for tvaergdende
mobilitet i Hovedstadsregionen.

Indsatskataloget er blevet til gennem en laen-
gere proces. Indledningsvis er der foretaget
en screening af aktuelle kommuneplaner og
mobilitetsplaner i de 29 kommuner i Hoved-
stadsregionen for at se, hvilke indsatser der
er fokus pa i de enkelte kommuner. Dernaest
har der veeret afholdt to workshops med kom-
munernes fagpersoner, hvor de har bidraget
med input til indsatser, der kan bringes i spil
for at lase mobilitetsudfordringerne i dag og

i fremtiden. Ydermere har der veeret afholdt
mader med Movia, Metroselskabet, DSB og
Vejdirektoratet for at afdaekke, hvordan de ser
udviklingen i mobiliteten i hovedstadsomra-
det, og hvilke konkrete indsatser de arbejder
med, samt hvilke analyser de har gennemfort.
Pa baggrund af dette har en projektgrup-

pe bestaende af KKR Hovedstaden, Region
Hovedstaden og Kebenhavns Kommune, sam-
men med radgiverteamet, udvalgt de tvaer-
kommunale indsatser, der praesenteres i dette
katalog. Indsatserne understgtter KKR Hoved-
staden og Region Hovedstadens falles vision,
og de fleste indsatser indgar i de opstillede
scenarier for mobiliteten i 2035, som indgar i
den tvaergdende mobilitetsanalyses fase 2.
Kataloget er ikke en udteammende liste over

tiltag, der kan samarbejdes om. Der kan veere
eksisterende samarbejder, der skal fortsaette
eller gvrige understgttende initiativer, fx inden
for godsomradet, som skal undersgges neer-
mere i en anden analyse.

Effektvurderingen af de enkelte indsatser
tager udgangspunkt i de seks falles pejle-
meaerker, som KKR Hovedstaden og Region
Hovedstaden har besluttet med den feelles
vision. Vurderingen af den potentielle effekt
pa de enkelte pejlemaerker, bygger pa resul-
tater af tidligere gennemfarte analyser og pa
radgiverteamets grove sken. Vurderingerne
kan derfor kun bruges som en pejling af ind-
satsens effekt. Hvis barren for pejlemaerket
ikke er udfyldt betyder det, at indsatsen ikke
forventes at bidrage til dette pejlemaerke.

Det fremgar af beskrivelsen, hvor der mangler
viden og undersggelser af effekterne. Fx. er
der mange af analyserne, der ikke indholder
samfundsgkonomiske effekter, fordi de stadig
er pa et meget indledende stadie. Hertil kan
det naevnes, at der er en raekke analyser pa
vej bl.a. vedr. BRT-indsatser og nye metrolin-
jer.

Af kataloget fremgar det, at de beskrevne
indsatser har effekt pa forskellige pejlemaer-
ker, og nogle indsatser har starre 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 projekter uden indbyrdes vaegtning. Kata-
loget kan give indsigt i forskellige projekters
potentiale og skabe grundlag for en videre
droftelse.

Pejlemaerkerne er vurderet ud fra nedensta-
ende kriterier (Se ogsé side 40):

Tveergaende relevans er vurderet ud fra, hvor
stort et rejseopland (antal kommuner), der far
gleede af tiltaget.

Sammenhang og fremkommelighed er vur-
deret ud fra effekten pa rejsetid og sammen-
haeng i mobilitetssystemet.

CO,e driftsfase er vurderet pa baggrund af
udledning og potentiale for overflytning.

Folkesundhed er vurderet ud fra stigningen
i cykel og gangture og procentvis fald i antal
stgjbelastede boliger.

Attraktiv kollektiv transport er vurderet ud
fra felgende kriterier: Stigning i antal passa-
gerer, sammenhaeng til andre transportformer,
antal ekstra afgange i dggnet og komfort.

Samfundsekonomi er vurderet ud fra den
interne rente.



En feelles vision
og proces

Figuren til hgjre viser et overblik over KKR
Hovedstaden og Region Hovedstadens
feelles vision og de seks feelles pejlemaer-
ker.

Visionen er politisk vedtaget i KKR Hoved-

staden den 8. februar 2023, og i Region
Hovedstaden.

VISION

Sikre bedre mobilitet og mindske traengsel og stg;j

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

> For at sikre vaekst og udvikling

Styrke en sammenhzangende hovedstadsregion
og et integreret arbejdsmarked

>  Sa der er gode kollektive transportmuligheder

> For at sikre nem tilgeengelighed til arbejdspladser, en
mobil arbejdsstyrke og friere bevaegelighed

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

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

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

>  Sa der er gode muligheder for aktiv transport
-sésom cykling

PEJLEMAZARKER

Fzelles og tveergaende relevans

A i hovedstadsomradet
? > Bred kommunal og regional effekt

> Projekter, som kommer mange indbyggere,
arbejdspladser og geografiske omrader til gavn

Styrke sammenhzng

og fremkommelighed
9_I_9 > 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 sammenhzeng mellem transportformer

@konomisk bzeredygtighed

> Samfundsgkonomisk rentabilitet

> Gennemskuelig projektgkonomi
. ;@5 g proj



Laesevejledning

Indsatserne er inddelt i seks kategorier.
Disse kategorier angives med forskellige
farvekoder og numerisk fortlgbende.
Hver indsats beskrives overordnet samt
i en mere projektspecifik kontekst. For
indsatser inden for samme tema, fx BRT
vil den overordnede beskrivelse veere
den samme, mens den projektspecifikke
tekst henviser til det konkrete projekt.

For hver indsats er det angivet,
hvilke kilder vurderingen af
foretaget pa baggrund af. For
flere af indsatserne vil der i den
kommende tid komme nyere
og mere detaljerede analyser,
der kan give nye nuancer til

resultaterne.

Etablering af BRT-linjer kan sikre hoj-
klasset kollektiv trafik i en reekke 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 sammenhzngende hgjklas-

set kollektiv transportnetvaerk.

Op til 20 %

reduktion i rejsetiden

Bagsvaerd-St,

Malmparken S

Hoje Taastrup St. (.

O

Derudover er der en illustration med tilhe-
rende infografikker, som beskriver projektet
i en geografisk og faktamasssig sammen-
haeng, fx passagereffekt, rejsetidseffekt
eller gkonomisk effekt.

Der er angivet tal for et groft anlaegsoverslag i prisindeks
2024 samt den forventede CO,-udledning i anleegsfasen.
Anleegsoverslagene er inkl. korrektionstillaeg, som for de fle-
ste anlaegs vedkommende er pa 50 %. | den tekniske rapport
uddybes anlaegsoverslagene, herunder metoden til opskriv-
ning til 2024 p/I og saerlige antagelser for visse initiativer.

Ishej St.

T

Ca. 4.000 (+36 %)

flere passagerer pr. degn.
Passagerpotentiale pr. dagn: Ca. 15.000

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

rektoratet, 2022

Forbedrer den kollektive trafik i store dele af
Ringbyen samt til mange store erhvervsomrader,
uddannelsesinstitutioner og boligomréder.

Sammenhang og
fremkommelighed
Skaber sammenhaeng pa tveers af fem S-togs-

baner og reducerer rejsetiden i Ring 4-kor-
ridoren.

@ CO,e driftsfase -

Overflytning pé ca. 1.000 bilister til kollektiv tra-
fik. Marginal andring af udledning fra busserne,
da der allerede karer el-busser pa straekningen.

[AP] Tvzergiende
t{-’% ne|evrgns

Anlzeg: ca. 2,4 mia. kr.
CO, i anlagsfasen: 70-100.000 t.

o

kommelighed og p&lidelighed 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
og nye passagerer.

vurdering Baseret p§ Movias mulighedsgradie om "BRT p& Ring 4", 2020 og "BRT i Ring 4-korridoren”, Vejdi-

Hver indsats er effektvurderet
ud fra de 6 politisk beslutte-
de pejlemeerker. Vurderingen
er underbygget med en kort
tekst og angivet pa en fem-
trinsskala. Er barren udfyldt
med 1 bidrager det lidt til
pejlemaerket og er den udfyldt
med 5 bidrager den meget.
Skraverede barrer betyder, at
det ikke har vaeret muligt at
foretage en vurdering af det
enkelte pejlemeerke. Er barren
ikke udfyldt betyder det, at
effekten for det enkelte pej-
lemeerke er vurderet ikke at
have positiv effekt. P& side 40
fremgér det, hvordan de en-
kelte pejlemaerker er vurderet.

& Folkesundhed - (e,

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

[ 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.

G ©

Ikke beregnet.

En vejudvidelse af Ring 4 mellem Ballerup og
Bagsveerd kan besvaerliggere anlaeg af BRT
pé denne straekning.

o

Hvis der for de enkelte indsat-
ser er nogle centrale forud-
saetninger, der har veesentlig
betydning for vurderingerne,
angives disse under punktet
"OBS".

De samfundsgkonomiske ef-
fekter er et udtryk for
resultatet for samfundet, nar
alle omkostninger og gevin-
ster er gjort op. Hvis denne
ikke er udfyldt, betyder det en
ikke-positiv samfundsgkonomi.
Hvis den er skraveret, er det et
udtryk for, at de samfundsgko-
nomiske effekter ikke kendes.



Oversigt over indsatser

Indsatser under temaet Kollektiv trafik
S-togsdrift pa Kystbanen
BRT pa Frederikssundsvej
BRT pa linje 150S
BRT pa linje 200S
BRT i Ring 4
BRT i kebsteederne (Hillerad og Helsingar)
S-togseksprestunnel Kebenhavn H — Hellerup
Flere togafgange mellem Roskilde og Lufthavnen
Flere regionaltogsafgange i aftentimerne
Kortere rejsetid pa lokalbanerne
S-togsforbindelse mellem Farum og Hillergd
Metro ml. Kgbenhavn Syd og Hvidovre Hospital
Metro ml. Hvidovre Hospital og Redovre Centrum
Metro fra Kebenhavn Syd til Bispebjerg Hospital
Opgradering af lokalbanen Hillergd-Frederiksveerk
Opgradering af lokalbanen Hillergd-Helsinge
Opgradering af lokalbanen Hillergd—-Helsingar
Behovsstyret kollektiv trafik uden for de starre byer

Indsatser under temaet Aktiv transport
19 Udbygning af supercykelstinettet
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.25

Indsatser under temaet Knudepunkter

20 Parkeér og rejs: Kege Nord St.

271 Parkér og rejs: Favrholm St.

22 Parker og rejs: Trekroner St.

23 Parkeér og rejs: Hvidovre Hospital

24 Cykelparkering ved superknudepunkter

Indsatser under temaet Kapacitet pa vejnettet

25 Udbygning af rute 16 ml. Frederiksveerk og Hillerad
26 Tveergaende trafikledelse/ITS-samarbejde

27 Etablering af Ring 5 Syd

Indsatser under temaet Stgj og luftforurening

28 Hastighedsnedseettelser i byer til 30 km/t

29 Indferelse af 50 km/t pa alle bygader

30 Hastighedsnedseettelse pa bynaere motorveje
31 Overdakning af bynaere motorvejsstrakninger

Indsatser under temaet Regulering
32 Indfgrelse af karselsafgifter
33 Takstreform i den kollektive trafik
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S-togsdrift pa Kystbanen

S-togsdrift pa Kystbanen vil sikre hojere P& Kystbanestraekningen mellem Klampen- Projektet vil generelt forbedre driften med
hastigheder, mulighed for flere afgange, borg og Helsinger indferes der automatisk bedre punktlighed, kortere rejsetider, flere
bedre punktlighed samt mulighed for S-togsdrift. Projektet omfatter hastigheds- afgange samt flere direkte forbindelser fra
at indsaette storre kapacitet med flere opgraderinger, ombygning af perroner samt Kystbanens stationer til de @vrige stationer i
siddepladser. Derudover vil S-togsdrif- omestilling til S-banens jeevnstreamsanlaeg. S-togsnettet.

tens avrige fordele overfores til Kystba-
nen, herunder bl.a. gode muligheder for
cykelmedtagning.

Effektvurderi ng Baseret p& Banedanmarks strategiske analyse "Metrodrift pa Kystbanen” fra maj 2023
Y.

' jT— : , o)
@ " " Helsinger st. @ tf?} relevans G

o o S o Forbedrer forbindelsen/tilgeengeligheden mel- Mulighederne for at medtage cykel p& togrejsen
Op tII 7 /o lem Kystbanen og det gvrige S-togsnet. 0g et mere attraktivt kollektiv tilbud kan betyde
reduktion i rejsetiden

flere gang- og cykelture til stationen.

sy
L]
L}
L]
L ]
L
]
[ |
A

% Sammenhzng og Attraktiv
% v_l_g fremkommelighed :5 kollektiv transport

. Reducerer rejsetiden langs Kystbanen. System- ~ S-tog pé Kystbanen vil skabe bedre sammen-
skiftet til S-tog giver ny muligheder for direkte haeng i togdriften, samt @ge antallet af afgange.
rejser mellem Kystbanen til resten af S-togsnet-
tet.

@ CO,e driftsfase . Samfundsgkonomi ...

En overflytning fra bil til kollektiv transport kan Banedanmark vurderer, at projektet har en

« evt. give en lille reduktion. Effekten af denne intern rente pa 5 pct.
;S S overflytning mindskes med elektrificeres af
bilparken.

O

ﬂ Anlzg - skonomi og CO,e m

Ca.7.000 ("'20%) Anlzeg: Ca. 3,6 mia. kr.

flere passagerer pr. dogh. CO. i anlaegsfasen: 25.000 t.
Passagerpotentiale pr. degn: Ca. 42.000 2



BRT pa Frederikssundsvej

Etablering af BRT-linjer kan sikre hoj-
klasset kollektiv trafik i en raekke ik-
ke-banebetjente korridorer, og forbinde
by- og erhvervsomrader i Hovedstads-
omradet. BRT-linjer kan bidrage til at
skabe et sammenhangende, hgjklasset
kollektiv transportnetveerk.

Korridoren fra Nagrrebro Station til Gladsaxe
Trafikplads via Frederikssundsvej er en cen-

tral streekning i den kollektive trafik med store

omrader uden stationsneerhed.

Korridoren sikrer forbindelse til og fra store
bolig- og erhvervsomrader, til bl.a. letbanen

i Ring 3, metrosystemet i Kebenhavn samt
S-togssystemet.

BRT pé Frederikssundsvej vil forbedre regula-
riteten og ege sammenhangen i den kollekti-
ve transport.

Gladsaxe Trafikplads £ ¥

SR
Nerrebro St.

Effe ktvurdering Baseret pd Compass-beregninger fra 2024 og BRT-erfaringstal

(AP | Tvargdende
Ry s L

Forbedrer forbindelsen fra Ring 3 via Gladsaxe

til det centrale Kgbenhavn. Mange passagerer
far gavn af forbedringerne.

Sammenhzng og
fremkommelighed

*lo

Forbedrer regulariteten betydeligt mellem Ring

3 og metrosystemet i Kgbenhavn samt for de
mange passagerer langs Frederikssundsvej.

Vil kunne overflytte bilister. Effekten af denne
overflytning bliver mindre, som bilparken elek-

a

CO,e driftsfase

o
(\ Folkesundhed .
| 4

Forbedringen af forholdene for cyklisterne ved
BRT-stoppestederne kan gge brugen af cykel
som tilbringermiddel til BRT-systemet.

m Attraktiv
kollektiv transport

Skaber bedre sammenhang mellem letbanen i
Ring 3, S-tog og metroen.

Ikke beregnet.

Py trificeres.
ﬂ Anlaeg - skonomi og CO.e m
A Passagerpotentialet er baseret pa, at der
Ca. 28. 000 Anlag: 0,8 mia. kr. ikke skal ske et skift p& Nerrebro St. for de

daglige passagerer/pa Hele straekningen
(med BRT)

buspassagerer, der skal videre mod Nearreport
St. Stigning i antal passagerer kendes ikke.

CO, i anleegsfasen: 20-30.000 t.



B) BRT pa linje 150S

Etablering af BRT-linjer kan sikre hoj-
klasset kollektiv trafik i en raekke ik-
ke-banebetjente korridorer og forbinde
by- og erhvervsomrader i Hovedstads-
omradet pa tvaers af den eksisterende
fingerstruktur. BRT-linjer kan bidrage til
at skabe et sammenhangende, hgjklas-
set kollektiv transportnetveerk.

Linje 150S betjener en ikke-banebetjent
straekning, som forbinder Nordsjaelland med
det centrale Kgbenhavn. BRT pa linje 1508 vil
sikre en attraktiv kollektiv trafik, der forbin-
der Kystbanen ved Kokkedal St., lokaltog ved
Neerum St., letbanen i Ring 3 ved Lundtofte og
DTU, metroen ved Vibenshus Runddel samt
S-tog ved bade Nerreport og Ryparken St.

BRT pa linje 150S vil reducere rejsetiden,
forbedre regulariteten, opgradere de fysiske
rammer ved og omkring stoppestederne samt
@ge den oplevede passagerkomfort betragte-

ligt.

Y.

.
.
.

Op til 13 %
reduktioni rejsetiden |
- -, Kokkedal St.

Neerum St.

"Nerreport St.

Ca. 5.000 (+25 %)

flere passagerer pr. degh.
Passagerpotentiale pr. degn: Ca. 23.000

Effektvurdering Baseret pd Movias mulighedsstudie om "BRT pa linje 150S", 2021

(AP | Tvargdende
Ry s C O

Forbedrer det kollektive transporttilbud for en
lang raekke kommuner nord for Kgbenhavn.

Sammenhzng og
fremkommelighed

*le HENN

Reducerer rejsetiden betydeligt i en hgjt benyt-
tet korridor med mange store rejsedestinationer.

Kan overflytte bilture i korridoren. Effekten af
denne overflytning bliver mindre, som bilparken
elektrificeres.

CO,e driftsfase

a

o
(\ Folkesundhed .
| 4

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

@ger kvaliteten i en passagertung korridor, samt
forbedrer sammenhangen mellem BRT, S-tog,
Kystbanen og lokaltog.

Attraktiv
kollektiv transport

e

L s 170077

Ikke beregnet.

Anlaeg - skonomi og CO.e

Anlzeg: Ca. 2,5 mia. kr.
CO, i anleegsfasen: 70-110.000 t.

Movias mulighedsstudie opererer ikke med
fuld BRT, da der pa leengere straekninger ko-
res i blandet trafik.



B) BRT pa linje 2008

Etablering af BRT-linjer kan sikre hoj-
klasset kollektiv trafik i en raekke ik-
ke-banebetjente korridorer og forbinde
by- og erhvervsomrader i Hovedstads-
omradet pa tvaers af den eksisterende
fingerstruktur. BRT-linjer kan bidrage til
at skabe et sammenhangende hgjklas-
set, kollektiv transportnetveerk.

Linje 200S betjener en central korridor pa
tvaers af Hovedstadsomradet og forbinder
bl.a. bolig- og erhvervsomrader med fire
S-togsstationer. BRT pa linje 200S vil forbedre
kvaliteten af den kollektive transport i Ring
2> med betjening af bl.a. Hvidovre Hospital,
Rgdovre Centrum og Husum Torv.

Y.

.
.
.

Op til 20 %

reduktion i rejsetiden

..:%’Eﬁﬁédeh-m.

Ca. 3.000 (+30 %)
flere passagerer pr. degh.
Passagerpotentiale pr. degn: Ca. 12.000

BRT pa linje 200S vil reducere rejsetiden, for-
bedre regulariteten og generelt gge kvaliteten
af den kollektive trafik i en central korridor.

Effektvurderi ng Baseret pd Movias mulighedsstudie for "BRT linje 200S", 2020 og "Seks BRT-projekter pa

tveers af Danmark”, Movia mfl., 2021

Tvaergaende

&3 il

relevans

Giver et mere attraktivt og effektivt kollektivt til-
bud pa tveers af en raekke kommuner i Ringbyen
0g betjener en raekke store bolig- og erhvervs-

omréader.

Skaber bedre sammenhaeng pa tveers af fire
S-togsfingre samt til letbanen i Ring 3. Samtidig
reduceres rejsetiden i korridoren.

Vil overflytte ca. 1000 bilture pr. hverdag, sva-
rende til ca. 500 tons CO, arligt. BRT-bussens
udledning svarer stort set til dagens drift med
el-busser.

Sammenhzng og
fremkommelighed

*lo

CO,e driftsfase

a

o
(\ Folkesundhed .
| 4

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

m Attraktiv
kollektiv transport

@ger kvaliteten i den kollektive trafik i Ring 2V2.
Styrker sammenhangen mellem S-tog og BRT.

Ikke beregnet.

Anlaeg - skonomi og CO.e

Anlzeg: Ca. 1,3 mia. kr.
CO, i anleegsfasen: 40-60.000 t.

Der er et overlap til indsatsen, der omhandler
metro mellem Hvidovre Hospital og Rgdovre

Centrum.
10



B) BRT i Ring 4

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

Den kollektive transport i Ring 4-korridoren
betjener bl.a. store erhvervsomrader som
Ishej Erhvervskvarter, Hgje Taastrup Nord og
Lautrupparken men ogsé andre omrader med
et hgjt passagerpotentiale som fx Veerebro-
parken, Hgje Taastrup C. og Lyngby St. BRT i
Ring 4 vil ege den kollektiv transports frem-

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

Y.

.
.
.

Op til 20 %

reduktion i rejsetiden

* Lyngby St:
Y St

Bagsvaera‘SI:,

1\ :".

Effe ktvurdering Baseret pd Movias mulighedsstudie om "BRT pa Ring 4", 2020 og "BRT i Ring 4-korridoren”, Vejdi-

rektoratet, 2022

ft;_r.% Tvaergaende ...

relevans

Forbedrer den kollektive trafik i store dele af

Ringbyen samt til mange store erhvervsomrader,

uddannelsesinstitutioner og boligomrader.

Sammenhzng og
fremkommelighed

Skaber sammenhaeng pa tveers af fem S-togs-

baner og reducerer rejsetiden i Ring 4-kor-
ridoren.

@ CO,e driftsfase -

Hoje Taastrup-St.

/7 Ishej St.

Tﬁ

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

Anlaeg - skonomi og CO.e

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

o
(\ Folkesundhed .
| 4

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

m Attraktiv
kollektiv transport

@ger kvaliteten af den kollektive trafik i Ring 4
gennem reduktion i rejsetid, forbedring af stop-
pestedsforhold samt sikring af bedre kgrekom-
fort.

Ikke beregnet.

Anlaeg: ca. 2,4 mia. kr.
CO, i anleegsfasen: 70-100.000 t.

En vejudvidelse af Ring 4 mellem Ballerup og
Bagsveaerd kan besveerliggere anlaeg af BRT

pa denne straekning. »



b BRT i Kebstaederne (Hillerad og Helsingar)

Busdriften i de mellemstore byer spiller
en central rolle for mobiliteten fra sta-
tioner til bl.a. uddannelsesinstitutioner,
arbejdspladser og boligomrader. Den
stigende traengsel eger udfordringerne
for busdriften med darlig regularitet,
lengere rejsetider og generelt et min-
dre attraktivt tilbud for passagererne.

| de mellemstore byer som Helsinger og
Hillerad giver treengslen udfordringer med
fremkommeligheden for de centrale bybus-
ser samt de regionale buslinjer, som karer til
de storre stationer i byerne. Med inspiration
fra BRT-konceptet kan indsatsen forbedre
busdriften i centrale korridorer i kebstaederne

med fokus pa at reducere rejsetiden, forbedre
de fysiske forhold ved knudepunkterne samt
@ge komforten og kvaliteten for passagererne.
Desuden vil en opgradering af disse buslinjer
skabe mere effektive linjer, der kobler sig til
banenettet og skaber sammenhang.

+400 (9 %)

flere arlige passagerer pr. dogn
Passagerpotentlale pr dcagn 7000
HELSING@R

+300 (3 %) ‘o

flere arlige passagerer pr. dogn. T
HILLER@D

Passagerpotentiale pr. dagn: 15.000

Op til10 %

reduktion i rejsetiden

Effektvurderi ng Baseret pd Movias mulighedsstudier for "BRT i Kebstaederne” for Helsinger og Hillerad, 2021-2022

Tvaergaende
relevans

r&%

Primeert effekt i kobstaederne, og ikke pa tveers
i regionen.

Sammenhzng og
fremkommelighed

Reducerer rejsetiden internt i kgbsteederne pa
udvalgte korridorer.

*lo

CO,e driftsfase

a

Mindre overflytning af bilister til kollektiv trans-
port, samt minimal effekt af mindre udledning.

o
(\ Folkesundhed .
| 4

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

m Attraktiv
kollektiv transport
@ger kvaliteten af den kollektive mobilitet i

kebsteederne, og forbedrer sammenhaengen
mellem busdrift og togdrift.

7 7

Ikke beregnet.

Anlzeg - ekonomi og CO.e

Anlzeg: Ca. 70 mio. kr.
CO, i anleegsfasen: 2-4.000 t.

12



Straekningen mellem Kebenhavn H og
Hellerup udger en flaskehals i S-togssy-
stemet. Etablering af en ny eksprestun-
nel vil dels kunne aflaste flaskehalsen,
og dels skabe nye baneforbindelser til
bl.a. Rigshospitalet.

En ny eksprestunnel mellem Kgbenhavn H og
Hellerup over Emdrup og via Rigshospitalet vil
betyde, at tog fra Farumgrenen kan fortseette
fra Emdrup direkte mod Kbh H og tilsvarende
kan tog fra Hillered/Helsinger grenen kare
direkte mod Kbh H, hvilket vil reducere rejse-
tiden betydeligt. Eksprestunnelen vil mulig-
gare en samlet hgjere frekvens og gge antal

Y.

.
.
.

Op til18 %
reduktion i rejsetiden
(ml. Kebenhavn H og Hellefup)

O

Ca. 52.000

daglige passagerer (ml. Kebenhavn H og
Rigshospitalet)

S-togseksprestunnel Kgbenhavn H - Hellerup

afgange fra 33 til 56 i timen pa den del af
s-togsnettet, der far gleede af eksprestunne-
len. Samtidig vil det reducere flaskehalspro-
blemerne i det nuvaerende system.

Ydermere giver det en ny forbindelse fra
S-togssystemet til Rigshospitalet, der rummer
et stort passagerpotentiale.

(AP | Tvargdende
Ry s HERED

Vil have vaesentlig betydning for rejser med

start og slut i store dele af hovedstadsregionen.

Sammenhzng og
fremkommelighed

*lo HEEED

Eksprestunellen vil reducere rejsetiderne i
S-togssystemet og samtidig skabe et mere
robust system.

CO,e driftsfase

an 1]

Rejsetidsgevinsten skaber et potentiale for
overflytning af passagerer fra bil til S-tog. Ef-
fekten af denne overflytning bliver mindre som
bilparken elektrificeres.

Effektvurderi hg Baseret pd Compass-beregninger samt et forelgbigt driftsoplaeg fra DSB, 2024

o
(\ Folkesundhed .-.
| 4

En forbedring af det samlede system vil age
meengden af cykeltrafik kombineret med S-tog.

Attraktiv
kollektiv transport

L

Eksprestunellen gger kvaliteten af det samlede
S-togssystem. Samtidig forbedres sammen-
haengen til metro, letbane og bus.

Ikke beregnet.

Anlzeg - ekonomi og CO.e

Anlzeg: Ca. 26 mia. kr.

CO, i anleegsfasen:
650.000-1.000.000 t.

Passagerpotentialet er baseret pa scenariebe-
regninger, hvor der ogséa indgar andre investe-
ringer. Der er ikke gennemfgrt samfundsgko-
nomiske beregninger.



Denne indsats handler om at ege fre-
kvensen for regionaltog pa straekningen
Roskilde = Kebenhavns Lufthavn, der
betjener storre knudepunkter som Haje
Taastrup, Glostrup, Kebenhavn Syd og
Orestad. Straekningen er allerede styr-
ket kapacitetsmeessigt gennem inve-
steringen i Ring Syd

Flere afgange mellem Roskilde og Keben-
havns Lufthavn via Kgbenhavn Syd vil gge
kvaliteten i en central korridor med mange
rejsende. Med denne indsats fordobles fre-
kvensen pa straekningen fra halvtimesdrift til
kvartersdrift.

¥,

4afgangeitimen

g :ﬂzzz’;’_;/ 0@
x,RQSyk\N\de St. Cph Lufthavn St.

Ca.17.000

flere daglige passagererfpé linjen

Flere togafgange mellem Roskilde og Lufthavnen

Den ggede frekvens vil ogsa forbedre skiftet
i de mange store knudepunkter. Med stop i
Glostrup opnas forbindelse til S-tog og letba-
nenettet, mens stop i Kebenhavn Syd, @re-
stad og Kgbenhavns Lufthavn Station giver
forbindelse til metrosystemet.

(AP | Tvargdende
Ry s C O

Flere afgange mellem Roskilde og Lufthavnen vil
komme mange rejsende i flere kommuner saer-
ligt i den vestlige hovedstadsregion til gode.

Rejsetiden vil ikke blive reduceret pa straeknin-
gen, men flere afgange kan dog reducere den
samlede transporttid pa udvalgte rejser.

Potentiale for overflytning af passagerer fra bil
til tog. Effekten af denne overflytning bliver min-
dre som bilparken elektrificeres.

Sammenhzng og
fremkommelighed

*lo

CO,e driftsfase

a

Effektvurderi hg Baseret pd Compass-beregninger og DSB-idéoplaeg, 2024

o
(\ Folkesundhed .-
| 4

Flere afgange kan @ge antallet af cyklister, der
kombinerer regionaltogsrejsen med en cykelrej-
se.

Attraktiv
kollektiv transport

L

Skaber et mere robust system med flere forbin-
delser.

GL S ssoinssin 1700077

Ikke beregnet.

Anlzeg - ekonomi og CO.e

Indsatsen handler udelukkende om
drift ikke anlaeg. De driftsgkonomi-
ske konsekvenser kendes ikke.

En veesentlig del af det stigende passagertal
skyldes overflytning fra eksisterende togfor-
bindelser mellem Lufthavnen og Kebenhavn
H.



D Flere regionaltogsafgange i aftentimerne

Knap 70 % af alle rejser i hoved- Regionaltogsdriften pa Sjeelland sikrer god Det @gede antal afgange pa regionaltogsnet-
stadsomradet er fritidsrejser. Ofte er kollektiv transport fra stgrre byer som Kage, tet vil ogsa ege sammenhaengskraften mellem
omfanget af driften i aftentimer ogii Roskilde, Helsinger og Holbzek til det centrale  Kebenhavn og de starre byer pa Sjeelland.
weekendtimerne meget begrzaenset ift. Kebenhavn. For at forbedre kvaliteten for de | Region Skane har gget frekvens i den kollek-
myldretiderne pa hverdage, hvilket mange fritidsrejsende gges antallet af afgan-  tive transport i aften- og weekendtimerne fort
reducerer attraktiviteten af den kollek- ge pa regionaltogsnettet om aftenen, sa der til stigning i passagerer i disse.

tive trafik til brug i forbindelse med bl.a.  SOM minimum vil veere halvtimesdrift pa alle

fritidsrejser eller arbejde i ydertimer. straekninger.

Effe ktvurdering Baseret pd Compass-beregninger, 2024
Y.
@ ‘ij o fi? Tvaergdende 2 Folkesundhed .
Y \' t{)’ relevans G

o Bt Flere afgange i regionaltogsnettet vil komme En hgjere frekvens vil gere den kollektiv trans-
F|re ekstra — mange borgere i store dele af regionen til gode. port mere attraktiv og dermed potentielt age
'\ § / antallet, der gar og cykler til stationen.
aftenafgange til
Slagelse, HoIbaek ,
Sammenhzng og :5 Attraktiv
og Nastved fremkommelighed kollektiv transport
Flere afgange kan reducerg ventqtiden 0g oge ~ Flere afgange vil ge attraktiviteten i den kol-
oplevelsen af en semlgs rejse. Rejsetiden pa lektive transport og potentielt ege andelen af
regionaltog-straekningerne reduceres ikke. fritidsrejser med tog.
Marginal effekt. Ikke beregnet.

Passagereffekter kan ikke udledes af
Indsatsen handler udelukkende om Compass_beregningerne'

drift ikke anlaeg. De driftsgkonomi-
ske konsekvenser kendes ikke.

. Anlzg - okonomi og CO,e m



Lokalbanerne i Nordsjzelland forbinder
bade storre og mindre bysamfund med
S-togsnettet i Hillerad og regionaltogs-
nettet i Snekkersten og Helsingeor.

En reduktion i rejsetiden pa lokaltogs-
streekningerne kan forbedre den samle-
de kvalitet pa lokalbanerne.

Kortere rejsetid pa lokalbanerne

En reduktion i rejsetiderne pa lokalbanerne
i Nordsjeelland kan ske ved hjaelp af hastig-
hedsopgraderinger, justering i standsnings-
menstret samt indkab af nyt tog med bedre
kareegenskaber.
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Op til 6 min. P

reduktion i rejsetiden

Hastighedsopgraderinger kreever fornyelse af
den eksisterende skinneinfrastruktur samt i
visse tilfaelde opdatering af signalstyringssy-
stemerne.

(AP | Tvargdende
Ry s L

Reduktionen i rejsetiderne pa lokalbanerne vil
komme rejsende fra flere kommuner til gavn.

Sammenhzng og
fremkommelighed

*le e

Hastighedsopgraderingerne og signaloptimerin-
gerne vil reducere rejsetiden.

a

CO,e driftsfase

Marginal effekt.

Effe ktvurdering Baseret pd Lokaltogs "Udviklingsplan 2026-2035 for lokalbanerne i Region Hovedstaden”, 2024

o
(\ Folkesundhed .
L 4

Flere passagerer i lokalbanen vil potentielt
0gsa oge antal gang- og cykelturene til og fra
stationerne.

Attraktiv
kollektiv transport

L

En reduktion af rejsetiden vil gge kvaliteten i
lokalbanedriften og understette en bedre sam-
menhang til S-togsnettet.

Ikke beregnet.

Anlzeg - ekonomi og CO.e

Anlaeg: Ca. 180 mio. kr.

Der er ikke gennemfert samfundsgkonomiske
beregninger.



b S-togsforbindelse mellem Farum og Hillerad

En S-togsforbindelse mellem Farum og
Hillerad vil etablere en ny direkte forbin-
delse mellem to af S-togsbanerne. Pro-
jektet vil kunne reducere rejsetiden for
passagerer mellem Hillerod-omradet og
Farum-omradet, og ege mulighederne
for at komme pa tveers af hovedstads-
omradet.

Den nye S-togsforbindelse fra Farum til Hil- Derudover vil der veere mulighed for anlaeg af
lergd vil sikre sammenhaeng mellem to ek- nye stationer mellem Farum og Hillerad, bl.a.
sisterende S-togsbaner. Projektet vil kunne ved Lynge og Vassingergd, hvor der ved Lyn-
reducere rejsetiden mellem de to byer, og ge St. forventes ca. 2.000 daglige pastigere.

bl.a. sikre bedre forbindelser til det nye Su-
persygehus ved Favrholm. Projektet vil kraeve
ny placering af den eksisterende Farum St.,
teettere pa Farum Bytorv.

illered St.

x:

Optil35 %
reduktion i rejsetiden .. ~] -
mellem Farum‘.Q_Q/’Hillemd

Tﬁ

Ca.6.000

daglige passagerer”fnelli\e,m Farum og Hillerad
(ny S-togslinje) "

Effektvurdering Baseret p4 Compass-beregninger og Banedanmarks idéoplaeg, 2024
¢ ;¥ Tvaergaende 2 Folkesundhed .-
EJ')' relevans G

Forbinder Farum og Hillered med direkte forbin- Den nye S-togsforbindelse kan @ge antallet af
delse og @ger attraktiviteten af S-togsnettet til kombinationsrejser med cykel og gang.

gavn for mange rejser i hele hovedstadsregio-

nen
Sammenhaeng og Attraktiv

v_l_g fremkommelighed --.-. = kollektiv transport ...

S-togsforbindelsen give_r en reduktion af rejseti- " Den nye tvaergdende S-togsforbindelse vil age
den mellem Farum og Hillerad. sammenhangen i den kollektive trafik. Opkob-

lingen mellem S-tog og lokaltog forbedres ogsa.

@ CO,e driftsfase -

Kan potentielt overflytte bilister til kollektiv lkke beregnet.
transport grundet konkurrencedygtig rejsetid

mellem de to byer. Denne effekt mindskes med

elektrificeringen af bilparken.

Anlzeg - ekonomi og CO.e m

Anlzeg: Ca. 2,6 mia. kr.
CO, i anleegsfasen: 20-35.000 t. 17




b Metro ml. Kebenhavn Syd og Hvidovre Hospital

Metro sikrer hurtig og hejfrekvent
kollektiv trafik. En udbygning af det
eksisterende metrosystem med bl.a.

forleengelser fra Kebenhavn Syd vil age
kvaliteten for mange brugere af den kol-

lektive trafik samt styrke det samlede
metronetvaerk.

Med udbygningen af Hvidovre Hospital til
supersygehus stiger antallet af daglige pa-
tienter, parerende og medarbejdere fra 7.000
til 10.000, og @ger behovet for attraktiv kol-
lektiv mobilitet til og fra hospitalet. Denne
indsats indeholder metro til Hvidovre Hospital

Sydhavnsmetro fra Kebenhavn Syd. Projektet
vil kunne overflytte eksisterende bilister til
kollektiv trafik, og dermed aflaste det i forve-
jen belastede vejnet omkring Hvidovre Hospi-
tal, herunder Holbaekmotorvejen og Avedgre
Havnevej.

etableret som en forlaengelse af eksisterende

I/ !

;o
1

Iy

R4
N .

\ '
NS
N
\
d
0N
z A}

. @-"

________ . ?..K@pénhévn syd
' Hvidovre Hospital ",/ "7~ §

______

________ Rl e

\' Op til 60 %

reduktion i rejsetiden

o Ca.18.000

daglige passagerer (ny metro)

Effektvurdering

Baseret pa Metroselskabets rapport "Forlsengelse fra Ny Ellebjerg - Screening af metro/letbane/BRT
forbindelser mellem Ny Ellebjerg og hhv. Hvidovre Hospital og Bispebjerg Hospital/Emdrup”, 2019.

= . o
AP | Tvaergdende .
t{?)_ MR G Folkesundhed
Forbedrer tilgaengeligheden til Hvidovre Hospi- Der er potentiale for, at et nyt hgjklasset
tal, der har et relativt stort opland. kollektiv tilbud kan fa flere til at cykle eller ga
til stationen. Omvendt kan indsatsen betyde
overflytning af cykelture til metro.
Sammenhang og :} Attraktiv
v_l_g fremkommelighed ....' kollektiv transport

a

Anlzeg - ekonomi og CO.e

Reducerer rejsetiden mellem Kgbenhavn Syd og
Hvidovre Hospital.

CO,e driftsfase .

Kan reducere antallet af bilture med op til 16 %
i korridoren. Effekt af dette mindskes med elek-
trificeringen af bilparken.

Anlaeg: Ca. 11 mia. kr.
CO, i anleegsfasen: 120-200.000 t.

Kvaliteten af den kollektive transport i kor-
ridoren forbedres og sammenhangen i den
kollektive trafik styrkes ved Kgbenhavn Syd.

Samfundsekonomi

Det vurderes ud fra forventede pastigertal og
anleegsomkostninger, at projektet ikke er sam-
fundsgkonomisk rentabelt.
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b Metro ml. Hvidovre Hospital og Redovre Centrum

Metro sikrer hurtig og hejfrekvent
kollektiv trafik. En udbygning af det

eksisterende metrosystem med bl.a.
forleengelser fra Kebenhavn Syd vil age
kvaliteten for mange brugere af den kol-
lektive trafik samt styrke det samlede

metronetvaerk.

Metro mellem Hvidovre Hospital og Rgdovre
Centrum etableres som en forleengelse af en
metro fra Kebenhavn Syd til Hvidovre Hospi-
tal. Forlaeengelsen giver en endnu bedre kol-
lektiv trafikbetjening af Hvidovre Hospital med
en god opkobling til bl.a. S-toget ved Rgdovre
Station.
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’ ' Op til 70 %

reduktion i rejsetiden

o Ca.16.000

daglige passagerer (ny metro)

Derudover vil de mange brugere af Redovre
Centrum og arbejdspladserne omkring ogsa
fa en bedre kollektiv trafikbetjening.

Effe ktvurdering Baseret pé notat fra Redovre kommune
¢ i? Tveergaende Q
(& (@

relevans

@ger den geografiske spredning af metrosyste-
met, og forbinder flere store knudepunkter og
arbejdspladser (Hvidovre Hospital).

Sammenhzng og
Q_I_Q fremkommelighed --.- :5

Reducerer rejsetiden i en korridor med eksiste-
rende god kollektiv trafik. Overgang fra busdrift
til metrodrift.

an i

Kan potentielt overflytte en mindre antal bilister
til kollektiv trafik. Denne effekt mindskes med
elektrificeringen af bilparken.

Anlzeg - ekonomi og CO.e

CO,e driftsfase

Folkesundhed .

Der er potentiale for, at et nyt hgjklasset
kollektiv tilbud kan fa flere til at cykle eller ga
til stationen. Omvendt kan indsatsen betyde
overflytning af cykelture til metro.

@ger sammenhaengen mellem metrosystemet
0g S-togssystemet.

Attraktiv
kollektiv transport

Samfundsekonomi

Det vurderes ud fra forventede pastigertal og
anlaegsomkostninger, at projektet ikke er sam-
fundsgkonomisk rentabelt

Overlap med BRT-projektet pa linje 200S. Ind-

Anlzeg: Ca. 8 mia. kr.
CO, i anleegsfasen: 90-140.000 t.

satsen forudsaetter at metro ml. Kebenhavn
Syd og Hvidovre Hospital er gennemfort.
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b Metro fra Kebenhavn Syd til Bispebjerg Hospital

Metro sikrer hurtig og hejfrekvent
kollektiv trafik. En udbygning af det
eksisterende metrosystem med bl.a.

forleengelser fra Kebenhavn Syd vil age
kvaliteten for mange brugere af den kol-

lektive trafik samt styrke det samlede
metronetvaerk.

Metro mellem Kgbenhavn Syd og Bispebjerg
Hospital kan etableres som en forlaeengelse
af Sydhavnsmetroen. Forleengelsen vil skabe
forbindelse til centrale dele af Frederiksberg
og den eksisterende station ved Fasanvej, og
videre mod Ngrrebro Station og Bispebjerg
Hospital.

Projektet vil udvide det samlede metronetvaerk
betragteligt, og skabe nye, hurtige forbindelser
pa tveers af det centrale hovedstadsomrade.
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’ \' Op til 40 %

reduktion i rejsetiden

o Ca.53.000

daglige passagerer (ny metro)

Effektvurderi ng Baseret pd Metroselskabets rapport "Forleengelse fra Ny Ellebjerg - Screening af metro/letbane/BRT
forbindelser mellem Ny Ellebjerg og hhv. Hvidovre Hospital og Bispebjerg Hospital/Emdrup”, 2019.

(AP | Tveergiende

G e I

Forbedrer kvaliteten af den kollektive trafik i
intern Kebenhavn/Frederiksberg-korridor.

o
(\ Folkesundhed .
L 4

Der er potentiale for, at et nyt hgjklasset
kollektiv tilbud kan fa flere til at cykle eller ga
til stationen. Omvendt kan indsatsen betyde
overflytning af cykelture til metro.

Sammenhaeng og Attraktiv
Q_I_Q fremkommelighed ..... :5 kollektiv transport

Reducerer rejsetiden i Fasanvejs-korridoren.
Omstilling fra busdrift til metrodrift.

Netveerkseffekten i metrosystemet vil blive
forbedret, og store boligomrader og offentlige
arbejdspladser vil blive betjent med metro.

Samfundsekonomi

@ CO,e driftsfase -

Kan potentielt overflytte et mindre antal bilister
til kollektiv trafik. Denne effekt mindskes med
elektrificeringen af bilparken.

fundsgkonomisk rentabelt.
Anlzeg - ekonomi og CO.e m
Anlzeg: Ca. 25 mia. kr.

CO, i anleegsfasen: 250-450.000 t. 20

Det vurderes ud fra forventede pastigertal og
anleegsomkostninger, at projektet ikke er sam-




Opgradering af lokalbanen Hilleread—Frederiksvaerk

Lokalbanerne i Nordsjzelland forbinder 7 ud af 16 stationer pa Frederiksvaerkbanen sporkapaciteten til dobbeltspor pa Frederiks-
bade storre og mindre bysamfund med betjenes af hurtigtog (som kun stopper pa vaerkbanen, vil kunne gge antallet af afgange
bl.a. S-togsnettet i Hillerad. Et kvalitets-  de sterre stationer), som ca. 81 % af passa- med hurtigtoget. Derudover vil dobbeltsporet
left ved investeringer i udvidelse af ka- gererne benytter. Der er dog kun én afgang mindske sarbarheden overfor forsinkelser.

paciteten ved stationer og spor, kan ege pr. time med hurtigtogene. En udvidelse af
kvaliteten i lokalbanedriften og skabe
storre regional sammenhaeng.

Effe ktvurdering Baseret pd Lokaltogs "Udviklingsplan 2026-2035 for lokalbanerne i Region Hovedstaden’, 2024 og

Compass-beregninger

. . o
A | Tvaergdende
E{?}' relevans .. (\' Folkesundhed .

- A Forbedrer primeert lokaltogsforbindelsen mellem Forbedret drift pa lokaltogene kan gge antallet
. Frederiksvaerk St e de to store bysamfund Frederiksvaerk og Hille- af cyklister der kombinerer lokaltogsrejsen med
. Hlllemd St. rod. en cykelrejse.
\‘. - ' 4
A 4 Sammenhzng og Attraktiv
Q_I_Q fremkommelighed - :5 kollektiv transport
v. °. ] Reducerer rejsetiden marginalt. ~ Et mere robust system med mulighed for flere
ekspresafgange, oger kvaliteten af lokaltogs-
driften.

Frekvensen aget

@ CO,e driftsfase
til 6 afgange/tlme

Har kun marginal effekt p& CO,. Ikke beregnet.

ﬂ Anlzg - okonomi og CO,e m

| trafikmodelberegningerne er der regnet med
0 .
Ca.700 (+18 /0) Anlzeg: ca. 1,4 mia. kr. 10-minutters drift i dagtimerne, som svarer til
flere passagerer pr. dﬁgh co, i anleegsfasen: 8-13.000 t. frekvensen pa S-togsnettet -

Passagerpotentiale pr. degn: Ca. 4.500



Lokalbanerne i Nordsjzelland forbinder
bade storre og mindre bysamfund med
bl.a. S-togsnettet i Hillerad. Et kvalitets-
loft ved investeringer i udvidelse af ka-
paciteten ved stationer og spor, kan ege
kvaliteten i lokalbanedriften og skabe
storre regional sammenhaeng.

En udvidelse af sporkapaciteten pa Gribskov-
banen mellem Hillerad og Helsinge til dobbelt-
spor, vil kunne gge antallet af afgange, mu-
liggere hurtigtog med feerre stop, og samlet
styrke den kollektive trafik fra bl.a. Helsinge til
Hillerad.

" Helsinge St.
®..

3
.

" Hillered St. @

Frekvensen gget .
til 3 afgange/tlme

Ca. 300 (+7 %)

flere passagerer pr. dagn
Passagerpotentiale pr. degn: Ca. 4.700

Opgradering af lokalbanen Hillered—Helsinge

Dobbeltsporet vil derudover mindske sarbar-
heden over for forsinkelser i driften.

Effe ktvurdering Baseret pd Lokaltogs "Udviklingsplan 2026-2035 for lokalbanerne i Region Hovedstaden’

2024 og Compass-beregninger

(AP | Tvargdende
Ry s ]

Forbedrer primeert lokaltogsforbindelsen mellem
de to bysamfund Hillerad og Helsinge.

Sammenhzng og
fremkommelighed

Reducerer rejsetiden marginalt.

CO,e driftsfase

Har kun marginal effekt pa CO

2°

o
(\ Folkesundhed .
L 4

Forbedret drift pa lokaltogene kan gge antallet
af cyklister der kombinerer lokaltogsrejsen med
en cykelrejse.

Attraktiv
kollektiv transport

Et mere robust system med mulighed for flere
ekspresafgange, oger kvaliteten af lokaltogs-
driften.

L s [0

Ikke beregnet.

Anlzeg - ekonomi og CO.e

Anlzeg: 0,7 mia. kr.
CO, i anleegsfasen: 5-8.000 t.

| trafikmodelberegningerne er der regnet med
20-minutters drift i dagtimerne.



Opgradering af lokalbanen Hillered—Helsingor

Lokalbanerne i Nordsjzelland forbinder Straekningen mellem Hillered og Snekkersten  Etablering af dobbeltspor pa straekningen vil
bade sterre og mindre bysamfund med er i dag enkeltsporet med kun én krydsnings-  kunne give en rejsetidsbesparelse pa op til 2
S-togsnettet i Hillerad og regionaltogs- mulighed ved Fredensborg Station. Dette min. grundet mulighed for mere fleksibel drift
nettet i Snekkersten og Helsingor. Et begreenser mulighederne for gget frekvens, samt @ge antallet af afgange.

kvalitetsloft ved investeringer i udvidel-  hurtigtoge og skaber en generel sérbarhed
se af kapaciteten ved stationer og spor,  overfor driftsforstyrrelser.

kan ege kvaliteten i lokalbanedriften og

skabe storre regional sammenhaeng.

Effe ktvurdering Baseret pd Lokaltogs “Udviklingsplan 2026-2035 for lokalbanerne i Region Hovedstaden”, 2024 og

Compass-beregninger

* g g (0]
" Helsinger St. AP | Tveergdende .
g ERR ] 0 b

R Forbedrer primeert lokaltogsforbindelsen mellem Forbedret drift pa lokaltogene kan gge antallet
gmmb de bysamfundene Hillerad, Fredensborg og af cyklister der kombinerer lokaltogsrejsen med
5 ; Helsingar. en cykelrejse.
Hillered St. @
e Sammenhzng og Attraktiv
v_l_g fremkommelighed -- :5 kollektiv transport

v. " Reducerer rejsetiden, da dobbeltsporet reduce- ~ Et mere robust system med mulighed for flere

rer den ngdvendige opholdstid ved Fredensborg ekspresafgange, eger kvaliteten af lokaltogs-

St. driften. Forbedrer sammenhaengen til Kystba-

______ nen.

@ CO,e driftsfase

Har marginal effekt p& CO,. Ikke beregnet.

Op til7 %

reduktion i l’ejsetiqe‘n"”"v"""'

@) ;’f.:':'l'
Tﬂ Anlzg - skonomi og CO,e m

#1 | trafikmodelberegningerne er der regnet med
o/ .
Ca. 500 (+16/0) Anlzeg: ca. 1,2 mia. kr. 10-minutters drift, som modsvarer frekvensen
flere passagerer pr. dogn. CO, i anleegsfasen: 7-11.000 t. pé S-togsnettet.
Passagerpotentiale pr. dagn: Ca. 3.500 2 23



b Behovsstyret kollektiv trafik uden for de storre byer

Fleksible, behovsstyrede mobilitetslasninger Lesningerne kan have fokus pa at forbinde

Eftersporgslen efter kollektiv trafik
uden for de storre byer har andret sig i
lebet af de sidste 10-15 ar. Kersel i fast
rute med busser med stor kapacitet er
ofte ikke laengere den rette lesning, og
der er behov for mere fleksible leshin-
ger, som er tilpasset den forskelligarte-
de eftersporgsel i de tyndere befolket
omrader.

skal sikre opretholdelse af kollektiv trafik i hjemmeadressen med det narmeste stop-
yderomrader, hvor der ikke er passagergrund-  pested eller station pa det strategiske net,

lag til fast rutedrift, men hvor der er borgere, forbinde fra adresse til adresse eller kere flek-
som stadig er afhaengige af busdrift i deres sibelt i et fast omrade uden kereplan.
hverdag.

Effektvurderi ng Baseret p& Movias hiemmeside om Naerbus

rg;%_

*lo

a

Anlzeg - ekonomi og CO.e m

v WM 55500000000

De fleksible, behovsstyrede Igsninger kan im- Kendes ikke.
plementeres i mange kommuners yderomrader.
Mulighed for at skabe synergieffekt pa tveers af

regionen.
Sammenhang o Attraktiv
fremkommelighgd . = kollektiv transport ..
De fleksible lesninger kan reducere rejsetiden ~ Kan bidrage til at opretholde et kollektivt trafik-
pa udvalgte rejser og skabe bedre adgang til tilbud i yderomrader. Kan styrke sammenhaen-
det hgjklassede kollektive transportsystem. gen fra yderomréder til det strategiske net.
COe driftsfase T samasmansn
Overgang til kersel udelukkende efter behov kan Ikke beregnet.

reducere det samlede karselsomfang med bus.

Kendes ikke
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Udbygning af supercykelstinettet

Supercykelstierne i Hovedstadsomra- En samlet udbygning af supercykelstisyste- hovedstadsregionen fra Helsinger, Hunde-
det sikrer et net af cykelpendlerruter met vil kunne forbinde store dele af hoved- sted, Frederikssund, Roskilde og Kege til det
med gode forhold for cyklisterne pa stadsomradet med cykelstier af hgj kvalitet, centrale Kgbenhavn samt pa tvaers af hoved-
bade korte og lange ture. Det samlede som kendetegnes ved god tilgaengelighed, stadsregionens byfingre. Erfaringen fra de 16
net rummer supercykelstier pai alt ca. god fremkommelighed, hgj komfort, tryghed allerede etablerede ruter er, at cykeltrafikken i
850 km fordelt pa 60 ruter. samt sikkerhed for cyklisterne. En fuld ud- gennemsnit er steget med 87 %.

bygning af supercykelstinettet vil forbinde

SRCLOEEENEEE  gaseret ps Supercykelstisekretariatets publikationer
10-100 % stigningi _ o
cykeltrafik ~ .. R nesee  IHHEED o e EEENED

pOtentlale afhae,“g'g-? r 6 & ) ’ " ¥ En samlet udbygning af supercykelstinettet vil Vil forgge antallet af cykelture samt reducere

T T M TR T ' komme samtlige kommuner i Region Hovedsta- stgj- og partikelforurening fra biltrafikken.
e e e ; den til gavn i form af forbedret cykelinfrastruk-
NN ‘ tur.

Sammenhang og Attraktiv

Q_I_Q fremkommelighed - = kollektiv transport ..
Rejsetidgn pa supercykelstierne reduceres ikke ' Tilgaengeligheden til og sammenhangen med
vaesentligt. den kollektive trafik vil blive forbedret.

@ CO,e driftsfase --. ) Samfundsekonomi .-.-.

: 1 5 : : § Lo Kan overflytte bilister til cykelrejser og/eller kol- Projektet har en intern forrentning pa 23 %, nar
RIE CRENEREA lektive trafikrejser. Denne effekt mindskes med alle ruter er etableret.
I R elektrificeringen af bilparken.

R Anlzg - okonomi og CO,e m

Anlaeg: ca. 2,5 mia. kr.

12 km CO, i anlzegsfasen: 70-100.000 t.
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b Parkér og rejs: Kage Nord St.

Udbygning og opgradering af parkér og
rejs-anleeg ved regionale trafikknude-
punkter uden for Kebenhavn. Indsatsen
vil gore det mere attraktivt at kombinere
bilture med kollektive transportture og
reducere bilkersel pa traengselsramte
straekninger mellem Kebenhavn og om-
egns-kommuner.

Parkér og rejs-anlaegget ved Kege Nord St.
udbygges og opgraderes med ca. 2.000 flere
parkeringspladser, da anlaegget er teet pa at
vaere fyldt. Anlaegget fungerer som knude-
punkt for transportskift mellem bil og tog for
pendlere der rejser mod Kebenhavn fra syd-
sjeellandske kommuner.

2000

flere parkeringspladser { 7'

‘ Keoge Nord St.

Udbygning og opgradering af parkér og
rejs-anlagget vil gere det mere attraktivt

at foretage transportskift pa Kege Nord St.
og resultere i flere kombinationsrejser. Med
omskift til tog pa Kege Nord St. er rejsetiden
vaesentlig kortere ind mod Kgbenhavn i mor-
genmyldretiden.

ft;_r.% Tvaergaende --

relevans

Det styrkede parkér og rejs-anleeg ved Koge
Nord St. vil forbedre muligheden for kombinati-
onsrejser for pendlerne syd og vest for Kage.

Tidligere undersagelser viser, at stgrstedelen af
bilisternes forsinkelse i bil sker pd motorvejen
og ikke inde i Kgbenhavn, hvilket giver et poten-
tiale for reduceret rejsetid i tog i myldretiden.

Kan potentielt overflytte en mindre antal bilister
til kollektiv trafik. Denne effekt mindskes med
elektrificeringen af bilparken.

Sammenhzng og
fremkommelighed

*lo

CO,e driftsfase

a

Bl.a. baseret pa Compass og analysen "Parkér og rejs i omegnen af Kebenhavn Fase O -
Vidensopsamling og roadmap”, 2022

0]
(\ Folkesundhed
L 4
Marginal effekt - men potentiale for flere lastmi-
le gangture.
m Attraktiv
kollektiv transport

Flere parkér og rejs-pladser kan bidrage til at
skabe sammenhaengende rejsekaeder for flere
0g gore den kollektive transport mere attraktiv.

Ikke beregnet.

Anlzeg - ekonomi og CO.e

Anlaeg: ca. 50 mio. kr.
(fladeparkering)

Fladeparkering til parkér og rejs kan ogsa
vaere oplagte arealer til stationsneer byudvik-
ling.



b Parkér og rejs: Favrholm St.

Udbygning og opgradering af parkér og
rejs-anleeg ved regionale trafikknude-
punkter uden for Kebenhavn. Indsatsen
vil gore det mere attraktivt at kombinere
bilture med kollektive transportture og
reducere bilkersel pa traengselsramte
straekninger mellem Kebenhavn og om-
egns-kommuner.

Parkér og rejs-anleegget ved Favrholm St. rejser. | myldretiden er det hurtigere at tage
udbygges og opgraderes med ca. 500 fle- tog til Kebenhavn end at kegre i bil, grundet
re parkeringspladser. Udbygningen vil gere den traengsel pa straekningen.

det lettere og hurtigere at bruge parkér og
rejs-anlaagget som knudepunkt for transport-  Tidligere undersggelser viser, at der er starst

skift for pendlere, der rejser med S-tog til potentiale for parkér og rejs-anlaeg, hvis de
Kebenhavn fra nordsjeellandske kommuner, og ligger mere end 30 km fra Kebenhavns cen-
det vil age attraktiviteten ved kombinations- trum, hvilket dette anlaeg lever op til.

500

flere parkeringspladser { 7'

Favrholm St.

Effe ktvurdering Bl.a. baseret pé Compass og analysen "Parkér og rejs i omegnen af Kebenhavn Fase O -
Vidensopsamling og roadmap”, 2022

. . o
AP | Tvaergiende
tf?} relevans -- G Folkesundhed

Det styrkede parkér og rejs-anleeg ved Favrholm Marginal effekt - potentiale for flere lastmile
St. vil forbedre muligheden for kombinationsrej- gangture.
ser for pendlerne fra Nordsjeelland.
Sammenhang o Attraktiv

Q_I_Q fremkommelighgd . = kollektiv transport .
Ifglge trafikberegningerne vil 2-300 bilister pr.  Flere parkér og rejs-pladser kan bidrage til at
dagn benytte anlaegget, hvilket kan indikere en skabe sammenhangende rejsekaeder for flere
rejsetidsbesparelse sammenlignet med en ren 0g gore den kollektive transport mere attraktiv.
biltur.

D cocarnsrse [ i i

Kan potentielt overflytte en mindre antal bilister Ikke beregnet.
til kollektiv trafik. Denne effekt mindskes med
elektrificeringen af bilparken.

Anlzeg - ekonomi og CO.e m

Fladeparkering til parkér og rejs kan ogsa
Anlaeg: ca. 15 mio. kr. vaere oplagte arealer til stationsnaer byudvik-

(fladeparkering) ling.



b Parkér og rejs: Trekroner St.

Udbygning og opgradering af parkér og
rejs-anleeg ved regionale trafikknude-
punkter uden for Kebenhavn. Indsatsen
vil gore det mere attraktivt at kombinere
bilture med kollektive transportture og
reducere bilkersel pa traengselsramte
straekninger mellem Kebenhavn og om-
egns-kommuner.

Parkér og rejs-anlaegget ved Trekroner St. fra vestsjeellandske kommuner, og det vil age
udbygges med ca. 800 flere parkeringsplad- oplandet i Roskildes omegn.

ser, og parkeringspladserne prioriteres til

pendlere. Udbygningen vil ggre det lettere og  Tidligere undersggelser viser, at der er stgrst
hurtigere at bruge parkér og rejs-anlaagget potentiale for parkér og rejs-anlaeg, hvis de
som knudepunkt for transportskift for pendle-  ligger mere end 30 km fra Kebenhavns cen-
re, der skifter til Regionaltog mod Kgbenhavn trum, hvilket dette anlaeg lever op til.

800

flere parkeringspladser { 7'

Effe ktvurdering Bl.a. baseret pé Compass og analysen "Parkér og rejs i omegnen af Kebenhavn Fase O -
Vidensopsamling og roadmap”, 2022

. . o
AP | Tvaergiende
tf?} relevans -- G Folkesundhed

Det styrkede parkér og rejs-anleeg ved Trekro- Marginal effekt - potentiale for flere lastmile
ner St. vil forbedre muligheden for kombinati- gangture.

onsrejser for pendlerne fra Vestsjeaelland.

Sammenhang og Attraktiv

Q_I_Q fremkommelighed . = kollektiv transport .

| myldretiden kan dgt veere hurtige at_ kombinere "~ Flere parkér og rejs-pladser kan bidrage til at
bil og tog end ren biltur. Fuld belaegning svarer skabe sammenhangende rejsekaeder for flere
til at 800 bilister pr. degn vil benytte anleegget og gere den kollektive transport mere attraktiv.

og dermed potentielt kan fa en rejsetidsgevinst.

@ CO,e driftsfase . 7////%%%7///

Kan potentielt overflytte en mindre antal bilister Ikke beregnet.
til kollektiv trafik. Denne effekt mindskes med
elektrificeringen af bilparken.

Anlzeg - ekonomi og CO.e m

Fladeparkering til parkér og rejs kan ogsa
Anlaeg: ca. 20 mio. kr. vaere oplagte arealer til stationsnaer byudvik-

(fladeparkering) ling.
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B Parkér og rejs: Hvidovre Hospital

Udbygning og opgradering af parkér og
rejs-anleeg ved regionale trafikknude-
punkter uden for Kebenhavn. Indsatsen
vil gore det mere attraktivt at kombinere
bilture med kollektive transportture og
reducere bilkersel pa traengselsramte
straekninger mellem Kebenhavn og om-
egns-kommuner.

Etablering af metro til Hvidovre Hospital vil Et parkér og rejs-anleeg ved Hvidovre Hospital
gare det til et muligt knudepunkt for trans- vil bidrage til overflytning af bilister til kollektiv
portskift for rejsende, der skal ind til Keben- trafik.

havn. Etablering af parkér og rejs-anleeg med

plads til ca. 2.000 biler vil skabe bedre sam- Tidligere unders@gelser viser, at der er storst
menhang med den kollektive transport og potentiale for parkér og rejs-anlaeg, hvis de
gore det lettere at komme ind til, og rundt i ligger mere end 30 km fra Kgbenhavns cen-
Kabenhavn, fra forstadskommunerne. trum, hvilket dette anlaeg ikke lever op til.

2.000

flere parkeringspladser { 7'

““Hvidovre Hospital

Effektvu rdering Bl.a. baseret pé Compass og analysen "Parkér og rejs i omegnen af Kebenhavn Fase O -
Vidensopsamling og roadmap”, 2022

. . o
AP | Tvaergiende
t{?; relevans -- G Folkesundhed

Det styrkede parkér og rejs-anleeg ved Hvidovre Marginal effekt - potentiale for flere lastmile
Hospital vil forbedre muligheden for kombina- gangture.

tionsrejser for pendlerne med arbejdsplads i

Kgbenhavn.

Sammenhang o Attraktiv

Q_I_Q fremkommelighgd . :5 kollektiv transport .

Ifglge trafikberegningerne vil 1.400-1.700 bilister ~ Flere parkér og rejs-pladser kan bidrage til at
pr. dagn benytte anleegget, hvilket skyldes en skabe sammenheaengende rejsekader for flere
rejsetidsbesparelse ved at kombinere bil- og tog 0g gare den kollektive transport mere attraktiv.
i myldretiden.

Kan potentielt overflytte en mindre antal bilister Ikke beregnet.
til kollektiv trafik. Denne effekt mindskes med
elektrificeringen af bilparken.

Anlzeg - ekonomi og CO.e m

Anlaeg: ca. 530 mio. kr.
(konstruktion) 29




Investeringer i udvidelse af hojklasset
cykelparkering ved centrale regionale
superknudepunkter med storre cy-
kelparkeringsanlaeg og forbedring af
adgangen hertil, kan styrke kombina-
tionsrejser mellem cykel og kollektiv
trafik. Indsatsen kan ege brugen af den
kollektive trafik.

Indsatsen fokuserer pa at @ge antallet af sikre,
trygge og tilgaengelige cykelparkeringsplad-
ser ved superknudepunkter for den kollektive
trafik, og derved styrke kombinationsrejser.
Indsatsen indebeerer etablering af flere hgj-
klassede cykelparkeringspladser, hvor cykli-
ster trygt ter efterlade deres cykel. Der skal
ogsa sikres god tilgeengelighed til cykelparke-

Cykelparkering ved superknudepunkter

ringspladserne, evt. med cykelsti helt frem til
cykelstativerne, eller cykelramper der tillader
cykel-ind og cykel-ud af parkeringsanleegget,
sa det effektive transportskift understottes.

Superknudepunkterne er baseret pa DSB's
opgerelser over stationer med stegrst passa-
gerpotentiale, fx Narreport, @sterport.

20-45.000

flere daglige cykelture til
station B

22.500

nye cykelpar-
keringspladser
& pa 7 stationer

Effektvurdering
G e I

Superknudepunkterne er placeret i Kebenhavns
Kommune, men da stationerne benyttes af man-
ge rejsende fra hele hovedstadsomradet, har
indsatsen tveergaende relevans.

Gode cykelparkeringsforhold giver nemme skift
til kollektiv transport og kan potentielt skabe
kortere rejsetid, hvis cykel benyttes i stedet for

gang til stationen.

De forbedrede cykelparkeringsforhold vil poten-
tielt kunne overflytte bilister til cykel-kollektiv
kombination. Denne effekt mindskes med
elektrificeringen af bilparken.

Sammenhzng og
fremkommelighed

*lo

CO,e driftsfase

a

Overflytningspotentiale fra bil til kombinations-rejser med cykel og tog” Gehl &
MOE | Tetraplan, for Kebenhavns Kommune, 2017

o
(\ Folkesundhed .-.
L 4
Projektet vil understgtte cykling som transport-
middel for mange rejsende, og dermed under-
stotte folkesundheden.
m Attraktiv
kollektiv transport

Skiftet mellem cykling og kollektiv transport vil
blive forbedret og dermed bidrage til en bedre
rejseoplevelse.

Ikke beregnet.

D

Anlzeg - ekonomi og CO.e

Anlaeg: ca. 130 mio. kr.
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B Udbygning af rute 16 ml. Frederiksveerk og Hillerad

Et overordnet vejnet der kan handtere
trafikmaengderne, er centralt for pend-
lingen i hovedstadsomradet. Hovedvej-
nettet som forbinder til motorvejsnet-
tet, er stadig mere udfordret i forhold

til fremkommelighed, gor det labende
mere vanskeligt at pendle fra yderomra-
der til det centrale hovedstadsomrade.

Op til 55 % af alle erhvervsaktive i Halsnaes
Kommune pendler til arbejdspladser uden

for kommunen, hvor af mange benytter Rute
16 fra byerne i Halsnaes Kommune, fx Fre-
deriksveerk, til at komme til det overordnede
motorvejsnet i Hillered. En opgradering i form
af udbygning af kapaciteten pa Rute 16 vil

forbedre fremkommeligheden for borgerne i
Halsnzes til mange arbejdspladser i det gvrige
hovedstadsomrade. Trafiksikkerheden forven-
tes at blive forbedret grundet opgradering til
motortrafikvej og ombygning af kryds.

‘FREDERIKSV/‘VE‘F‘?VK\; ,
o
—-9

. HILLER@D

)

Optil20%
reduktion i rejsetiden for '
biltrafikken pa straekningen

Effektvurderin g Baseret pa notat udarbejdet for Hillerad Kommune og Halsnaes Kommune, RAW Mobility, 2024

(AP | Tvargdende
E{?I relevans -
Hojere kapacitet pa rute 16 mellem Frederiks-

vaerk og Hillerad vil primaert komme pendlere i
Halsnaes til gode.

Sammenhzng og
fremkommelighed

*le HEEN

Den hgjere kapacitet vil reducere rejsetiden be-
tydeligt for bilpendlerne mellem Frederiksvaerk

og Hillergd.

CO,e driftsfase

an

Indsatsen vil gge den samlede udledning af CO,

grundet en forventet trafikstigning.

o
( \ Folkesundhed
4

Projektet vil gge stgjniveauet langs rute 16.

m Attraktiv
kollektiv transport
~ Ingen forbedring af kvaliteten i den kollektive
trafik.

S

Projektet har en intern rente pa op til 20 %

Anlzeg - ekonomi og CO.e

Anlzeg: Ca. 670 mio. kr.
CO, i anleegsfasen: 15-25.000 t.




Tveaergaende trafikledelse/ITS-samarbejde

Trafikafvikling gar pa tveers af admi-
nistrative graenser. Manglende koor-
dinering pa tveers af de kommunale
signalsystemer kan reducere frem-
kommeligheden pa centrale korridorer i
hovedstadsomradet.

Tidligere analyser har tydeliggjort et poten-
tiale i at styrke det tvaergaende kommunale
samarbejde om trafikafvikling, med henblik pa
at opna en samlet bedre fremkommelighed pa
vejene i hovedstadsregionen. Et tvaergaende
trafikledelses/ITS-samarbejde med bl.a. fokus

pa intelligent signalstyring, datadeling, infor-
mationsdeling samt mere sammenhaengende
trafikinformationskanaler vurderes at kunne
fremme den overordnede mobilitet og frem-
kommelighed i hovedstadsregionen.

i hovedstadsregionen”, 2018

rg{% Tvaergaende --.-.

relevans

En tveergdende trafikledelse og ITS-samarbejde
vil kunne forbedre trafikafviklingen i alle hoved-
stadsregionens kommuner.

Tveergadende trafikledelse vil kunne reducere
rejsetiden i centrale korridorer for mange bili-
ster, cyklister og den kollektive bustrafik.

En bedre trafikafvikling reducerer forbruget af
breendstof grundet feerre accelerationer. Denne
effekt mindskes med elektrificeringen af bilpar-
ken

Sammenhzng og
fremkommelighed

*lo

an

CO,e driftsfase

%

Baseret pa Region Hovedstadens rapport “Bedre trafikinformation og feelles trafikledelse

Feerre accelerationer vil kunne reducere den
lokale stegjforurening.

o
( \ Folkesundhed
4

m Attraktiv
kollektiv transport

Fremkommeligheden for busser pa centrale
streekninger vil kunne blive forbedret med en
tveergaende trafikledelse.

”Z,

Ikke beregnet.

(&

Anlzeg - ekonomi og CO.e

Kendes ikke.



b Etablering af Ring 5 Syd

Etablering af Ring 5 Syd vil ege frem-
kommeligheden pa motorvejsnettet
omkring Kebenhavn, ved at aflaste
trafikken med start- og slutdestination i
byfingrene og i omegnskommunerne.

Etablering af Ring 5 Syd vil betjene flere i
Hovedstadsomradet som fer havde en leenge-
re vej til en hgjklasset vejforbindelse og gare
det lettere for bilister der rejser pa tveers af
byfingrene mellem Kgge og Frederikssunds-
vej. Projektet vil forbedre fremkommeligheden
pa de hejklassede vejforbindelser i Hoved-

stadsomradet, ved at overflytte bilpendlere,
der rejser fra én byfinger til en anden, til en
ny ydre og, for mange pendlere, mere direkte
ringforbindelse pa tveers af byfingrene, og
dermed aflaste treengslen pa Ring 3 og Ring 4
samt Kgge Bugt Motorvejen.

Frederikssund St.
L]
\ Farum St. .

Koge St. ®

Effektvurderin g Baseret pa Vejdirektoratets rapport "Ring 5 mellem Kage og Frederikssundsvej”, 2022

(AP | Tvargdende
ERRE ]
Den nye hgjklassede vejforbindelse gger tilgeen-

geligheden pa tveers for en reekke kommuner i
den sydlige- og vestlige del.

Ring 5 Syd vil @ge rejsehastigheden samt skabe
nye mere direkte forbindelser samt aflaste den
eksisterende Kage Bugt Motorvej.

Sammenhzng og
fremkommelighed

*lo

an

CO,e driftsfase

Ring 5 Syd forventes at gge biltrafikken og
CO,-belastningen. Denne effekt mindskes med
elektrificeringen af bilparken

o

(@

Folkesundhed
Stejbelastningen vil blive forvaerret langs omra-
derne ved den nye vejforbindelse. Til gengeeld

reduceres stgjen ved Ring 3, Ring 4 og Ka-
ge-Bugt Motorvejen.

Kendes ikke.

Samfundsekonomi ...

Projektets intern rente er beregnet til 4,7 %

Anlzeg - ekonomi og CO.e

Anlzeg: ca. 8 mia. kr.
CO, i anleegsfasen: 200-320.000 t.



Hastighedsnedsaettelser i byer til 30 km/t

En generel nedsattelse af den tilladte
hastighed pa vejene i byer til 30 km/t
vil bidrage til reduktion af de negative
effekter ved biltrafikken, samt under-
stotte omstillingen til granne mobili-
tetsformer.

til 30 km/t bidrage til opfyldelsen af disse
malsaetninger.

P& store dele af vejnettet i byerne i hoved-
stadsregionen er den eksisterende tilladte
hastighed 50 km/t. Med henblik pa at @ge
trygheden for cyklister og fodgaengere, for at
reducere antallet af trafikulykker samt for at
anspore flere til at benytte greanne mobilitets-
former, vil en generel hastighedsnedsaettelse

Etablering af 30 km/t-zoner vil kraeve tiltag
af forskellig karakter, herunder skiltning og
fartdeempende tiltag.

Effektvurderin g Baseret pa T@I's rapport "Innfaring av 30 km/t som generell fartsgrense i europeiske byer”, 2024

Lavere hastigheder kan reducere antallet af
ulykker samt reducere stgjbelastningen. Der-
udover vil det blive mere attraktivt af ga eller
cykle.

m Attraktiv
kollektiv transport

Lavere tilladt hastighed ager rejsetiden for
busdriften.

Tvzergaende

5 EEEED

Folkesundhed
relevans
En generel hastighedsnedseettelse i alle byer i
hovedstadsregionen, vil have betydning for alle
regionens kommuner.

Sammenhzng og
fremkommelighed

*lo

Rejsetiden for biler og evt. busdrift vil blive for-
@get, grundet den samlede lavere hastighed.

/%) Samfundsekonomi

an

CO,e driftsfase

Forventes at reducere CO,-udledningen seerligt
pga. overflytning til cykel, gang og kollektiv
transport. Denne effekt mindskes med elektrifi-
ceringen af bilparken

Det vurderes ud fra de trafikale effekter i
Compass-beregningerne, at projektet ikke er
samfundsgkonomisk rentabelt.

Hastighedsgraense pa 30 km/t kraever politi-
ets godkendelse jf. gaeldende lovgivning.

Anlzeg - ekonomi og CO.e

Kendes ikke
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b Indfarelse af 50 km/t pa alle bygader

I mange byer i hovedstadsomradet er Pa en reekke indfaldsveje eller overordnede En generel hastighedsnedszettelse pa veje i
der vejstraekninger, hvor den tilladte veje i byerne i hovedstadsomradet, er der byerne med tilladt hastighed over 50 km/t til
hastighed er over 50 km/t. Det er ofte tilladte hastigheder pa over 50 km/t., hvilket en maksimal tilladt hastighed pa 50 km/t, vil
fordelingsveje og veje, som ved anlaeg- giver en starre stgjforureningen af naerliggen-  reducere de negative effekter, og samtidig
gelse blev udformet til hojere hastig- de boliger og arbejdspladser, gger antallet af anspore flere til at benytte kollektiv trafik,

heder. Hastigheder over 50 km/t i byer ulykker samt reducere trygheden for cyklister ~ cykler og gang.
eger udfordringerne med stojforurening 09 fodgaengere.

samt trafiksikkerheden.
Effektvurderin g Baseret pa Gate 21's rapport "Hastighedsnedszettelser og trafikstej”, 2023

. . o
AP | Tvaergdende
e EEEED & o~ EE

En generel hastighedsnedsaettelse pa alle Lavere hastigheder vil reducere antallet af ulyk-
bygader, vil have betydning for alle regionens ker samt reducere stgjbelastningen. Derudover
kommuner. vil det blive mere attraktivt af benytte cyklen.
Sammenhang og Attraktiv
v_l_p fremkommelighed m kollektiv transport
Rejsetiden for biler og evt. busdrift vil blive for- 7 Ingen maerkbare konsekvenser for den kollek-

@get, grundet den samlede lavere hastighed. tive trafiks kvalitet. Antallet af passagerer kan

d -.‘ . forgges pga overflytning.

@ CO,e driftsfase - 23 Samfundsgkonomi
Forventes at reducere CO,-udledningen pga. Det vurderes ud fra de trafikale effekter i
lavere hastighed og pga. overflytning til cykel, Compass-beregningerne, at projektet ikke er
gang og kollektiv transport. Denne effekt mind- samfundsgkonomisk rentabelt.

skes med elektrificeringen af bilparken.

Anlzeg - ekonomi og CO.e m

Kendes ikke



Hastighedsnedsaettelse pa bynaere motorveje

Stej fra motorveje udgoer et stort pro- Ca. 65.000 boliger i hovedstadsomradet er og nedbringe antallet af stgjbelastede boliger
blem, iszer pa bynaere motorvejs- plaget af stgj fra motorvej pa over 58 dB (= med ca. 9 %.

straekninger. Motor- og daekstejen ved stejbelastet bolig), hvoraf ca. 6.000 boliger Hastighedsnedszettelsen vil medfare et stort
hastigheder pa op til 110 km/t giver oplever stgj pa over 68 dB (= steerkt stgjbela-  samfundsekonomisk tab for bilister, som ikke
sundhedsmaessige pévirkninger pé bor- stet). En reduktion af hastigheden pa motor- kan opvejes af sundhedsgevinsterne ved la-
gere, der bor i naerheden af motorvejs- vejsstraekninger pa bynzaere straekninger til 80  vere stgj. Og overflytning af trafik til kommu-
straekningen. km/t, vil kunne reducere stgjen med ca. 5 dB, neveje kan lokalt give mere stgj.

SRELQUVLEINI  paseret ps Gate 21's rapport “Hastighedsnedszettelser og trafikstaj’, 2023
¢ i’? Tvaergaende 2 Folkesundhed ...
E{J relevans Q

De bynzere motorvejsstraekninger ses primaert i Antallet af stgjbelastede boliger langs de bynze-
centralkommunerne og Ringbyen. re motorvejsstraekninger reduceres med ca. 9 %
Sammenhang og Attraktiv
Q_I_Q fremkommelighed :5 kollektiv transport
Indsatsen vil reducere rejsehastigheden pa ~ Overflytning af trafik fra motorveje til kommune-
bade motorvejene og de kommunale veje. veje kan pavirke bussernes fremkommelighed.

Sidstneevnte pga. overflytning af trafik til disse

‘ veje.

‘ @ CO,e driftsfase --. Samfundsgkonomi

r‘" Hastighedsnedsaettelsen pa de bynaere mo- Det vurderes ud fra de trafikale effekter i
torveje vil reducere CO,-udledningen med ca. Compass-beregningerne, at projektet ikke er
88.000 tons/ar med den nuvaerende bilpark, samfundsgkonomisk rentabelt.

men effekten mindskes med elektrificeringen.

Anlzeg - ekonomi og CO.e m

Kendes ikke




Overdakning af bynaere motorvejsstraekninger

Stoj fra motorveje udgoer et vaesentligt
problem i Region Hovedstaden - saerligt
pa de bynaere motorvejsstraekninger. Ud
over at reducere stegjgenerne kan over-
dakning af bynzere motorveje frigive
nye arealer til fx greanne omrader. Det
kan sikre en bedre sammenhangskraft,
byudyvikling og folkesundhed i disse
omrader.

Overdakning af bynaere motorveje som
Hillereadmotorvejen, Helsinggrmotorvejen og
Amagermotorvejen kan bidrage til at reduce-
re trafikstgjen i de tilstedende omrader, hvor
mange mennesker bor og arbejder. Reduktion
af stej medferer ogsa bedre vilkar for forbed-
ring af folkesundheden.

Foruden stgjreduktioner vil motorvejsover-
daekningerne bidrage til bedre sammen-
haengskraft pa tveers, da motorvejene i dag
udger barrierer i byen. Det vil ogsa skabe
synergi til de store naturvaerdier som ligger
teet ved vejene samt skabe flere arealer, der
ikke er stgjbelastede og kan benyttes til by-
udvikling.

rt:’r,% Tvaergaende --

relevans

Projekterne forbedrer det lokale miljg i et be-
graenset antal kommuner i hovedstadsregionen.

Sammenhzng og
fremkommelighed

*lo

Overdaekningen har ingen indflydelse pa rejseti-
der pa motorvejsstraskningerne.

CO,e driftsfase

an

Projektet vil ikke reducere CO,-belastningen fra
trafikken.

Anlzeg - ekonomi og CO.e

Kendes ikke

Baseret pa Realdanias rapport “Fremtidens forstad uden staj fra motorveje” og
MKV af "Udbygning af Amagermotorvejen”, 2022

0]
(\ Folkesundhed ...
L 4
Stejbelastningen for de omkringliggende boliger
vil blive reduceret betydeligt ved overdaskning
af de bynaere motorvejsstraekninger.
:5 Attraktiv

kollektiv transport

Ingen effekt for den kollektive trafik.

Ikke beregnet.
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En afgift pa brug af bilen som trans-
portmiddel kan bidrage til en reduktion i
antallet af korte kilometer. En kilometer-
baseret afgift giver mulighed for, at be-
talingen svarer til de omkostninger, man
paferer andre i form af bl.a. treengsel,
luftforurening, CO,-udledning og stgj.

b Indferelse af karselsafgifter

Vejafgifter kan implementeres som et lands-
daekkende system med kilometerbaseret
afgift. Afgifterne kan variere afhaengigt af
geografi og tid pd degnet og ugen. | denne
indsats er det forudsat, at kerselsafgifter er
en ekstra afgift oveni de eksisterende bilafgif-
ter. Da bilkersel samlet set beskattes hardere,
falder bilejerskabet med ca. 3 % under disse

reduktion i bilture

forudsaetninger. Karselsafgifter vil reducere
bilkersel samlet set og mest i omrader og pa
tidspunkter, der er traeengselsplagede. | Cen-
tralkommunerne og Ringbyen falder biltrafik-
ken med 18-20 %. | byfingrene og det avrige
hovedstadsomrade er faldet pa 6-7 %. Der
findes ogsa alternative modeller for karselsaf-
gifter, som kan fere til stigende bilejerskab.

Effektvurdering

Tveergaende
relevans

5 EEEED

Karselsafgifter vil have effekt for hele hoved-
stadsomradet og pavirke prisen for bilrejser i
hele geografien.

Sammenhzng og
fremkommelighed

*le |

Analysen viser en forventet reduktion i biltrafik-
ken i Hovedstadsomradet, hvilket vil reducere
rejsetiden pa de store veje i traengselsramte

omréader.

Reduktionen i biltrafikken vil nedbringe den
samlede CO,-udledning fra biltrafikken. Denne
effekt mindskes med elektrificeringen af bilpar-
ken.

CO,e driftsfase

Compass-beregninger og "Screening af et landsdaekkende kilometerbaseret roadpricingsystem.
Omkostninger, takststruktur og provenu”, Kebenhavns Kommune, 2020

wcunss [ IR
Antallet af ture foretaget med cykel og gang
forventes at stige, samtidig med at bade den
lokale stgj- og partikelforurening vil mindskes.

m Attraktiv
kollektiv transport

Antallet af passagerer forventes at stige, hvilket
vil forbedre driftsgkonomien, men dette kan
medfere kapacitetsudfordringer for den kollekti-
ve transport pa nogle straskninger.

P

Anlzeg - ekonomi og CO.e

2,8 mia. kr. til opstart og drift

Kaerselsafgifterne giver en indteegt pa ca. 13
mia. kr. pr. ar for hovedstadsomradet i scena-
rieberegningerne. Indsatsen kreever lovaen-
dring.



b Takstreform i den kollektive trafik

Prissaetningen for brug af den kollektive  Hvis malet er at understeotte pendlere eller Hvis takstreformen gnskes at vaere indteegts-
trafik har betydning for, hvem de kollek- reducere vejtreengslen, kan prisen pa periode- neutral for trafikselskabernes ejerkreds, vil
tive trafiktilbud bliver attraktive for, og kort reduceres. @nskes det at gge det samle-  der ogséa veere produkter, hvor prisen skal
hvor mange der vzelger kollektiv trafik. de passagertal, kan man reducere priserne pa  stige. Dette kan i nogle tilfeelde medfare et

| en takstreform er det derfor centralt produkterne malrettet de prisfelsomme kun- passagertab. Denne indsats indeholder ikke
at overveje, hvad det overordnede mal der. Dette kan ske gennem reduktion af pri- et specifikt oplaeg til takstreform og er derfor
med reformen er. serne pa rejsekort eller ved at sanke priserne  baseret pa en overordnet vurdering.

pa de lange rejser.

Baseret pa generelle vurderinger
o newece  ANEENNRED 5

Takstreformen far betydning for priserne pa Effekten afhaenger af den valgte takstreform.
kollektive rejser i hele hovedstadsregionen.

VX fmssain 1770777 T2 kot /777777

 Effekten afheenger af den valgte takstreform.

Effekten afheenger af den valgte takstreform. Ikke beregnet.

.- QR385 107

;3: Anlzg - okonomi og CO,e m

Kendes ikke



Alle indsatser

| tabellen fremgar de beskrevne
indsatsers individuelle effekt pa de
forskellige pejlemeerker. De sam-
fundsgkonomiske konsekvenser
fremgar ikke, da de fleste indsatser
er i et for tidligt stadie til, at dette er
undersggt. Tabellen kan ikke bru-
ges til at sammenligne indsatsernes
vurdering pa tvaers.

Vurderingerne er af pejlemaerkerne
er baseret pa tidligere undersagel-
ser, hvor kilden er angivet under
hver beskrivelse. Enkelte steder

er disse kilder suppleret med ud-
treek fra mobilitetsanalysens Com-
pass-beregninger fra 2024. Der er
tale om grove skgn og vurderingen
kan derfor kun bruges til at give en
pejling af, om indsatsen har poten-
tiale for at bidrage meget eller lidt til
de politisk besluttede pejlemaerker.
For flere af indsatserne er der nye
undersagelser pa vej i 2025, og Eks-
pertudvalget for kollektiv mobilitet i
hele landet kommer ogsa med deres
anbefaler bl.a. til takststrukturer.

| vurderingen af effekterne er det
0gsa vigtigt at gere opmaerksom

pa, at der ikke indgar synergieffekt
af at sammensaette flere indsatser.
Ligeledes kan nogle indsatser mod-
arbejde hinanden — dette er noteret
under OBS! i beskrivelserne.

Indsats/Pejlemaerker Tvaergaende

relevans

Sammenhaeng og
fremkommelighed

1 - S-togsdrift pa Kystbanen

2 - BRT pa Frederikssundsvej

3 - BRT p4 linje 150S

4 - BRT pa linje 200S

5-BRTiRing 4

6 - BRT i Kebstaederne

7 - S-togseksprestunnel KBH H

8 - Flere togafgange ml. Roskilde og lufthavnen

9 - Flere regionaltogsafgange i aftentimerne

10 - Kortere rejsetid pé lokalbanerne

11 - S-tog mellem Farum og Hillered

12 - Metro ml. Kebenhavn Syd og Hvidovre Hospital
13 - Metro ml. Hvidovre Hospital og Redovre Centrum

14 - Metro fra Kgbenhavn Syd til Bispebjerg Hospital

15 - Opgradering af lokalbanen Hillered-Frederiksvaerk
16 - Opgradering af lokalbanen Hillerad-Helsinge

17 - Opgradering af lokalbanen Hillered-Helsinger

18 - Behovsstyret kollektiv trafik uden for de starre byer
19 - Udbygning af supercykelstinettet

20 - Parkér og rejs: Kege Nord St.

21 - Parkér og rejs: Favrholm St.

22 - Parkér og rejs: Trekroner St.

23 - Parkér og rejs: Hvidovre Hospital

24 - Cykelparkering ved superknudepunkter

25 - Udbygning af rute 16 ml. Frederiksvaerk og Hillerad
26 - Tveergaende trafikledelse/ITS-samarbejde

27 - Etablering af Ring 5 Syd

28 - Hastighedsnedseettelser i byer til 30 km/t

29 - Indferelse af 50 km/t pa alle bygader

30 - Hastighedsnedsaettelse pa bynzere motorveje

31 - Overdaekning af bynaere motorvejsstraekninger

32 - Indferelse af korselsafgifter

33 - Takstreform i den kollektive trafik -

CO e driftsfase

Folkesundhed

Attraktiv kollektiv
transport

40
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Tveergaende mobilitetsanalyser for hovedstadsomradet

1. Indledning

Der er i dag udfordringer med mobiliteten pa tvaers af hovedstadsomradet med afledte negative ef-
fekter pa traengsel, stgj, klima, miljg, sundhed og attraktiviteten ved at bo og arbejde i hovedstads-
omradet. Udfordringerne forventes at blive stgrre i fremtiden, hvis ikke der handles.

KKR Hovedstaden, Kgbenhavns Kommune og Region Hovedstaden er gaet sammen om at udarbejde
en mobilitetsanalyse pa tveers af hovedstadsomradet. Formalet med analysen er at skabe en falles
strategisk ramme for en fremtidig udvaelgelse af nye prioriterede infrastrukturprojekter og mobili-
tetslgsninger i hovedstadsregionen.

Parterne har en fzlles vision og centrale pejlemaerker, der saetter retningen for, hvordan mobiliteten
skal bidrage til at sikre et attraktivt hovedstadsomrade, se Figur 1.

Analysen skal bidrage med viden om, hvilke indsatser, der kan skabe bedre mobilitet, gge fremkom-
melighed og styrke sammenhaeng pa tvaers af regionen. Analysen beskaeftiger sig med den mobilitet
og infrastruktur, som gar/har betydning pa tveers af kommuner i regionen.

Mobilitetsanalysen bestar overordnet af to faser:

e Fase 1: Status i 2025 og 2035 for mobiliteten i hovedstadsomradet, samt udpegning af udfor-
dringer og potentialer

e Fase 2: Opstilling af scenarier, samt udpegning af greb og af indsatser, der kan imgdekomme
parternes vision

| denne rapport afrapporteres Fase 2 med forudsaetninger og resultater af beregninger af 4 scenarier
for mobiliteten i hovedstadsomradet i 2035. Udover denne tekniske rapport er der udarbejdet en re-
sumerapport og et indsatskatalog, hvor de enkelte initiativer og projekter, som indgar i scenarierne
samt enkelte understgttende initiativer er beskrevet.

Tidligere analyser af transportstremme og trafikale udfordringer i hovedstadsomradet understreger
desuden, at det ikke alene er muligt at bygge sig ud af problemerne, der skal mere til. Det skyldes, at
infrastrukturprojekter ofte kun Igser problemerne inden for et geografisk afgraenset omrade. Derfor
fokuserer denne analyser ogsa pa projekter og initiativer, som kan pavirke transportbehov og trans-
portadfaerd samt udnytte og optimere brugen af den eksisterende infrastruktur.

| Fase 1 blev de nuvaerende og fremtidige mobilitetsudfordringer frem mod 2035 i hovedstadsomra-
det kortlagt og vurderet i forhold til traengsel, rejsestremme, rejsetider, stgj og klima. Med udgangs-
punkt i kortleegningen og konsekvensvurderingerne blev der udpeget udfordringer og potentialer in-
den for mobilitetsomradet pa tveers af hovedstadsomradet.

| Fase 2 er der fokus pa udformning af Igsninger og opstilling af scenarier for fremtidens mobilitet,
der kan imgdekomme parternes visioner og pejlemaerker.
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Tveergaende mobilitetsanalyser for hovedstadsomradet

Figur 1 Parternes faelles Vision for udviklingen af mobiliteten i hovedstadsomradet. Visionen er po-
litisk vedtaget i KKR Hovedstaden den 8. februar 2023, og i Region Hovedstaden

VISION

Sikre bedre mobilitet og mindske traengsel og staj

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

Styrke en sammenhaengende hovedstadsregion
og et integreret arbejdsmarked

> Sé& der er gode kollektive transportmuligheder

> For at sikre nem tilgeengelighed til arbejdspladser, en
mobil arbejdsstyrke og friere bevaegelighed

Sikre baeredygtige, klimavenlige l@sninger
> For at reducere udledning af CO,e

> Lesninger der er cirkuleere 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

> Sader er gode muligheder for aktiv transport
-sasom cykling

PEJLEMAZARKER

Fzelles og tveergaende relevans

- i hovedstadsomradet
rt‘rr% > Bred kommunal og regional effekt
|

L > Projekter, som kommer mange indbyggere,
arbejdspladser og geografiske omréader til gavn

Styrke sammenhzeng
og fremkommelighed

> Mindsket rejsetid pa veldefinerede rejser i
hovedstadsomridet

> 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

www.arteliagroup.dk

@ge folkesundhed
(@) »  Omstilling til cyklisme og andre sundheds-
(\ fremmende transportformer
v

> Mindske stej og partikelforurening

Bidrage til en mere attraktiv
H kollektiv transport
¢—®— ; Bedre adgang og hej kvalitet, samt en god
rejseoplevelse

> Styrket sammenhzeng mellem transportformer

@konomisk beeredygtighed
»  Samfundsskonomisk rentabilitet

sgjs > Gennemskuelig projektekonomi
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2. Udfordringerne i 2035

Kortlaegningen og analyserne af mobiliteten i hovedstadsomradet frem til 2035 peger pa en raekke
udfordringer for visionen vedtaget i KKR hovedstaden og i Region Hovedstaden.

| det fglgende sammenfattes resultaterne fra Fase 1 af projektet og hovedresultaterne fra analysen
seettes i forhold til deres betydning for visionens fire punkter.

2.1 Flere daglige ture i 2035 i hovedstadsomradet

Befolkningen i hovedstadsomradet forventes at vokse med 6 % frem til 2035. Befolkningsvaeksten
samt den gkonomiske udvikling og udbygningen af infrastrukturen pavirker transportbehovet og det
forventes at antallet af daglige ture i hovedstadsomradet gges med 8 %. Pa et gennemsnitligt hver-
dagsdggn i 2035 vil der veere 11,5 mio. personture pa hovedstadsomradets vej-, sti- og banenet.

Andelen af ture forventes at gges lige meget, 7-8 %, for hvert transportmiddel, og transportmiddel-
fordelingen vil derfor forblive den samme.

Figur 2 Nggletal for befolkningsudvikling samt udvikling i antal ture fordelt pa transportmidler fra
2025 til 2035
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Pa tveers af alle transportformerne er den relative vaekst i antallet af ture stgrre end befolkningsvaek-
sten. Den resterende vaekst i antallet af ture skyldes andre forhold end befolkningsudviklingen, f.eks.
den gkonomiske udvikling og udbygningen af infrastrukturen.

Fritidsture som er en samlet betegnelse for ture med formal som indkgb, hente/bringe, fritidsaktivi-
teter og sociale aktiviteter udggr med knap 70 % stgrstedelen af turene, og de adskiller sig fra pend-
lerture til og fra arbejde og uddannelse, ved at en lang stgrre del sker i bil og til fods. Andelen af fri-
tidsture pa cykel og seerligt kollektiv transport er markant lavere. Fritidsturenes laengde er generelt
kortere end pendlerturene, hvorfor der ogsa vil ses mange korte bilture. Uanset turformal er andelen
af korte bilture hgj. | 2035 forventes 45 % af bilturene i hovedstadsomradet at veere under 5 km og
16 % under 2 km.

2.2 Traengslen pa vejene og i den kollektive trafik vil fortsat stige

Antallet af kgrte kilometer i motorkgretgjer vil stige med 10 %, hvilket betyder, at treengslen forven-
tes at stige. Pa flere motorvejsstraekninger vil kapacitetsudnyttelsen i spidsbelastningsperioderne i
2035 overskride 100 %, bl.a. pa straekninger som Motorring 3 og Motorring 4. Samlet set forventes
der at blive brugt 21,1 mio. timer om aret i traengsel i 2035. Det er en stigning pa 2,3 mio. timer sam-
menlignet med 2025 og et yderligere samfundsgkonomisk tidstab svarende til 1,1 mia. kr. om aret.
Antal cyklede kilometer forventes ogsa at stige betydeligt i Centralkommunerne, mens cyklen vil tabe
terraen til bilen i de andre geografier.

Ligesom pa vejnettet vil den kollektive transport opleve kapacitetsudfordringer. Antallet af ture for-
ventes at stige, seerligt i metro, S-tog og lokalbanerne og en rakke stgrre kollektive trafikknudepunk-
ter som Kgbenhavn H., Glostrup St., Roskilde St. og Kgbenhavns Lufthavn vil opleve vaekst i antallet af
pastigere. Skinnekapaciteten mellem Vesterport og @sterport ("Rgret”) forventes derfor fuldt udnyt-
tet, hvilket pavirker store dele af togdriften i hovedstadsomradet. Seerligt pa straekninger som me-
troen over havnesnittet, fjern- og regionaltog mellem Roskilde — Kgbenhavn, Malmg - Kgbenhavn og
pa Kystbanen, samt flere dele af S-togsnettet inden for Centralkommunerne vil der samtidig vaere ud-
fordringer med passagerkapaciteten i myldretiden.

2.3 Mobiliteten pavirkes ogsa af trafik ind og ud af hovedstadsomradet

Mobiliteten frem mod 2035 vil ikke kun pavirkes af den ggede trafik inden for hovedstadsomradet,
men ogsa af trafikken ind og ud af hovedstadsomradet. Her forventes bl.a. en stigning i lastbiltrafik-
ken pa 25 %, hvilket medvirker til en generel stigning i lastbilstrafikken pa 10 % i hovedstadsomradet.
Andelen af lastbiler forventes dog fortsat at udggre 8 % af den samlede vejtrafik i 2035. Ogsa i to-
gene vil trafikken andre sig ind og ud af hovedstadsomradet. Der forventes bl.a. en stigning i togpas-
sagerer over @resund og pa Vestbanen via Ringsted pa henholdsvis 25% og 15%.

2.4 Stgj og klima pavirkes af udviklingen

Den forventede udvikling af mobiliteten vil ogsa have forskelligartede effekter pa miljget. Pa trods af
det stigende antal biler pa vejene vil den forventede omstilling til eldrevne transportmidler betyde,
at CO,-udsplippet falder med ca. 10 %. Til gengeeld vil antallet af stgjramte boliger stige med ca. 3 %,
hvor kommuner som Brgndby, Ballerup og Furesg forventes at opleve stigninger op til 8-9 %. De hg-
jeste andele af stgjbelastede boliger ses i Centralkommunerne og kommunerne i Ringbyen, eksem-
pelvis Brgndby, Rgdovre, Vallensbaek, Lyngby-Tarbaek, Gentofte og Gladsaxe. St@jmaessigt har den
stigende andel elbiler i vognparken kun mindre betydning. Ved hastigheder over ca. 40 km/t er
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dakstgjen dominerende og ved hastigheder over ca. 50 km/t har motorstgjen i praksis ingen betyd-
ning. Derfor stgjer el-biler i praksis kun mindre end almindelige biler, nar der er tale om veje med
lave hastigheder, dvs. veje i boligomrader eller bymidter.

2.5 Udfordringer i forhold til visionen

Den forventede udvikling frem mod 2035 udfordrer pa flere omrader parternes vision for mobiliteten
i hovedstadsomradet.

e Sikre bedre mobilitet samt mindske traengsel og staj
De forventede 800.000 flere daglige personture i 2035 vil veere maerkbart bade pa veje, ba-
ner og stier. Saerligt vil de forventede 310.000 ekstra bilture pr. dggn vaere en udfordring for
gnsket om at mindske traengsel og st@j. Med den forventede vaekst i antal stgjbelastede boli-
ger pa 3 % er visionen om mindsket stgj udfordret.

e Styrke en sammenhangende hovedstadsregion og et integreret arbejdsmarked
Der forventes seerligt flere ture til og fra Centralkommunerne, hvilket kan udfordre tilgeenge-
ligheden til arbejdspladser og ¢ge behovet for gode kollektive transportmuligheder.
Vaekst i den kollektive transport, primaert i Metro, S-tog samt et gget antal pastigere pa en
raekke af hovedstadsomradets stgrre knudepunkter, kan udfordre kapaciteten i banesyste-
met.

e Sikre baeredygtige, klimavenlige Igsninger
At fine baeredygtige og klimavenlige Igsninger udfordres af at bilandelen forventes at vaere
hgj i fritidsturene som udggr langt den stgrste del af de daglige ture. Selvom CO,-udslippet
og luftforurening falder som fglge af den stigende andel af elbiler, kan den forventede stig-
ning i lastbiltrafikken til og fra hovedstadsomradet blive en udfordring — ogsa ift. stgj.

e Sikre at hovedstaden fortsat er et godt sted at bo, leve og drive virksomhed
Cykeltrafikken er i vaekst — men ikke mere end hvad befolkningsvaeksten tilsiger. Dog er der i
Centralkommunerne en stgrre vaekst i antallet af cyklede kilometer, hvilket kan forbedre fol-
kesundheden gennem g@get fysisk aktivitet. Generelt for bosatningen i hovedstadsomradet
er det en udfordring antallet af stgjramte boliger forventes at stige med ca. 3 % pa grund af
det stigende trafikarbejde pa vejnettet.

Disse udfordringer og potentialer har dannet baggrund og kvalificeret opstillingen af scenarier, samt

udpegning af greb og indsatser, som skal indga i scenarieberegningerne for at imgdekomme parter-
nes vision.
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3. Scenarierne

Scenarier for fremtidens mobilitet, der kan imgdekomme parternes visioner og pejlemaerker, er ble-
vet udviklet pa en faelles workshop med faglige medarbejdere og chefer fra kommunerne og Region
Hovedstaden. Her blev der arbejdet med scenariefortzllinger og konkrete initiativer og projekter,
som kan bidrage til at realisere visionen.

Med afsaet i resultaterne fra workshoppen og input fra ekspertgruppen og trafikselskaberne, er der i
det fglgende beskrevet 4 scenarier, som er effektvurderet, primaert ved brug af Compass trafikmo-
dellen for beregningsaret 2035.

Pa workshoppen blev der peget p3, at kgrselsafgifter skulle vare et hgjt prioriteret virkemiddel i alle
de behandlede scenarier. Tidligere analyser, f.eks. fra Kgbenhavns Kommune, viser at kgrselsafgifter
har en markant effekt pa kgrte km i bil. Det vil derfor veere sveert at vurdere om effekter af et givent

scenarie, som bade indeholder infrastrukturprojekter og kgrselsafgifter, skyldes infrastrukturprojek-

terne eller kgrselsafgifterne. De to infrastrukturscenarier er derfor beregnet i to versioner, henholds-
vis med og uden kgrselsafgifter:

la. Effektiv mobilitet og staerke forbindelser 2a. Mindre stgj og mere bevaegelse
1b. Effektiv mobilitet og staerke forbindelser 2b. Mindre stgj og mere bevaegelse
inkl. kgrselsafgifter Inkl. karselsafgifter
3.1 Hovedscenarie 1: Effektiv mobilitet og steerke forbindelser

Scenariet har fokus pa at mindske traengsel og skabe god tilgeengelighed og en nem, hurtig og palide-
lig rejse til/fra arbejde. Det skal understgtte et attraktivt arbejdsmarked og at regionen er et godt
sted at drive virksomhed.

Der er fokus pa de store rejsestrgms-korridorer og pa at Igse kapacitetsudfordringer i den kollektive
trafik og udbygge, hvor presset er stgrst. En hgjklasset kollektiv transport-backbone bade i fingre,
nordkommuner og pa tveers samt opgradering af knudepunkter. Scenariet skal understgtte en god
tilgaengelighed, hvor man er godt koblet op, hvor end i geografien, man bevaeger sig og skal bidrage
til, at den kollektive transport fanger et langt stgrre del af sit opland.

Scenariet skal svare pa:
e Hvad er det vigtigste at prioritere for at traengslen pa vejnettet reduceres?
e Hvordan planlaegger vi bedst for den kollektive trafik i myldretiden og understgtter et attrak-
tivt arbejdsmarked?
e Hvordan kan vi sikre at den kollektive transport fanger en stgrre del af sit opland og skabe
bedre sammenhang i rejsekaeder?

De konkrete indsatser som indgar i scenariet og effektvurderes med Compass trafikmodellen er fgl-
gende:
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e  S-togsdrift pa Kystbanen
Kystbanen mellem Hellerup og Helsinggr omlzaegges til S-tog med automatiske S-tog og dermed metro-lig-
nende drift, som betyder stgrre kapacitet med hyppigere togafgange som muligggr bade stoptog med et
fast standsningsmgnster bade stoptog og gennemkgrende tog med fzerre stop

e S-togseksprestunnel Kgbenhavn H — Hellerup
Etablering af en S-togstunnel Kgbenhavns Hovedbanegard via en station ved Rigshospitalet og videre
nordpa til Emdrup og Hellerup. Den sakaldte eksprestunnel skal aflaste straekningen mellem @sterport og
Kgbenhavns Hovedbanegard som er en flaskehals pa S-togsnettet. | scenariet er DSBs kgreplansoplaeg for
det samlede S-togsnet lagt til grund for beregningerne.

e  Flere togafgange mellem Roskilde og Lufthavnen
Den sdkaldte Ring Syd mellem Roskilde og Kgbenhavns Lufthavn via Kgbenhavn Syd opgraderes med en for-
dobling af frekvensen fra halvtimesdrift til kvartersdrift

e S-togsforbindelse mellem Farum og Hillergd
S-togsnettet udbygges med en forleengelse af Farumbanen til Hillerésd med en ny station i Lynge. Projektet
forbinder de to forskellige transportkorridorer og giver bedre rejsemuligheder for pendlerne (Nuvaerende
VIP-projekt)

e Metro mellem Kgbenhavn Syd og Hvidovre Hospital
Der etableres en ny separat metrolinje fra Kgbenhavn Syd til Hvidovre Hospital (Nuveerende VIP-projekt)

e  Metro mellem Hvidovre Hospital og Rgdovre Centrum
Den nye metrolinje fra Kgbenhavn Syd til Hvidovre Hospital forlaenges til Rédovre Centrum (Nuveerende
VIP-projekt)

e Metro fra Kebenhavn Syd til Bispebjerg Hospital
Metrolinje M4 forlaenges fra Kgbenhavn Syd mod Bispebjerg Hospital. Der bliver 8 nye stationer pa straek-
ningen som ogsa kobles til Ngrrebro St. og Bispebjerg St. (Nuvaerende VIP-projekt)

e  Opgradering af Lokalbanen Hillergd-Frederiksvaerk
Der etableres dobbeltspor pa straekningen mellem Hillergd og Frederiksvaerk som muligggr at kgre med
hgjere frekvens. Det er forudsat at frekvensen er 10 min i dagtimerne og 20 min om aftenen

e  Opgradering af Lokalbanen Hillergd-Helsinggr
Der etableres dobbeltspor pa straekningen mellem Hillergd og Helsinggr, som muligggr at kgre med flere
afgange og kortere rejsetider. Det er forudsat at frekvensen er 10 min i dagtimerne og 20 min om aftenen.
Rejsetiderne kan reduceres med ca. 5 min.

e Opgradering af Lokalbanen Hillergd-Helsinge
Det forudsaettes at der etableres en laengere straekning med dobbeltspor syd for Kagerup, som muligggr en
hgjere frekvens. Det er forudsat en frekvens pa 20 min og en rejsetidsreduktion pa ca. 2 min

e  BRT pa Frederikssundsvej
Der etableres en BRT-linje pa Frederikssundsvej (Ngrrebro St - Gladsaxe Trafikplads) med viderefgrsel til
Ngrreport St. Projektet giver en rejsetidsreduktion pa 5 min pa straekningen mellem Ngrreport og Husum
(Nuveerende VIP-projekt)

e  BRT pa linje 150S
Der etableres en BRT-linje i korridoren betjent af 150S (Ngrreport - Gl Holte). Projektet giver reduktion i
rejsetiden pa op til 13 %

e  BRT pa linje 200S
Der etableres en BRT-linjer i korridoren betjent af 200S (Friheden St - Buddinge st.)
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e BRTiRing4
Der etableres en BRT-linjer i korridoren som i dag er betjent af linje 400S. (Ishgj St. - Lyngby St.)

e Udbygning af Supercykelstinettet
Det forudsaettes at nettet af Supercykelstier i hovedstadsomradet udbygges svarende til Visionsplanen for
Supercykelstier frem mod 2045. | beregningerne er der indlagt 60 ruter med en samlet lzengde pa 850 km.

e  Cykelparkering ved superknudepunkter
Med afsaet i DSB’s potentialeopggrelser er der udvalgt en raekke superknudepunkter med det stgrste passa-
gerpotentiale, som opgraderes med nye cykelparkeringspladser. Fglgende knudepunkter forudsaettes ud-
bygget i scenariet:

Knudepunkt Nye cykel p-pladser
Dybbelsbro St. 1.500
Kgbenhavn H. 10.400
Nordhavn St. 1.700
Ngrreport St. 4.000
Svanemgllen St. 1.000
Vesterport St. 1.100
@sterport St. 2.800
| alt 22.500

o Udbygning af Parkér & Rejs anlaeg
Der forudsaettes udbygning af 3 Parkér & Rejs anlaeg uden for teet-byomradet:

Station Nye P&R pladser
Kgge Nord St. 2.000
Favrholm St. 500
Trekroner St. 800

Derudover er der etableret et nyt Parkér & Rejs anlaeg ved Hvidovre Hospital i tilknytning til en kommende
metrostation. Her er det forudsat at der etableres 2.000 parkeringspladser i konstruktion

e Udbygning af Rute 16 mellem Frederiksvaerk og Hillergd
Vejforbindelsen Rute 16 i Halsnaes Kommune mellem Hillergd og Frederiksvaerk udbygges til motortrafik-
vejsstandard med 90 km/t.

Scenariet kan understgttes af organisatoriske initiativer, eksempelvis pa ITS-omradet, hvor en tvaer-
kommunal koordinering af signalanlaeg kan bidrage til at optimere trafikafviklingen pa tveers af kom-
munegraenser. En sadan koordinering kan ogsa muligggre grgnne bglger for cykler og busfremkom-
melighed pa tvaers af kommunegraenser. Effektive last-mile Igsninger kan ogsa understgtte brugen af
kollektiv trafik szerligt i pendlingen.

Forbedringer i de fysiske forhold pa stationerne f.eks. i form af a&ndrede adgangsveje er ikke muligt
at simulere i Compass og indgar derfor ikke i scenarieberegningerne. Det skal i stedet ses som under-
stgttende tiltag, som kan bidrage til at ggre den kollektive trafik mere tilgeengelig og dermed mere
attraktiv.

www.arteliagroup.dk Side 13 af 138



Tveergaende mobilitetsanalyser for hovedstadsomradet

3.2 Hovedscenarie 2: Mindre stgj og mere bevaegelse

Scenariet Mindre st@gj og mere bevaegelse har fokus pa at fremme aktiv og sund transport og pa at
reducere de negative sundheds- og klimapavirkninger fra transporten. Her er et saerligt fokus pa at
overflytte bilture til aktiv og kollektiv transport — det gaelder ogsa fritidsturene. Scenariet skal ogsa
belyse, hvordan stgjen kan reduceres betragteligt og der arbejdes med hastighedsbegraensninger af
stgjhensyn — ogsa pa motorvejene.

Scenariet har helt overordnet fokus pa at udnytte den nuveerende infrastruktur sa effektivt som mu-
ligt og der vil veere minimum af nye anlaeg.

Scenariet skal svare pa:
*  Hvor meget er det muligt at overflytte fra (korte) bilture til aktiv transport og stadig sikre god
mobilitet?
* Hvordan kan stgjen reduceres betragteligt?
* Hvordan sikrer vi den bedst mulige udnyttelse af den eksisterende infrastruktur?

De konkrete indsatser, som indgar i scenariet, er vist nedenfor.

e  S-togsdrift pa Kystbanen
Kystbanen mellem Hellerup og Helsinggr omlaegges til S-tog med automatiske S-tog og dermed metro-lig-
nende drift, som betyder stgrre kapacitet med hyppigere togafgange som muligggr bade stoptog med et
fast standsningsmgnster bade stoptog og gennemkgrende tog med fzerre stop

e (get frekvens i aftentimer i Fjern- og Regionaltog
Det forudsaettes at der indfgres 4 ekstra afgang i aftentimerne pa linjerne til Slagelse, Holbak og Naestved

e Kortere rejsetider pa lokalbanerne
Det forudseettes at rejsetiderne pa de nordsjaellandske lokalbaner kan reduceres med op til 6 min som be-
skrevet i Udviklingsplan 2026-2035%. Derudover er der forudsat flere afgange om aftenen

e Cykelmedtagning i tog
Det forudsaettes at cykelmedtagning er tilladt og gratis i alle togtyper og i metro. Den nuvaerende spaerretid
i metro fastholdes

e  BRT pa Frederikssundsvej
Der etableres en BRT-linje pa Frederikssundsvej (Ngrrebro St - Gladsaxe Trafikplads) med viderefgrsel til
Ngrreport St. Projektet giver en rejsetidsreduktion pa 5 min pa straekningen mellem Ngrreport og Husum
(Nuveerende VIP-projekt)

e  BRT pa linje 150S
Der etableres en BRT-linje i korridoren betjent af 150S (Ngrreport - Gl Holte). Projektet giver reduktion i
rejsetiden pa op til 13 %

e  BRT pa linje 200S
Der etableres en BRT-linjer i korridoren betjent af 200S (Friheden St - Buddinge st.)

e BRTiRing4
Der etableres en BRT-linjer i korridoren som i dag er betjent af linje 400S. (Ishgj St. - Lyngby St.)

e BRT i Kgbstaderne
De centrale bybuslinjer i Hillergd og Helsinggr opgraders til BRT-standard

1”Udviklingsplan 2026-2035 for lokalbanerne i Region Hovedstaden”, Region Hovedstaden og Movia, maj 2024
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o  Cykelparkering ved knudepunkter
Med afsaet i DSB’s potentialeopggrelser er der udvalgt en raekke knudepunkterne med det stgrste passager-
potentiale, som opgraderes med nye cykelparkeringspladser. Fglgende knudepunkter forudsaettes udbyg-

get:
Knudepunkt Nye cykel p-pladser
Buddinge St. 400
Carlsberg St. 300
Danshgj St. 1.100
Dybbelsbro St. 1.500
Flintholm St. 2.100
Glostrup St. 1.600
Hans Knudsens Plads 1.000
Hellerup St. 3.000
Herlev St. 200
Ishgj St. 400
Kgbenhavn H. 10.400
Lyngby St. 1.000
Nordhavn St. 1.700
Ny Ellebjerg St. 4.400
Ngrrebro St. 4.000
Ngrreport St. 4.000
Svanemgllen St. 1.000
Valby St. 2.200
Vanlgse St. 3.400
Vesterport St. 1.100
@sterport St. 2.800
| alt 47.500

e Hastighedsnedseettelse i byer til 30 km/t
Der indfgres 30 km/t hastighedsbegraensning i byer af hensyn til trafiksikkerhed, tryghed og stgj

e Indfgrelse af 50 km/t pa alle bygader
Bystraekninger hvor der i dag er en hastighedsgraense over 50 km/t reduceres til 50 km/t af hensyn til trafik-
sikkerhed og stgj

e Hastighedsnedsattelse pa de bynaere motorveje
Pa de bynare motorveje nedsaettes hastigheden fra 110 km/t til 80 km /t af stgjhensyn

o Udbygning af Supercykelstinettet
Det forudsaettes at nettet af Supercykelstier i hovedstadsomradet udbygges svarende til Visionsplanen for
Supercykelstier frem mod 2045. | beregningerne er der indlagt 60 ruter med en samlet laengde pa 850 km.

Den primaere indsats for cykeltrafikken er udbygningen af nettet af Supercykelstier, som er malrettet

de lange cykelture. De korte cykelture understgttes af hastighedsnedsaettelser i byomrader, som for-
bedrer tryghed og trafiksikkerhed. Derudover er forbedringer af cykelmedtagning i den kollektive
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transport og cykelparkering ved stationer greb som kan understgtte cyklen som tilbringer til den kol-
lektive trafik.

Scenariet kan yderligere understgttes af en raekke initiativer, som ikke kan modelleres i Compass. Det
er initiativer som kan ggre den kollektive trafik mere tilgeengelig ved at opgradere forbindelser til/fra
stationer og stoppesteder og en forbedret standard for cykelparkering ved stationer. Her geelder det
ogsa at scenariet kan understgttes ved at udbygge cykelparkering pa andre stationer pa banenettet
end de ovenfor navnte, hvis belaegningen i dag er hgj.

For den kollektive trafik i yderomrader, hvor der ikke er passagergrundlag til fast rutedrift, kan scena-
riet understgttes af fleksible, behovstyede mobilitetslgsninger. Dette kan vaere med til at sikre opret-
holdelse af et kollektiv trafiktiloud i yderomraderne.

3.3 Scenarier med kgrselsafgifter

Den model for kgrselsafgifter, der er lagt ind i scenarieberegningerne, er hvor kgrselsafgifterne er
regnet som en yderligere afgift pr. kgrt km, uden at der sendres ved andre bilafgifter.

Niveauet for kgrselsafgifter, som er indarbejdet i scenarierne, tager afsaet i Kebenhavns Kommunes

analyse fra 20202, hvor hovedscenariet havde som forudsaetning, at der er indfgrt nationale kgrsels-
afgifter for biltrafikken med km-baserede takster, som skulle veere provenuneutralt, dvs. skal give et
arligt nettoprovenu for staten pa 0 kr. Her var forudsaetningen at bilbeskatningen blev omlagt fra re-
gistreringsafgift og grgn ejerafgift til et km-baseret kgrselsafgiftssystem.

Systemet var taenkt som et landsdaekkende kgrselsafgiftssystem. Og der var indlagt en forudszetning
om at bilejerskabet ville stige med 20 % uafhaengig af geografi, som fglge af en reduceret registre-

ringsafgift.

De forudsatte takster varierer mellem 0,5-2,4 kr./km. afhaengig af geografi og tidspunkt.

Kr pr km (2019-priser) Myldretid Uden for
myldretid
Centralkommunerne 2,4 1,4
Ringbyen 19 0,9
@vrige hovedstadsomrdde 0,5 0,5

Bilejerskabet beregnes i Compass og er i scenarierne med kgrselsafgifter, som fglge af de hgjere vari-
able omkostninger ved bilkgrsel, faldende — mest i centralkommunerne med 5 % men generelt i ho-
vedstadsomradet med 3 %. Men en effekt som fglge af @ndrede omkostninger ved bilhold er ikke
medtaget i beregningerne.

2”Screening af et landsdaekkende kilometerbaseret roadpricingsystem. Omkostninger, takststruktur og pro-
venu”. Incentive for Kgbenhavns Kommune 2020
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Der er i analysen ikke taget stilling til hvad provenuet fra kgrselsafgifterne skal bruges til. Om det skal
tilbagefgres til bilejerne i form af lavere bilafgifter, om det skal til staten eller om det skal tilbagefg-
res til anleeg af ny infrastruktur i regionen.

Tidligere analyser af forskellige modeller for kgrselsafgifter har forskellige vurderinger af konsekven-
ser for bilejerskabet. Hvis provenuet bruges pa at saenke andre bilafgifter, fx registreringsafgiften, vil
familier og erhvervsliv kunne kgbe flere og dyrere biler, da prisen for at kebe bilerne reduceres.
Denne form for kan omlaegning kan derfor betyde et stigende bilejerskab, modsat i scenarierne.

| kapitlet om samfundsgkonomi uddybes der i afsnit 11.3 med perspektiver pa brug af provenuet fra
kgrselsafgifter. Det geelder f.eks. betydningen af at tilbagefgre provenuet til bilejerne i form af lavere
bilafgifter.

4. Metode i effektvurderinger af initiativer og scenarier

4.1 Trafikmodelberegninger som grundlag for effektvurderinger

Effektvurderingerne af scenarierne er foretaget med Kgbenhavns Kommunes trafikmodel Compass
og beregningerne er foretaget for et beregningsar 2035.

Alle effekter af scenarierne holdes op imod basisscenariet i 2035.

Compass er en strategisk trafikmodel, som benyttes af Kgbenhavns Kommune til beregning af trafi-
kale effekter af alle st@rre trafik- og infrastrukturprojekter i Kebenhavn. Modellen ggr det bl.a. muligt
at foretage detaljerede og sammenhangende analyser pa tvaers af transportmidler.

En model er et nyttigt veerkt@j som pa systematisk vis kan belyse effekterne af trafikale scenarier ift.
en basissituation.

Modellen daekker trafikken i hovedstadsomradet, som bade dakker over hele Region Hovedstaden
samt kommunerne Roskilde, Lejre, Solrgd, Greve, Kgge og en del af Stevns. | modellen indgar ogsa
den eksterne trafik som omfatter ture fra, til og igennem hovedstadsomradet for bil og kollektiv tra-
fik. Denne trafik kobles til modellen via en raekke portzoner, som er placeret, hvor de overordnede
veje og jernbaner krydser graensen til hovedstadsomradet.

Basisscenariet 2035 indeholder en raekke beregningsforudsatninger, herunder befolkningsfremskriv-
ninger og stgrre byudviklingsplaner, omkostningerne ved bil- og kollektive rejser, prognoser for ande-
len af elbiler og de besluttede og finansierede infrastrukturprojekter, der forventes at vaere ibrugta-
get i perioden frem til 2035. Disse forudsaetninger er neermere beskrevet i bilag K i afsnit 23.

| Figur 3 er sammenhangen mellem basisscenarier for 2025 og 2035 og de 4 projektscenarier i 2035
illustreret.
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Figur 3 Sammenhangen mellem basis 2025 og 2035 og de 4 scenarier

-
| Forudsaetninger — Basis 2035

| Politisk besluttede projekter — udbygninger og
forbedringer af den kollektive transport
| e Hastighedsopgraderinger pa S-banen (nyt
signalsystem)
Metrodrift pa S-banen
Forleengelse af metrolinje M4
Ring Syd
Opgradering af Hillered Station
Regionaltogsstop i Glostrup
Etablering af etape 1 af metrolinje M5
| (Kebenhavn H. — Refshalegen)
e Etablering af S-tog til Roskilde
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Basisscenariet 2025 beskriver den nuvaerende situation, men inkluderer ogsa Letbanen i Ring 3, som
forventes at abne delvist i Igbet af 2025. Det bemaerkes, at der forudszettes fuld passagereffekt alle-
rede i 2025 pga. af beregningstekniske arsager.

Basisscenariet 2035 bygger ovenpa 2025 scenariet og tilfgrer de udbygninger, andringer og forbed-
ringer i infrastrukturen, der er politisk besluttede og finansierede, og som forventes ibrugtaget i peri-
oden 2025-2035. Hertil kommer den forventede befolkningsudvikling og gkonomiske udvikling mv.

De 4 projektscenarier bygger ovenpa basisscenariet 2035 og tilfgjer de yderligere projekter og initia-
tiver som er beskrevet i afsnit 3. Dermed bliver effekterne af scenarierne holdt op imod en situation i
2035, hvor der i forhold til den nuvaerende situation er indregnet en lang reekke udbygninger af infra-
strukturen

4.2 Den geografiske inddeling

| beskrivelsen af de trafikale effekter af sce-
narierne i 2035 opdeles hovedstadsomradet
overordnet i fire geografiske omrader Cen-
tralkommuner, Ringbykommuner inden for @vrige hovedstadsomrade
Ring 4, de fem Byfingre og det @vrige ho-

vedstadsomrade. o : -

En central parameter i kortlaegningen af mo- : A 9
biliteten i 2035 og dermed ogsa i vurderin- )
gen af scenarier i 2035, er den forventede ' 4 i
befolkningsudvikling. Baseret pd kommuner- L " e
nes seneste befolkningsprognoser for perio- ’ .
den frem til 2035 forventes en befolknings- A
tilvaekst i hovedstadsomradet pé 6 % fra - e
2,16 mio. personer i 2025 til 2,30 mio. i
2035. Der er store variationer i vaeksten
kommunerne imellem, men bade i Central-
kommunerne og i Ringbykommunerne un-
der ét, er den forventede befolkningsvaekst
knap 7 %. For kommunerne i det @vrige ho-
vedstadsomrade er den forventede befolk-
ningsvaekst pa 5 %.

B Centralkom-
munerne

4.3 Vare- og lastbiltrafikken og den eksterne trafik

Alle initiativerne i scenarierne har fokus pa at forbedre mobiliteten for borgerne i hovedstadsregio-
nen inden for de pejlemaerker, som understgtter parternes vision.

| scenarierne indgar ikke projekter og initiativer specifikt rettet mod at pavirke vare- og lastbiltrafik-
ken. Det betyder, at der ikke er andringer i turopggrelserne for vare- og lastbiler i scenarierne. Det
geelder ogsa den eksterne trafik, herunder transittrafikken, som i Compass-modellen udggr et fast
bidrag til trafikken i 2035.
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Frem mod 2035 sker der som fglge af abningen af Femern forbindelsen @&ndringer i transportstrgm-
mene i bade oplandstrafik til hovedstadsomradet og transittrafikken mellem Sverige det vestlige
Danmark og Tyskland. Den forventede vaekst i lastbiltrafikken pavirker i sagens natur trafikken pa vej-
nettet, hvor lastbilerne bidrager til stgjbelastningen, CO,-udslippet og vejtrangsel.

Inden for rammerne af dette projekt har det ikke vaeret muligt at vurdere initiativer, som retter sig
mod en pavirkning af den tunge transport, herunder mulighederne for at overflytte gods fra vej til
bane.

| den internationale trafik er der flere greb, som kan undersgges neermere, eksempelvis forbedrede
forhold for omlastning af gods, fjernelse af flaskehalse pa banenettet i Tyskland og Sverige, som be-
graenser mulighederne for at overfgre gods fra vej til bane. Det gaelder ogsa perspektiverne for at
omstille lastbiltransport til el.

Det er ting som ikke er belyst i denne analyse, men som kan vaere medvirkende til at imgdekomme
nogle af pejlemaerkerne og det vil vaere relevant at undersgge naermere i andet regi.

4.4 Opgerelse af miljgeffekter og samfundsgkonomi

Med udgangspunkt i de beregnede trafikale effekter er trafikkens miljgeffekter som stgj og CO,-ud-
slip ogsa beregnet med det indbyggede effektmodul i Compass.

Endeligt er der foretaget en samfundsgkonomisk vurdering af scenarierne, hvor brugergevinster og

eksterne effekter holdes op imod anlaegs- og driftsomkostningerne. Her forudsaettes at alle tiltag i
scenarierne star feerdige i 2035.
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5. Effekter pa antal ture

Pa et gennemsnitligt hverdagsdggn i 2035 vil der i Basisscenariet vaere ca. 11,5 mio. personture pa
hovedstadsomradets vej-, sti- og banenet. Dette geelder bade ture internt i hovedstadsomradet og
oplands- og transitture foretaget af borgere uden for hovedstadsomradet.

| de fglgende turopggrelser er til- og frabringerturene ikke medtaget som saerskilte ture. Opggrel-
serne er ogsa uden den eksterne trafik, som ikke andrer sig mellem scenarierne. Det betyder at det
samlede antal ture i Basis 2035 i de fglgende opgg@relser er pa ca. 7,8 mio. ture pr hverdagsdggn.

Nar man ser pa ture foretaget internt i hovedstadsomradet, er det samlede antal daglige ture stort
set uendret scenarierne i mellem. | scenarie 1a giver det forbedrede kollektive udbud anledning til
22.000 flere ture svarende til 0,3%. Omvendt betyder de hgjere omkostninger ved bilkgrsel i scenarie
1b og 2b samlet set 0,3-0,5% faerre ture. (Tabel 1)

Selvom det samlede antal ture ikke andrer sig, sker der store forskydninger mellem transportfor-
merne (Figur 4). | scenarie 1a stiger antallet af kollektive ture med ca. 3 % og antallet af cykelture
med 4 %. Dette modsvares af et fald i bilturene pa knap godt 1 %. | Scenarie 2a er stigningen i cykel-
ture pa knap 5 % mens de kollektive ture kun gges med 1 %. Faldet i bilture er pa knap 3 %.

| scenarierne med kgrselsafgifter er forskydningerne vaesentligt st@rre. | scenarie 1b er veeksten i de
kollektive ture 19 % og cykelturene gges med 11 %. Faldet i bilture er her gget til 11 %. | scenarie 2b er
vaeksten i de kollektive ture 16 % og cykelturene gges med 12 %. Faldet i antallet af bilture er her 12 %.

Gangturene fglger nogenlunde samme mgnster som cykeltrafik men sendringerne er noget mindre.

Figur 4 £ndring i de interne personture i hovedstadsomradet opdelt pa transportmiddel. £ndring i
% ift. Basis 2035
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Tabel 1 £ndring i antal ture pr hverdagsdégn i forhold til Basis 2035. Interne personture i hoved-
stadsomradet 2035.

Transportmiddel Basis 2035 Scenarie 1a Scenarie 2a Scenarie 1b Scenarie 2b
Gang 1.551.153 -5.205 40.704 91.720 135.037
Cykel 1.329.098 53.420 62.818 151.600 163.856
Bil 3.975.461 -53.585 -102.733 -446.679 -490.468
Kollektiv 941.082 27.630 9.774 177.946 153.703
I alt 7.796.794 22.259 10.563 -25.413 -37.872

Selvom det samlede antal personture i hovedstadsomradet, er stort set uaendret sker der forskydnin-
ger i transportmiddelfordelingen - modal split - i de enkelte scenarierne ift. Basisscenariet 2035.

1 2035 er 51 % af turene med bil, 17 % med cykel og 12 % med kollektiv trafik. Hver femte tur er en
gangtur. (Figur 5)

Figur 5 Transportmiddelfordelinger. Basis 2035

Basis 2035

12%

20%

17%

m Gang = Cykel mBil Kollektiv

| scenarie 1a og 2a ses stort set den samme transportmiddelfordeling af turene. Derimod ses i scena-
rie 1b og 2b en markant sendring i transportmiddelfordelingen af turene. Bilturenes andel reduceres
med 4-5 procentpoint til henholdsvis 45 % i Scenarie 2b og 46 % i scenarie 1b. Dette modsvares af en
stigning pa 2 procentpoint fra 12 % til 14 % for den kollektiv trafiks andel af turene. Cykelandelen sti-
ger til 19 % i scenarierne med kgrselsafgifter og gangturene for 20 % til 21-22 %.
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Figur 6 Transportmiddelfordelinger. Scenarier 2035

Scenarie 1la Scenarie 2a

12% 12%

18% 18%

m Gang = Cykel mBil Kollektiv m Gang = Cykel mBil Kollektiv
Scenarie 1b Scenarie 2b
14% 14%

19% 19%

m Gang = Cykel m Bil Kollektiv m Gang m Cykel mBil Kollektiv

5.1 Forskydninger i turformal

I mobilitetsplanleegningen er der ofte fokus pa pendling til arbejde og uddannelse, selvom fritidsture
udger langt stgrstedelen af alle ture. | 2035 star fritidsture for 68% af alle de daglige ture. | 2035 ud-
gores 44 % af de beregnede fritidsture af indkgbsture, 29 % af ture med besggsformal, 15 % af tu-
rene med hente/bringe formal, mens de resterende fritidsture udger 12 %.

Ser man pa de forskellige turformal er der stort set ingen sendringer i turmgnstrene i scenarierne.
Det bemaerkes at bolig-uddannelsesture som det eneste turformal stiger i alle 4 scenarier, ogsa i sce-
narierne med kgrselsafgifter. Her er forklaringen at uddannelsesture har en lavere bilbenyttelse og
derfor vil forbedringer i seerligt det kollektive trafikudbud i scenarierne veje tungere.

Transportmiddelfordelingen varierer efter turformal ( Tabel 2). | pendlingsture er den kollektive an-
del markant hgjere end i fritidsturene. Dette skyldes formentligt at det kollektive transportudbud er
mere begraenset i weekenden og i aften og nattetimerne i nogle geografier. Samtidig kan det skyldes
en prisstruktur, som ikke altid er konkurrencedygtig med andre transportvalg, da man pa fritidsture
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ofte rejser flere sammen som betaler fuld pris, medmindre der er tale om bgrn under 12 som rejser
gratis i fglge med en voksen, eller andre som far rabat pga. alder eller har pendlerkort.

For pendlingen stiger den kollektive andel fra 22 % i scenarie 1a og 2a til 25 % i scenarie 1b og 2b.
Den kollektive trafiks andel af fritidsturene stiger fra 9-10 % til 11 % nar scenarierne kombineres med
k@rselsafgifter.

Det betyder sa ogsa at en stor del af fritidsturene er bilture. | Basisscenariet galder dette for 52 % af

fritidsturene. | scenarierne med kgrselsafgifter falder andelen med 5 procentpoint til 47 %. Dette
modsvares af en stigning i bade gang, cykel og kollektiv transport.

Tabel 2 Transportmiddelfordeling i % opdelt pa pendlingsture og fritidsture

Pendling
Basis 2035 Scenarie 1a Scenarie 2a Scenarie 1b Scenarie2 b
Gang 9% 9% 9% 10% 10%
Cykel 25% 26% 26% 28% 28%
Bil 44% 43% 42% 37% 37%
Kollektiv 22% 22% 22% 25% 25%
100% 100% 100% 100% 100%
Fritidsture
Basis 2035 Scenarie 1a Scenarie 2a Scenarie 1b Scenarie 2b
Gang 24% 24% 24% 25% 26%
Cykel 15% 15% 15% 16% 16%
Bil 52% 52% 51% 47% 47%
Kollektiv 9% 10% 9% 11% 11%
100% 100% 100% 100% 100%

5.2 Turleengder

En del af udfordringerne for mobiliteten i 2035 er de mange korte bilture. En a&ndret transportmid-
delfordeling pa de korte ture til fordel for de fysisk aktive transportformer som gang og cykling vil bi-
drage til bade et mere trygt bymiljg og forbedret folkesundhed bl.a. som fglge af mindre stgj og luft-
forurening.

Nar man ser pa leengden af bilturene, sa viser scenarierne at andelen af bilture, som er kortere end 5
km faktisk gges fra 44 % i basisscenariet til 46-48 % i scenarierne pa nzer i scenarie 1a. Men der bliver
i absolutte tal feerre korte bilture pa hovedstadsomradets vejnet, op til -4 % faerre bilture under 5 km.
(Tabel 3)

Tabel 3 £ndring i antallet af bilture kortere end 5 km

Zndring Ift. Basis 2035
Basis Scenarie 1a Scenarie 2a Scenarie 1b  Scenarie 2b
Bilture, 0-5 km 8.827.656 -74.829 -2.608 -318.770 -272.230
-1% 0% -4% -3%
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De lange bilture over 20 km falder fra 15 % i basisscenariet til 12 % i scenarie 1b, som tilbyder en
markant udbygning af iseer togsystemet i kombination med kgrselsafgifter. Dette billede ses ogsa for
den kollektive trafik, hvor det er de laengere ture, som udggr en stgrre andel af kollektive ture i sce-

narie 1b.

Tabel 4 Turleengdefordeling for bilture i % i Basis 2035 og scenarierne

Basis 2035 Scenarie 1a Scenarie 2a Scenarie 1b Scenarie 2b

Turlaengde, km
0-2 16 % 16 % 16 % 18 % 16 %
2-5 29% 29% 29% 31% 29%
5-10 23 % 23 % 23 % 23 % 23 %
10-15 11% 11% 11% 11% 11%
15-20 7% 7% 7 % 6% 7%
>20 15% 15% 14 % 12% 14%
100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
<2km 16 % 16 % 16 % 18 % 16 %
<5km 44 % 45 % 46 % 48 % 46 %

Generelt sker der kun mindre forskydninger i cyklisternes turleengder i scenarierne. Der ses dog en
tendens til at cykelturene bliver lidt l&engere. Andelen af cykelture over 5 km gges fra 16,6 % i basis-
scenariet til 17,9 % i scenarie 1b og 2b. De helt lange cykelture over 10 km fylder stort set det samme

i scenarierne som i basis 2035, nemlig ca. 4 %.

Tabel 5 Turleengdefordeling for cykelture i % i Basis 2035 og scenarierne

Basis 2035 Scenarie 1a Scenarie 2a Scenarie 1b Scenarie 2b

Turleengde, km
0-2 44 % 43 % 44 % 43 % 43 %
2-5 39% 40 % 39% 40 % 39%
5-10 13 % 13% 13% 14 % 14%
10-15 2% 2% 2% 3% 3%
15-20 1% 1% 1% 1% 1%
>20 1% 1% 1% 1% 1%
100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
+5 km 17 % 17 % 17 % 18 % 18 %
+10 km 4% 4% 4% 4% 4%
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Ogsa for de kollektive ture sker der kun mindre forskydninger i turlengdefordelingen i scenarierne.
Den stgrste @ndring er at de lange ture over 20 km fylder mere i scenarierne — saerligt i scenarie 1b.

Tabel 6 Turleengdefordeling for kollektive ture i % i Basis 2035 og scenarierne

Basis 2035 Scenarie 1a Scenarie 2a Scenarie 1b Scenarie 2b

Turlaengde, km
0-2 7% 7% 7% 7% 7%
2-5 21% 21% 21% 20% 21%
5-10 30% 29 % 30% 28 % 30%
10-15 17 % 17 % 17 % 17 % 17 %
15-20 9% 9% 9% 10% 9%
>20 17 % 17 % 17 % 19% 17 %
100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

5.3 Ture i de geografiske relationer

Med den benyttede opdeling af hoved-
stadsomradet mellem Centralkommu-
nerne, Ringbykommunerne, Byfingrene
og det gvrige hovedstadsomrade kan der
ses mere nuanceret pa, hvordan de for- T
skellige scenarier pavirker transport- P : - r/
stremmene. o '

Pvrige hovedstadsomrade [/

| Tabel 7 og Tabel 8 er udviklingen i antal ‘e
personture pr. hverdagsdggn i scenari- - — :
erne ift. 2035 vist opdelt pa geografiske Bl "ﬁ'_‘"

relationer og transportmiddel. Centralkom-

. m{rne

| scenarie 1a, hvor der er fokus pa de 5 X

store transportstrgmme og udbygning
med kollektiv trafik er de stgrste sendrin-
ger i relationerne mellem det @vrige ho- ; J
vedstadsomrade og de gvrige geografier. "'-';, ff

Eksempelvis er der en vaekst pd 8 % i kol-

lektive ture mellem Ringbyen og det @v-

rige hovedstadsomrade, hvilket forment-

ligt er et udtryk for en forbedret tilgeenge-

lighed med kollektiv trafik malt pa rejsetid ift. bil pa de lidt lengere rejser. Derudover ses ogsa stig-
ninger i de interne ture i bade Ringbyen og Byfingrene.

Der ses ogsa en st@rre veekst i cykeltrafikken mellem Centralkommunerne og alle de gvrige geogra-
fier. Stgrst er stigningen pa 7 % i relationen til det @vrige hovedstadsomrade. En udbygning af
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supercykelstinettet er givet en medvirkende forklaring. Ogsa i relationerne mellem Byfingrene og det
@vrige hovedstadsomrade stiger cykeltrafikken med ca. 7 %.

| scenarie 1b er effekterne forstaerket. Dette geelder isaer for bilturene, hvor kgrselsafgifterne szerligt
begraenser bilture med relation til Centralkommunerne og i lidt mindre omfang ogsa til Ringbyen. Det
betyder sa ogsa, at veeksten i den kollektive trafik er st@rst i disse relationer.

Mest markant i relationer mellem Centralkommunerne og det @vrige hovedstadsomrade, hvor vaek-
sten i kollektive ture er 40 %.

Tabel 7 Udvikling i antal personture pr. hverdagsdggn i scenarie 1a og 1b ift. Basis 2035 i procent
opdelt pd omrader og transportmiddel

Zndringer ift. Basis 2035, %

Scenarie 1a Scenarie 1b
Relationer Cykel Bil Koll. Cykel Bil Koll.
Centralkommunerne Centralkommunerne 4,2 -1,1 1,7 10,7 -17,6 11,6
Ringbyen 5,8 -1,6 1,8 18,7 -25,0 19,7
Byfingrene 3,3 -2,6 3,0 11,7 -39,8 28,3
@vrige hovedstadsomrade 7,2 -4,3 4,8 16,5 -39,9 40,5
Ringbyen Ringbyen 2,8 -1,5 5,6 12,9 -8,6 25,2
Byfingrene 2,3 -2,2 7,1 16,6 -14,8 27,9
@vrige hovedstadsomrade 3,6 -2,1 8,3 13,4 -16,5 36,5
Byfingrene Byfingrene 2,9 -1,0 5,5 7,6 -2,0 18,0
@vrige hovedstadsomrade 6,6 -1,0 4,4 14,6 -4,8 19,7
@vrige hovedstadsomrade  @vrige hovedstadsomrade 3,8 -0,6 2,7 9,0 -1,1 15,8
Tureialt 4,0 -1,3 2,9 11,4 -11,2 18,9

| scenarie 2a, hvor der er fokus pa sundhed, miljg og klima ses de stgrste aendringer ogsa i relatio-
nerne mellem det gvrige hovedstadsomrade og de gvrige geografier. Et eksempel er et fald i antal
bilture mellem Centralkommunerne og det @vrige hovedstadsomrade pa 14 %. Her er det formentlig
saenkningen af hastighedsgraensen pa motorvejene som er afggrende, da det betyder laengere rejse-
tider i bil og dermed et darligere konkurrenceforhold ift. den kollektive trafik, som da ogsa gges med
8 % i denne relation.

Det bemaerkes ogsa at cykeltrafikken gges mest i de interne ture i det @vrige hovedstadsomrade,
hvor der ses en vaekst pa 9 %.

| scenarie 2b er effekterne forstaerket. Dette galder som i scenarie 1b iszer for bilturene, hvor kgr-
selsafgifterne seerligt begraenser bilture med relation til Centralkommunerne og i lidt mindre omfang
ogsa til Ringbyen. Den stgrste reduktion i biltrafik er pa 43-45 % i relationer mellem Centralkommu-
nerne og henholdsvis Byfingrene og det @vrige hovedstadsomrade.
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Vaksten i den kollektive trafik i de forskellige relationer i scenarie 2b er stort set den samme som i
scenarie 1b, hvilket understreger at det er kgrselsafgifterne, som er afggrende for skiftet mellem bil
og kollektiv trafik.

Tabel 8 Udvikling i antal personture pr. hverdagsdggn i scenarie 2a og 2b ift. 2035 i procent opdelt
pa omrader og transportmiddel

Andringer ift. Basis 2035, %

Scenarie 2a Scenarie 2b
Relationer Cykel Bil Koll. Cykel Bil Koll.
Centralkommunerne Centralkommunerne 4,4 -0,9 0,0 11,2 -17,5 10,0
Ringbyen 6,5 -2,0 -0,8 19,9 -25,1 16,6
Byfingrene 2,5 -9,8 1,0 13,6 -43,4 25,5
@vrige hovedstadsomrade 0,6 -141 7,7 13,6 -44,6 40,7
Ringbyen Ringbyen 44 -1,0 2,1 14,5 -8,5 21,6
Byfingrene 2,4 -6,1 3,9 17,7 -17,8 23,5
@vrige hovedstadsomrade 0,8 -7,2 4,1 13,2 -20,3 30,2
Byfingrene Byfingrene 5,4 -1,9 4,3 10,2 -3,1 15,0
@vrige hovedstadsomrade 6,5 -3,5 3,5 15,4 -7,6 14,8
@vrige hovedstadsomrade @vrige hovedstadsomrade 8,5 -1,3 3,7 13,8 -2,0 13,9
Tureialt 4,7 -2,6 1,0 12,3 -12,3 16,3
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6. Trafikken pa vej- og stinettet i hovedstadsomradet

6.1 Den a&ndrede transportmiddelfordeling i scenarierne pavirker antallet af kgrte km i bil

Den forventede vaekst i de daglige ture fra 2025 til 2035 som fglge af befolkningsvaekst og udbygning
af vejinfrastrukturen i hovedstadsomradet vil gge presset pa vejnettet. Opgjort i kgrte km i bil pa vej-
nettet pr. hverdagsdggn forventes en vaekst pa mellem 9 % og 12 % for de forskellige geografier
(Centralkommunerne, Ringbykommunerne og det @vrige hovedstadsomrade). Det betyder at der i
2035 dagligt k@res ca. 50,5 mio. bilkm. pa det samlede vejnet i hovedstadsomradet. (Tabel 9)

Scenarierne kan i forskellig grad imgdekomme denne udfordring med vaeksten i vejtrafikken. | scena-
rierne 1a og 2a sker der et fald i de kgrte km pa vejnettet pa 1-3 %, hvilket stort set fglger faldet i an-
tallet af bilture.

Scenarierne med kgrselsafgifter giver derimod en markant reduktion i trafikarbejdet pa 12-13 %. Re-
duktionen er markant stgrst for personbilerne med et fald i de kgrte km pa 14-16 % i scenarie 1b og
2b. Vare- og lastbiltrafikken er stort set uaendret i alle scenarier, hvilket er en fglge af at antallet af
vare- og lastbilture ikke a&ndres i scenarierne. Se afsnit 4.3.

Tabel 9 £ndring i antal keérte km pr hverdagsdggn opdelt pa kgretgjstyper i forhold til Basis 2035
1.000 kegretgjs km.

or hverdagsdggn Basis 2035 Scenarie 1a Scenarie 2a Scenarie 1b Scenarie 2b
Personbiler 40.813 -317 -1.376 -5.905 -6.595
Varebiler 5.514 2 3 -6 -7
Lastbiler 4,198 1 -21 8 -10
I alt 50.525 -314 -1.394 -5.903 -6.612
Procentvis &ndring Scenarie 1a Scenarie 2a Scenarie 1b Scenarie 2b
Personbiler -1% -3% -14% -16%
Varebiler 0% 0% 0% 0%
Lastbiler 0% -1% 0% 0%
S;jr;clj;:fndring pa tveers af kere- 1% 3% 12% 13%

| Tabel 10 og pa Figur 7 er resultaterne illustreret for de overordnede geografier. | Scenarie 1a og 2a
er faldet stgrst i Ringbyen og byfingrene, men der er tale om mindre andringer. | scenarierne med
karselsafgifter, 1b og 2b, er det tydeligt at faldet i biltrafik er st@rst i de geografier, hvor taksten er
hgjest, altsa Centralkommunerne og Ringbyen. | byfingrene og det gvrige hovedstadsomrade er fal-
det pa 6-7 %, hvor det til sammenligning er pa 18-20 % i Centralkommunerne og i Ringbyen.
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Tabel 10 £ndring i antal kgrte bilkm pr hverdagsdegn opdelt pa geografi i forhold til Basis 2035

1.000 kgretgjskm Zndring ift. Basis

pr hverdagsdggn

Omrade Basis Scenarie 1a Scenarie 2a Scenarie 1b  Scenarie 2b
@vrige hovedstadsomrade 18.129 -75 -277 -1.124 -1.257
Centralkommuner 6.089 -42 -62 -1.113 -1.108
Ringbyen 13.685 -108 -513 -2.564 -2.802
Helsinggrfinger 2.606 -30 -62 -318 -339
Hillergdfinger 3.442 -26 -216 -268 -426
Frederikssundfinger 1.994 -15 -65 -104 -148
Roskildefinger 2.551 -12 -134 -282 -368
Kggefinger 2.030 -6 -65 -130 -165
| alt 50.525 -314 -1.394 -5.903 -6.612

Figur 7 Procentvis @&ndring i det samlede antal keérte km pr hverdagsdggn i geografier i forhold til
Basis 2035

Reduktion i procent i antal kgrte bilkm per hverdagsdggn
ift. Basis 2035

25%
20%
20% 18% 19% 18%
15%
11%
10% 9%
0,
6% 7%
5% 4% 4%
0,
1% 1% 1% o9 1% II 2%
0% am . [ |
Scenarie 1a Scenarie 2a Scenarie 1b Scenarie 2b
B Centralkommuner M Ringbyen M Byfingre @vrige hovedstadsomrade

Pa Figur 8 er aendringen i biltrafikken pa vejnettet illustreret for Scenarie 1a. De eneste st@grre aen-
dringer i trafikbelastningen pa vejnettet er i forbindelse med udbygningen af Rute 16 i Halsnaes mel-
lem Hillergd og Frederiksvaerk. Her overflyttes trafik fra de eksisterende veje til den nye motortrafik-
vej, hvilket giver en omfordeling af trafikken pa vejnettet omkring udbygningsstraekningen.

Side 30 af 138 www.arteliagroup.dk



Tveergaende mobilitetsanalyser for hovedstadsomradet

Pa Figur 9 er endringen i biltrafikken pa vejnettet illustreret for Scenarie 2b. Her er de andrede tra-
fikbelastninger markante. Hastighedsreduktionen pa de bynaere motorveje i kombination med kgr-
selsafgifter giver store fald i trafikbelastningen pa de overordnede vejnet. Der ses trafikstigninger pa
flere straekninger mellem byfingrene og isaer parallelt med motorvejene, hvilket er en effekt af at mo-
torvejene bliver mindre attraktive nar hastigheden er reduceret.

Der ses ogsa et generelt fald i trafikken pa vejnettet i Centralkommunerne og til en vis grad ogsa pa
vejnettet i Ringbyen. Det afspejler at det er i disse omrader taksterne for bilkgrsel er hgjest.

Belastningskort for de gvrige scenarier fremgar af Bilaget i afsnit 0.
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Figur 8 Scenarie 1a. £ndring i biltrafik ift. Basis 2035. Antal biler pr hverdagsdggn

Biltrafik
Sc 1a ift. basis, 2035
Kgretgjer pr hverdagsdggn

s < -5000
s -4999 - -2500
— -2499 - -1000
—— -999 - 1000
e 1001 - 2500
— > 2500
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Figur 9 Scenarie 2b. Z£ndring i biltrafik ift. Basis 2035. Antal biler pr hverdagsdggn

Biltrafik

Sc 2b ift. basis, 2035

Karetajer pr hverdagsdagn

- < -5000

s -4999 - -2500
= -2499 - -1000
— -999 - 1000

| === 1001 - 2500

> 2500

i
%
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6.2

Cykeltrafikken gges i scenarierne

Tveergaende mobilitetsanalyser for hovedstadsomradet

Samlet for vej- og stinettet i hovedstadsomradet forventes de kgrte km pa cykel at stige med ca. 5 % i
scenarie 1la og 2a. | kombination med kgrselsafgifter sker der en yderligere overfgrsel af bilture til
cykelture, hvilket betyde at trafikarbejdet pa cykel gges med 14-15 %. Dette svarer til op imod 0,7

mio. flere cyklede km hver dag.

Tabel 11 £Andring i antal k@rte cykelkm pr hverdagsdggn i scenarierne opdelt pa geografi i forhold

til Basis 2035

Km pr hverdagsdggn

Andring ift. Basis

Omrade Basis Scenarie 1a  Scenarie 2a  Scenarie 1b  Scenarie 2b
@vrige hovedstadsomrade 308.820 36.740 34.758 71.963 69.939
Centralkommuner 2.933.677 146.117 166.711 373.962 399.257
Ringbyen 836.057 27.521 34.523 140.188 160.331
Helsinggrfinger 111.613 4.110 7.379 14.218 15.196
Hillergdfinger 172.084 4.152 1.954 23.941 24.608
Frederikssundfinger 87.022 2.326 204 11.212 9.921
Roskildefinger 120.098 2.039 2.069 13.449 14.341
Kggefinger 64.909 1.886 -37 9.263 7.768
I alt 4.634.281 224.892 247.561 658.195 701.361

Udviklingen varierer mellem de forskellige geografier i hovedstadsomradet. Den relativt stgrste
vaekst beregnes for det @vrige hovedstadsomrade uden for byfingrene. En medvirkende forklaring
kan vaere udbygningen af supercykelstinettet, som gennemlgber stgrre omrader uden for byfingrene.

Tabel 12 Procentvis @ndring i antal kgrte cykelkm pr hverdagsdggn opdelt pa geografi i forhold til

Basis 2035

Km pr hverdagsdggn

Zndring ift. Basis i procent

Omrade Scenarie 1a  Scenarie 2a  Scenarie 1b  Scenarie 2b
@vrige hovedstadsomrade 12% 11% 23 % 23 %
Centralkommuner 5% 6 % 13 % 14 %
Ringbyen 3% 4% 17 % 19%
Helsinggrfinger 4% 7% 13% 14 %
Hillergdfinger 2% 1% 14 % 14%
Frederikssundfinger 3% 0% 13% 11%
Roskildefinger 2% 2% 11% 12 %
Kggefinger 3% 0% 14 % 12%
| alt 5% 5% 14 % 15%
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Pa vej- og stinettet i Centralkommunerne er der en forventet vaekst pa ca. 5 % i scenarierne uden
korselsafgifter og pa ca. 13 % nar der kombineres med kgrselsafgifter. Der er formentlig flere fakto-
rer, som pavirker udviklingen i cykeltrafikken i Centralkommunerne. Forbedrede cykelforhold i kom-
bination med den kollektive trafik kan have betydning, men omvendt kan udbygningen af metro be-
tyde at cykelture konverteres til metroture.

| Ringbyen forventes cykeltrafikken at stige med 3-4 %, hvilket kan henfgres til udbygningen af super-
cykelstinettet. Andre forhold kan dog ogsa have betydning for stigningen i cykeltrafikken, f.eks. sker
der en udbygning af metronettet i Ringbyen i scenarie 1a, som kan tiltraekke tilbringer ture pa cykel.
Ogsa forbedringen af S-togsnettet kan tiltraekke flere tilbringerture pa cykel.

Samlet for byfingrene er der en stigning i cykeltrafikken pa 2 % i scenarie 1a og 3 % i scenarie 2a. Det
daekker over, at der er variationer de enkelte byfingre imellem, som relaterer sig til eendringer for bil
og kollektiv trafik i scenarierne. Eksempelvis kan der komme mere tilbringer trafik pa cykel i de by-
fingre, hvor den kollektive trafik udbygges.

Pa Figur 10 er andringen i cykeltrafikken pa vej- og stinettet illustreret for Scenarie 1a. Her er an-
dringerne koncentreret i de indre dele Centralkommunerne og i Ringbyen. Men der ses ogsa en
raekke ruteforlgb ud i de det gvrige hovedstadsomrade, hvor der er en vaekst pa op til 1.000 daglige
cyklister. Straekninger hvor der beregnes et fald i antallet af cyklister, f.eks langs Kongevejen mellem
Allergd og Hillergd, kan skyldes lokale forhold, som pavirker rutevalgsberegningen. | dette tilfaelde er
en forklaring, at der overflyttes trafik til Supercykelstien< langs Frederiksborgvej i Lillergd.

Pa Figur 12 er aendringen i cykeltrafikken pa vej- og stinettet illustreret for Scenarie 2b. Billedet er
nogenlunde det samme som for Scenarie 1a med en stor vaekst pa straekninger i Centralkommunerne
og i Ringbyen og derudover vaekst i en raekke ruteforlgb ud i de det gvrige hovedstadsomrade. Det er
dog tydeligt at der er en markant st@rre veekst i cykeltrafikken i dette scenarie, hvor kgrselsafgifter
har medvirket til en overfgrsel af bilture til cykelture, seerligt i omrader hvor taksten pr. kgrt bilkm er
hgjest. Der ses i dette scenarie en raekke streekninger, hvor vaeksten er pa over 1.000 daglige cykli-
ster.

Det skal bemaerkes at de orange og rgde farver pa kortene viser streekninger, hvor cykeltrafikken be-
regnes at stige og de grgnne farver straekninger, hvor der beregnes et fald i cykeltrafik.
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Figur 10 Scenarie 1a. £ndring i cykeltrafik ift. Basis 2035. Antal cyklister pr hverdagsdggn

Cykeltrafik
Sc 1a ift basis, 2035

Cykler pr hverdagsdegn
- < -2000

m— -1999 - -1000

— 099 - -200

——— -199 - 200

——— 201 - 1000
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Figur 11 Scenarie 1a. £ndring i cykeltrafik ift. Basis 2035. Antal cyklister pr hverdagsdggn. Zoom til
Ringbyen og Centralkommunerne

trafik

Sc 1a ift basis, 2035

Cykler pr hverdagsdagn
| — < 2000

s -1999 - -1000

— 005 - -200
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ister pr hverdagsdggn

Figur 12 Scenarie 2b. Z£ndring i cykeltrafik ift. Basis 2035. Antal cykl

Cykeltrafik
Sc 2b ift basis, 2035

Cykler pr hverdagsdggn
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Figur 13 Scenarie 2b. Z£ndring i cykeltrafik ift. Basis 2035. Antal cyklister pr hverdagsdeégn. Zoom til

Ringbyen og Centralkommunerne

Cykeltrafik

, 2035

Cykler pr hverdagsdaggn
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7. Trafikanternes tidsforbrug og traengslen pa vejnettet

Et vigtigt pejlemaerke i visionen er pnsket om at sikre bedre mobilitet samt mindske stgj og traengsel.

Pa trods af de store investeringer i udvidelser af vejkapaciteten som ligger i Infrastrukturplan 2035
forventes traengslen at stige frem mod 2035 grundet flere bilture samt vaeksten i vare- og lastbiltra-
fikken. Udbygninger af vejkapaciteten vil forbedre bilens konkurrenceforhold overfor de gvrige trans-
portformer og kan dermed veere medvirkende til stigningen i antal bilture.

Traengsel er grundlaeggende et udtryk for en ubalance mellem efterspgrgsel (trafikmaengde) og ud-
bud (kapacitet) af infrastruktur. Veeksten i bilturene forventes at vaere stgrst i forbindelserne til og fra
Centralkommunerne til det gvrige hovedstadsomrade, men ogsa pa tveers af hovedstadsomradet ses
en vaekst. At vaeksten er st@rst i korridorer ind mod Kgbenhavn, betyder ogsa, at der kan forventes
stigende traengsel her, selvom der flere steder foretages udbygninger af vejkapaciteten.

Kortleegningen af kapacitetsudnyttelsen, som er et udtryk for treengslen pa vejnettet, viser hvilke kor-
ridorer eller omrader, som forventes at blive mere presset end dagens situation i 2025, og hvilke om-
rader, hvor investeringer i vejinfrastrukturen giver gget kapacitet og dermed mindre traengsel.
Traengsel pa vejnettet medfgrer tidstab for trafikanterne.

| Fase 1 af projektet blev det samfundsgkonomiske tab som fglge af stigningen i treengsel pa vejnet-
tet fra 2025 til 2035 i hovedstadsomradet opgjort til et arligt tab pa 1,1 mia. kr.

Der er i basisscenariet i 2035 flere strazkninger pa motorvejsnettet, hvor kapacitetsudnyttelsen i mor-
genmyldretiden overskrider 100 % (Figur 14).

Det geelder eksempelvis den indre del af Frederikssundsmotorvejen, Motorring 3 mellem Jyllingevej
og Gladsaxe, og Motorring 4 mellem Albertslund og Ballerup. Til gengezeld betyder udvidelsen af Ama-
germotorvejen, at kapacitetsudnyttelsen og dermed traengslen i 2035 reduceres pa straekningen mel-
lem Avedgre Holme og Centrumforbindelsen. Forleengelsen af Hillersdmotorvejen betyder ogsa, at
traengslen i 2035 reduceres pa straekningen mellem Lillergd og Hillergd.
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Figur 14 Kapacitetsudnyttelse pa vejnettet i morgenmyldretiden 2035. Der vises kun strakninger,
hvor trafikken er over 1.500 kgretgjer i timen.

Biltrafik
Basis 2035 - morgenmyldretid

Belastningsgrader
0-50
51-75

76 - 100
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Scenerierne adresserer pa forskellig vis treengselsspgrgsmalet. | Scenarierne 1a og 1b er der fokus pa
at betjene de store trafikstremme gennem en udbygning af kollektiv infrastruktur og forbedring af
det kollektive trafikudbud, men ogsa ved en udbygning af cykelinfrastrukturen.

| Scenarierne 2a og 2b er der fokus pa at fremme aktiv og sund transport og pa at reducere de nega-
tive sundheds- og klimapavirkninger fra transporten. Dette sker bl.a ved hastighedsreduktioner, ud-
bygning af cykelinfrastrukturen, og forbedret kollektiv betjening.

Som beskrevet i afsmit 6.1 reduceres biltrafikken szerligt i scenarierne med kgrselsafgifter, 1b og 2b,
hvilket betyder at belastningsgraderne pa vejnettet falder i disse scenarier. Selv mindre aendringer i
biltrafikken kan have betydning for belastningsgraden og dermed for fremkommeligheden, seerligt pa
straekninger hvor trafikken er teet pa kapacitetsgraensen.

Pa de fglgende kort vises a&endringerne i belastningen pa vejnettet i myldretiderne og skal forstas sa-
dan at en reduktion pa 10 betyder at belastningsgraden pa en straekning falder fra f.eks. 90 % til 80 %
kapacitetsudnyttelse i myldretiden.

| scenarie 1a sker der kun mindre sendringer i kapacitetsudnyttelsen og dermed stort set uzendret
traengselsbillede. Der er ingen straekninger hvor kapacitetsudnyttelsen aendrer sig mere end +/- 5.
Dette aendrer sig i scenarie 1b, hvor de store investeringer i hgjklasset kollektiv trafik kombineres
med kgrselsafgifter. Saerligt motorvejsnettet omkring Kgbenhavn aflastes og der er flere motorvejs-
straekninger, hvor der er reduktioner pa mere end 20 procentpoint, f.eks. den inderste del af Kgge
Bugt Motorvejen og Amager motorvejen ved Avedgre Holme. Kun ganske fa streekninger vil i dette
scenarie have et kritisk treengselsniveau med belastningsgrader i morgenmyldretiden over 100%.

| scenarie 2a ses en reduktion i belastningsgraderne pa 5-10 procentpoint i morgenmyldretiden pa
flere motorvejsstraekninger, f.eks. Ring 4, Holbaekmotorvejen og Hillersdmotorvejen. Dette er en ef-
fekt af, at den seenkede hastighedsgraense pa de bynaere motorveje medfgrer en overflytning af tra-
fik fra motorvejene til det gvrige vejnet. Dette billede er endnu tydeligere i scenarie 2b hvor motor-
vejsnettet generelt aflastes og der er flere motorvejsstraekninger, hvor der er reduktioner pa mere
end 20 procentpoint.

| bilaget (Afsnit 17) er kortene med de faktiske belastningsgrader i morgenmyldretiden i 2035 vist for
alle 4 scenarier.
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Figur 15 Andring i belastningsgrader i morgenmyldretiden ift Basis 2035. Scenarie 1a og 1b
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Figur 16 ZAndring i belastningsgrader i morgenmyldretiden ift Basis 2035. Scenarie 2a og 2b
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| scenarie 2a er der mindre fald i kapacitetsudnyttelsen pa flere af de bynaere motorvejsstrakninger,
hvilket er en konsekvens af at der i dette scenarie arbejdes med hastighedsreduktioner pa disse
straeekninger og dermed ogsa en overflytning til andre straekninger. Faldet i kapacitetsudnyttelsen er
her typisk pa 5-10 procentpoint.

| scenarie 2b er billedet stort set det samme som i scenarie 1b. Markant lavere belastningsgrader pa
motorvejsnettet. Pa nogle fa straekninger beregnes en stigning i kapacitetsudnyttelsen, men det skyl-
des helt lokale forhold f.eks., hvor trafik fordeler sig anderledes pa nogle motorvejsramper.

Nar der ses pa hvordan trafikarbejdet med bil andrer sig i scenarierne med kgrselsafgifter, er der
stort set den samme reduktion i myldretiden (12-14%), hvor taksterne er hgjest, og uden for myldre-
tiderne (10-12 %), hvor taksterne er lavere. Her spiller det ind at det i myldretiderne primaert er
pendlingsture, mens det uden for myldretiderne er fritidsture som dominerer. Pendlingsture er gene-
relt mindre prisfglsomme end fritidsture. Betalingsvilligheden er derfor stgrre i en pendlingstur, end
hvad man ser for fritidsture, hvor man bedre kan acceptere f.eks. at flytte afrejsetidspunkt eller en
lengere rejsetid ved at vaelge et alternativ til bilen.

7.1 Trafikanternes tidsforbrug i traengsel

Bilisternes tidsforbrug pa vejnettet pa en tur kan opdeles i henholdsvis i fri rejsetid og traengsels-/for-
sinkelsestid. Fri rejsetid er den rejsetid, hvor trafikanternes kgrsel ikke er pavirket af treengsel og
traengselstid er den del af rejsetiden, hvor trafikanternes kgrsel foregar i treengsel, det vil sige at ens
hastighed er pavirket af den gvrige trafik pa vejnettet.

Tabel 13 er gevinsterne i trafikanternes samlede tidsforbrug pa vejnettet for hvert scenarie i forhold
til Basis 2035, opgjort pa fri rejsetid og traengselstid og opdelt pa turformal/kgretgjstyper. | tabellen
angiver positive tal gevinster og negativ tal tab i forhold til Basis.

| scenarie 2a stiger bilisternes tidsforbrug primeert i fri rejsetid men ogsa i traengsel som en konse-
kvens af, at der indgar omfattende hastighedsreduktioner pa motorvejsnettet og i byomrader i sce-
nariet.

For scenarierne 1b og 2b med kgrselsafgifter ses st@grre gevinster i sparet traengselstid (forsinkelses-
tid) pa henholdsvis 3,4 og 2,7 mio. timer per ar. Dette svarer, nar det veerdiszettes til gevinster pa
henholdsvis 2,1 og 1,8 mia. kroner per ar. De stgrste gkonomiske gevinster i forhold til traengselstid
opnas for vare- og lastbiltrafikken, da disse har en vaesentlig hgjere tidsveerdi end persontrafikken.

For scenarie 1a ses mindre stigninger i treengselstid, men dette kan tilskrives beregningsusikkerhed

for det pageeldende scenarie, idet der ikke forventeligt er andringerne i tidsforbruget for biltrafik-
ken.
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Tabel 13 Gevinster i fri rejsetid og traengselstid 2035 per ar for eksisterende trafikanter (Basis)

Turformal Gevinster i fri rejsetid eks. trafikanter 2035 (mio. timer)

Scenarie 1a Scenarie 2a Scenarie 1b Scenarie 2b
Pendling/Erhverv -0,1 -3,9 -0,3 -3,8
Fritid -0,1 -7,6 -0,2 -7,3
Vare-og lastbil 0,0 -4,0 0,3 -3,6
I alt -0,3 -15,4 -0,3 -14,7

Gevinster i traengselstid eks. trafikanter 2035 (mio. timer)

Pendling/Erhverv -0,6 -0,5 0,8 0,6
Fritid -0,2 -0,3 0,2 0,0
Vare-og lastbil 0,0 -0,2 2,3 2,1
| alt -0,8 -0,9 3,4 2,7
Gevinster i traengselstid eks. trafikanter (mia. kr.)
Pendling/Erhverv -0,12 -0,09 0,23 0,17
Fritid -0,03 -0,05 0,04 0,01
Vare-og lastbil 0,01 -0,12 1,79 1,62
| alt -0,15 -0,25 2,06 1,79

Figur 17 Gevinster i traengselstid opgjort i mia. kr per ar
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8. Effekter for den kollektive trafik

8.1 Pastigere pa stationer og knudepunkter

Som det fremgar af de forrige kapitler, er der i alle scenarier en vaekst i antal kollektive ture og der-
med en passagervaekst i de forskellige tog- og bussystemer.

| Fase 1 af projektet blev det beregnet at der fra 2025 til 2035 ville komme 8% flere kollektive pasti-
gere. Dette skyldes primaert etableringen af fgrste etape af metrolinje M5 mellem Kgbenhavn H og
Refshalegen og indfgrelsen af automatiske S-tog (metrodrift). Ogsa pa lokalbanerne var der en for-
ventet passagervaekst pa 12%, som var drevet af abningen af Nyt Hospital i Nordsjeelland ved Favr-

holm sammen med forbedringer af lokalbanebetjeningen omkring Hillergd Station.

| scenarierne bygges videre pa 2035 basisscenariet med yderligere forbedringer af udbuddet af kol-
lektiv trafik. | Scenarie 1a og 1b er de stgrste investeringer udbygningen af S-tog og Metro. Hertil
kommer udbygninger af lokalbanerne i Nordsjzaelland, hvor banerne til Frederiksvaerk, Helsinge og
Helsinggr forudseettes udvidet med dobbeltspor for at muligggre en hgjere frekvens. Hertil kommer
opgradering af busnettet med flere BRT-linjer.

S-togsnettet udbygges med den sakaldte eksprestunnel fra Kgbenhavns Hovedbanegard via Rigs-
hospitalet og videre nordpa til Emdrup og Hellerup samt S-tog til Helsinggr og forleengelse af Farum-
banen til Hillersd med en ny station i Lynge.

Metronettet udbygges med nye linjer fra Kebenhavn Syd til Hvidovre Hospital og videre til Redovre
Centrum samt en forlaengelse af M4 fra Kgbenhavn Syd til Bispebjerg via Frederiksberg.

| Tabel 14 og pa Figur 18 er andringerne i antal pastigere pa de forskellige kollektive systemer i de
fire scenarier vist ift. Basisscenariet 2035. Samlet er der i basisscenariet i 2035 1,8 mio. daglige pasti-
gere pa det kollektive system i hovedstadsomradet. Bus, Metro og S-tog star hver for ca. 0,5 mio.
daglige passagerer mens fjern- og regionaltog, lokalbaner og letbane udggr den resterende del.

| scenarie 1a, hvor der indgar omfattende investeringer i ny kollektiv infrastruktur, ses en samlet
veekst i det daglige passagertal pa i alt 36.000 pastigere, svarende til en vaekst pa 2 %.

Udbygningen af det kollektive net i scenarie 1a giver mulighed for flere direkte rejser, som kan be-
tyde at der foretages faerre skift per tur, f.eks. nar S-toget forlaenges til Helsinggr og Farumbanen for-
leenges til Hillergd.

Det er Metro og S-togs udvidelserne som driver veeksten. De nye BRT-linjer overtager en del passage-
rer fra de gvrige busprodukter, iseer fra S-busserne, hvoraf flere linjer omdannes til BRT-linjer. Der er
dog stadig er et fald i antallet af buspassagerer, som formentlig er overflyttet til det udbyggede Me-

tronet.

Pa lokalbanerne ses en passagervaekst pa 8 % eller ca. 3.000 flere daglige passagerer.
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Udover at det forbedrede serviceniveau i den kollektive trafik tiltraekker nye rejsende, er der ogsa en
stor gevinst for de mange nuvaerende brugere af det kollektive system, som generelt vil opleve kor-
tere rejsetider og forbedret frekvens.

| scenarie 2a er de vaesentligste forbedringer i den kollektive betjening knyttet til udbygning af BRT-
nettet og S-tog til Helsinggr. Hertil kommer forbedringer i rejsetider pa lokalbanenettet. Samlet set
betyder det at pastigertallet i den kollektive trafik stiger med 9.000 daglige pastigere ift. Basis 2035.

| scenarierne med kgrselsafgifter, scenarie 1b og 2b, beregnes en samlet vaekst pa henholdsvis 16 %
og 14 % i pastigertallet. Der ses en vaekst i de fleste kollektive transporttyper. Stigningen i metrosy-
stemet afspejler, at det netop er i Centralkommunerne, hvor kgrselsafgifterne er hgjest, at metronet-
tet tilbyder et alternativ til bilen. Men ogsa S-togsnettet far en markant passagerfremgang i scenarie
1b. Ogsa scenarie 2b leverer en passagervaekst i det kollektive system pa nasten samme niveau som
scenarie 1b, selvom der ikke indgar stgrre infrastrukturudbygninger i scenariet. Det understreger at
k@rselsafgifterne kan veere afggrende for at den kollektive trafik veelges til.

Tabel 14 £ndring i antal pastigere pr. hverdagsdggn i 2035 opdelt pa kollektive trafiktyper

Zndring ift. Basis 2035

1.000 pdstigere pr Basis 2035 Scenarie 1a Scenarie 2a Scenarie 1b  Scenarie 2b

hverdagsdggn

Metro 444 30 -8 84 42
S-tog 488 49 33 133 114
Fjern- og Re-tog + Kystbanen 237 -26 -33 -9 -20
Lokalbaner 33 3 1 8 5
Letbane 39 -1 2 5 9
BRT 26 65 74 76 86
Bus 524 -84 -59 -14 12
lalt 1.791 36 9 284 246

Andring ift. Basis 2035 - %

% Scenarie 1a  Scenarie 2a  Scenarie 1b  Scenarie 2b
Metro 7% -2% 19% 9%
S-tog 10% 7% 27% 23%
Fjern- og Re-tog + Kystbanen -11% -14% -4% -8%
Lokalbaner 9% 3% 24% 15%
Letbane -3% 5% 13% 23%
BRT 250% 285% 292% 331%
Bus -16% -11% -3% 2%
I alt 2% 1% 16% 14%
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Figur 18 Antal pastigere pr. hverdagsdggn i 2035 opdelt pa kollektive trafiktyper
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Note: Kystbanen indgar i kategorien Fjern- og regionaltog i basis 2035. | scenarierne er straekningen nord for Hellerup skiftet kategori til S-tog

Den massive udbygning af den kollektive trafik i scenarie 1a og 1b giver passagervakst og ogsa aen-
drede rejsestromme. Det betyder at der vil vaere stationer og kollektive trafikknudepunkter, hvor der
vil ske st@rre eendringer i passagerbelastningerne. Der vil bade vaere lokaliteter med vaesentligt flere
pastigere og lokaliteter med faerre pastigere. Pa Figur 19 og Figur 21 illustreres andringerne i pasti-
gertal pa stationer pa banenettet.

| bilag (Afsnit 20) er det beregnede antal pastigere pr. hverdagsdggn i 2035 pa stationer pa det sam-
lede banenet vist for alle scenarier.

Den stgrste veekst i antallet af pastigere ses, hvor der kommer nye stationer. Udbygningen af metro-
nettet med Fasanvejsmetroen fra Kgbenhavn Syd til Bispebjerg med en raekke nye stationer tiltraek-
ker mange passagerer. Det gelder ogsa for metrolinjen til Hvidovre og Rgdovre, hvor de nye metro-
stationer ved Hvidovre Hospital og Rgdovre Centrum forventes at fa henholdsvis 2.100 og 1.700 dag-
lige pastigere i Scenarie 1a. En kommende station ved Rigshospitalet, som i scenarie 1a og 1b betje-
nes af S-tog, forventes at fa ca. 15.000 daglige pastigere. Kgbenhavn Syds funktion som knudepunkt i
det kollektive net bliver endnu mere udtalt i scenarie 1a og 1b. Samlet pa tveaers af Metro og S-tog sti-
ger pastigertallet med ca. 6.000 passagerer pa Kgbenhavn Syd, primaert drevet af udbygningen af
metro til Hvidovre og Rgdovre og Fasanvejsmetroen.

En anden ny station er Lynge St pa forleengelsen af S-banen fra Farum til Hillergd. Her forventes ca.
1.800 daglige pastigere og straekningsbelastninger pa ca. 6.000 passagerer i dggnet.

Der ses ogsa mindre stigninger i pastigertal pa stationer pa Kystbanen, som omlaegges til S-togs drift
med automatiske S-tog.

Side 48 af 138 www.arteliagroup.dk



Tveergaende mobilitetsanalyser for hovedstadsomradet

Omvendt er der en raekke stationer hvor pastigertallet falder som fglge af de andrede rejsestrgmme
som etablering af bade en Eksprestunnel pa S-togsnettet og de nye Metrolinjer betyder. De stgrste
fald ses pa Metrostationer, eksempelvis Forum og Flintholm.

| scenarie 1b, hvor der tillige er indfgrt kerselsafgifter, er der yderligere stigninger i pastigertallet pa
en lang reekke stationer pa S-togsnettet og pa Metronettet.
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Figur 19 £Andringer i antal pastigere pa stationer pr. dag i Scenarie 1a ift. Basis 2035. Antal pasti-

gere pr hverdagsdggn. Der angives kun knudepunkter med + 500 pastigere
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Figur 20 ZAndringer i antal pastigere pa stationer pr. dag i Scenarie 1a ift. Basis 2035. Antal pasti-
gere pr hverdagsdggn. Der angives kun knudepunkter med + 500 pastigere. Zoom til Ringbyen og

Centralkommunerne
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Figur 21 £Andringer i antal pastigere pa stationer pr. dag i Scenarie 1b ift. Basis 2035. Antal pasti-
gere pr hverdagsdggn. Der angives kun knudepunkter med + 500 pastigere
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8.2 Kapacitetsudfordringer i det kollektive system

| Fase 1 rapporten blev der identificeret flere streekninger, hvor der bade i dag og forventeligt i 2035
er udfordringer med kapaciteten i den kollektive trafik, bade ift. maengden af passagerer, og mulighe-
derne for at indsaette flere tog i myldretiderne. Metroen over havnesnittet, togdriften mellem Dyb-
bglsbro og @sterport samt busdriften pa Ngrrebrogade og Frederikssundsvej er eksempler pa dette.

1 2035 vil der med de allerede besluttede projekter veere sket eendringer, som kan medvirke til at Igse
kapacitetsudfordringerne. Indfgrelsen af automatiske S-tog vil ggre det muligt at kgre togene teettere
og dermed med en hgjere frekvens i de perioder, hvor beleegningen i togene er hgjest. Det betyder
at S-togskunderne kan se frem til metrolignende drift med flere tog i timen end i dag. | kgreplanop-
legget for 2035, som indgar i beregningerne, bliver de fleste S-togsgrene betjent med et S-tog hvert
5. minut. Ogsa metroen er i 2035 udbygget med fgrste etaper af M5 til Refshalegen.

| trafikmodelberegningerne med Compass indgar kapacitetsbegransninger i de forskellige kollektive
systemer i beregningerne. Alle togtyper er defineret med en kapacitet i form af antal sidde- og sta-
pladser pr togtype. Det betyder at hvis efterspgrgslen i en tidsperiode overskrider kapaciteten kan
det betyde at rejsetiden bliver laengere fordi man i princippet ma vente til naeste mulige togafgang.

| scenarierne med kgrselsafgifter, hvor vaeksten i kollektiv trafik er stgrst, vil det derfor stadig veere
muligt at afvikle trafikken i det kollektive system, men der kan vaere laengere rejsetider i enkelte tids-
perioder.

| scenarie 1a og 1b andrer eksprestunnelen radikalt pa situationen pa S-banen, hvor kapaciteten pa
den centrale banestraekning mellem Dybbglsbro og Svanemgllen, i dag er fuldt udnyttet, og der ikke
kan ikke indsaettes flere tog i myldretiderne. Eksprestunnelen mellem Kgbenhavn H og Hellerup/Em-
drup Igser op for denne kapacitetsudfordringerne og muligggr en gget betjening.

| scenarier 2b skal passagervaeksten pa S-banen, optages af det nuvaerende system, altsa uden ek-
sprestunnelen. Her giver automatiseringen af S-togsdriften en stgrre fleksibilitet i fft. at indsaette

flere tog i spidsbelastningsperioder.

Pa Figur 22 og Figur 23 er passagerbelastningen pa banenettet vist i Basisscenariet 2035 og i scenarie
1b, som er et maksimum scenarie ift. passagerbelastning pa banenettet.

Som et billede pa hvor de stgrste aendringer pa banenettet sker er der pa Figur 24 og pa Figur 25 vist
et kort med forskellen mellem henholdsvis scenarie 1a og scenarie 1b og Basisscenariet 2035.
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Figur 22 Straekningsbelastning pa banenettet i basisscenariet. Antal passager pr hverdagsdegn, 2035
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Figur 23 Straekningsbelastning pa banenettet i scenarie 1b. Antal passager pr hverdagsdeggn i 2035
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Figur 24 Forskel i straekningsbelastning pa banenettet for scenarie 1a ift. Basis 2035. Antal passager pr hverdagsdggn i 2035
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Figur 25 Forskel i straekningsbelastning pa banenettet for scenarie 1b ift. Basis 2035. Antal passa-
ger pr hverdagsdeggn i 2035
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8.3 Tilbringertransport i kombinerede ture inkl. cykelmedtagning

Der indgar flere initiativer i scenarierne, hvor der er fokus pa at forbedre mulighederne for kombina-
tionsrejser, hvor en kollektiv rejse kombineres med cyklen — evt. cykelmedtagning, eller med bilen,
f.eks. via opgraderede Parker & Rejs anlaeg pa udvalgte stationer.

Udstrakt cykelmedtagning i alle tog-typer og i Metro — tilladt og gratis indgar som initiativ i scenarie
2a og 2b. | forhold til basisscenariet vil det ggre cykelmedtagning mere attraktivt i regionaltog og Me-
tro (der er dog forudsat en fortsat spaerretid for cykelmedtagning i metroen) hvor det i dag ikke er
gratis.

Et andet initiativ som er indarbejdet i scenarierne, er en optimering af udvalgte knudepunkter ift. ad-
gangsveje, skiftetider og cykelparkering. | udvaelgelsen af knudepunkterne er der taget afsat i DSB’s
potentiale opggrelser for S-togsstationer, hvor stationer med det st@grste passagerpotentiale priorite-
res. Konkret er udbuddet af cykelparkering pa disse stationer gget med udgangspunkt i pastigertallet
pa stationerne. Her benyttes det cykelparkeringsindex (CPl) som Regioner, KL, trafikselskaber m.fl.
har foresldet i rapporten om den gode kombinationsrejse® — dvs. et indeks mellem 5 og 10 rejsende
pr cykelparkeringsplads. For S-tog er anbefalingen dog 3-5. Antallet af nye cykelparkeringspladser,
som er forudsat i beregningerne, fremgar af Tabel 15. Samlet er der tale om henholdsvis 22.500 og
47.500 nye cykelparkeringspladser i scenarierne. Det skal bemaerkes, at der ikke er foretaget en naer-
mere vurdering af om det er praktisk muligt at udbygge cykelparkeringen ved stadionerne i den skala
som det er forudsat.

Tabel 15 Udbygning af cykelparkering pa stationer i scenarie 1a og scenarie 2a

Nye cykel P-pladser Scenarie 1a Scenarie 2a
Buddinge St. 0 400
Carlsberg St. 0 300
Danshgj St. 0 1.100
Dybbglsbro St. 1.500 1.500
Flintholm St. 0 2.100
Glostrup St. 0 1.600
Hans Knudsens Plads 0 1.000
Hellerup St. 0 3.000
Herlev St. 0 200
Ishgj St. 0 400
Kgbenhavn H. 10.400 10.400
Lyngby St. 0 1.000
Nordhavn St. 1.700 1.700
Ny Ellebjerg St. 0 4.400
Ngrrebro St. 0 4.000
Ngrreport St. 4.000 4.000

3”Den gode kombinationsrejse”, Roskilde Kommune, DSB, Movia, Sekretariatet for Supercykelstier,
Region Hovedstaden, Region Sjeelland, Kommunernes Landsforening samt Passagerpulsen med bistand fra Celis
Consult og Via Trafik, Juni 2022.
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Svanemgllen St. 1.000 1.000
Valby St. 0 2.200
Vanlgse St. 0 3.400
Vesterport St. 1.100 1.100
@sterport St. 2.800 2.800
| alt 22.500 47.500

| Tabel 16 er de kollektive ture opdelt efter typen af til- og frabringertransport. Langt den stgrste del,
78 %, af de kollektive ture har tilknyttet en gangtur i begge ender af rejsen. | knap 15 % af de kollek-
tive ture benyttes cyklen som til- eller frabringertransport. Cykelmedtagning foretages i ca. 4 % af de
kollektive ture. Bil som tilbringer benyttes ogsa i ca. 4 % af de kollektive rejser.

Pa tveers af scenarierne beregnes en stigning i cykelmedtagning i tog. Stigningen er stgrst i scenarie
2a og 2b, hvor cykelmedtagning er forudsat gratis i alle togtyper. Her er stigningen pa 15-17 % sva-
rende til 6-7.000 flere daglige ture, hvor cyklen medtages i toget.

Der ses ogsa en stigning i cykelmedtagning i scenarie 1a og 1b. Her er det formentlig opgraderingen
af S-togssystemet, som tiltraekker flere cyklister. At der i disse scenarier ses et fald i cykel som tilbrin-
ger til fordel for gang, er formentlig en effekt af udbygningen af metronettet, hvor cyklen spiller en
mindre rolle som tilbringertransport.

Der kan ikke ses en direkte effekt i modelberegningerne af udbygningen af cykelparkeringspladser
ved en rekke stgrre knudepunkter.

Bilen spiller generelt en mindre rolle som tilbringer til kollektiv transport og det er kun i scenarie 1b

og 2b, hvor kgrselsafgifter begraenser antallet af bilture, at der ses en vaekst ses en effekt pa antallet
af kombinationsrejser, hvor bilen er tilbringer til den kollektive trafik. Det skal bemaerkes at stignin-
gen i bil som tilbringer til kollektiv transport, ogsa deekker over, at der en stigning i antallet af bilpas-
sagerer, som bliver sat af ved en station og fortsaetter rejsen med kollektiv trafik.

Der er i scenarie 1a og 1b etableret et nyt Parkér & Rejs anlaag med 2.000 parkeringspladser ved en
kommende metrostation ved Hvidovre Hospital. Scenarieberegningerne viser at dette Parkér & Rejs
anlaeg kan forventes at fa en hgj udnyttelse.

| scenarie 1a og 1b er desuden forudsat en udbygning af bilparkeringspladserne i de nuvaerende Par-
kér & Rejs anlaeg ved Favrholm St., Trekroner St. og Kgge Nord St. Der kan dog ikke udledes en di-
rekte effekt at udbygningen af disse anleeg i scenarieberegningerne og samlet set er bilens rolle som
tilbringer til kollektiv transport usendret i bade scenarie 1a og 2a i forhold til Basis 2035.
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Tabel 16 Kombinerede ture med kollektiv trafik opdelt pa typer af tilbringer transport. Z£ndring ift

Basis 2035

Kombinerede ture

Andring ift. Basis 2035

Basis 2035 Scenarie 1a Scenarie 2a Scenarie 1b  Scenarie 2b
Gang - gang 732.298 32.064 13.677 152.719 130.431
Gang - cykel 130.557 -6.386 -7.598 15.639 12.156
Tog cykelmedtagning 40.127 2.209 3.515 6.044 6.931
Bil - Gang/cykel 37.671 -273 200 3.559 4.180
| alt 940.653 27.614 9.794 177.960 153.698
Zndring ift. Basis 2035, %

Kombinerede ture
Scenarie 1a  Scenarie 2a  Scenarie 1b  Scenarie 2b
Gang - gang 4% 2% 21% 18%
Gang - cykel -5% -6% 12% 9%
Tog cykelmedtagning 6% 9% 15% 17%
Bil - Gang/cykel -1% 1% 9% 11%
| alt 3% 1% 19% 16%
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9. Rejsetider pa tvaers af regionen

Visionen om at styrke en sammenhangende hovedstadsregion og et integreret arbejdsmarked for-
drer gode kollektive transportmuligheder og nem tilgaengelighed til de stgrre arbejdspladser og an-
dre regionale rejsemal.

For at belyse om scenarierne understgtter denne vision er rejsetiderne med bil og kollektiv trafik i
udvalgte relationer til stgrre regionale rejsemal i form af erhvervsomrader, uddannelsesinstitutioner,
hospitaler mv., beregnet. | udveelgelsen af relationer er der fokuseret pa korridorer, hvor der sker
styrkelse af den kollektive trafik i scenarierne.

Beregningerne, som er foretaget for Basis 2035 og de enkelte scenarier viser, hvor meget tilgeengelig-
heden udtrykt ved rejsetid forbedres i scenarierne.

Der er udvalgt fglgende destinationer som eksempler pa rejsemal af betydning for regionale rejser:
e Trollesminde erhvervspark i Hillergd
e Campus Frederikssund
e Rigshospitalet- Blegdamsvej
e Hvidovre Hospital
e Rgdovre Centrum
e lLautrupparken
e  Gribskov Gymnasium
e Slangerup erhvervsomrade
e Kgbenhavns Lufthavn

De udvalgte udgangspunkter for regionale rejser er stationer i de forskellige geografier i hovedstads-
omradet:
e KgbenhavnH
e Frederiksberg St
e Buddinge St
e Hillergd St
e Ishgj St
e Hgje Taastrup St
e Farum St
e Frederiksveerk St
e Helsinggr St
e Humlebaek St
e Frederikssund St

Pa Figur 26 og Figur 27 illustreres rejsetidsgevinsterne for kollektiv trafik og bil i udvalgte relationer.
Rejsetiderne er beregnet for morgenmyldretiden.

| bilag (Afsnit 18) er rejsetider illustreret for alle relationer.
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9.1 Rejsetid med kollektiv trafik

Pa tvaers af de udvalgte relationer traeder rejsetidsgevinsterne tydeligst frem i scenariet med baneud-
bygningerne, Scenarie 1a, men i flere tilfaelde er der ogsa gevinster for scenarie 2a, hvor der indgar
udbygninger af BRT-nettet, S-togsbetjening pa Kystbanen og mindre rejsetidsforbedringer pa lokalba-
nerne.

Den kollektive betjening af Rigshospitalet bliver markant forbedret i scenarierne som indeholder ek-
sprestunnelen for S-banen, da der her etableres en station ved Rigshospitalet. Rejsetidsgevinsterne i
scenarie 1a ses for stort set alle relationer til stationer pa S-togsnettet.

Et eksempel pa et stprre erhvervsomrade, Trollesminde, vest for Hillergd viser ogsa rejsetidsgevin-
ster med kollektiv trafik i mange relationer. | relationen til Farum forbedres tilgaengeligheden i scena-
rierne, hvor S-banen er forleenget fra Farum til Hillergd. Her er rejsetidsbesparelsen pa 13 min i mor-
genmyldretiden.

Den kollektive betjening af uddannelsesrejser til Campus Frederikssund er i hgj grad koblet til S-togs-
linjen til Frederikssund. Pa rejser fra det centrale Kgbenhavn ses en rejsetidsbesparelse i alle begge
scenarie, men der er tale om sma tal. Det ses ogsa en mindre effekt fra flere S-togsstationer i regio-
nen.

R@dovre Centrum, som er et st@rre indkgbscenter i Ringbyen, far i scenarie 1a og 1b en forbedret kol-
lektiv tilgeengelighed. Dette er som fglge af etablering af en metrolinje fra Kgbenhavn Syd via Hvid-
ovre Hospital frem til Rgdovre Centrum. Fra Kgbenhavn H til Rédovre Centrum ses en rejsetidsbespa-
relse pa 9 minutter.
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Figur 26 Rejsetider med kollektiv transport til 4 udvalgte regionale rejsemal fra forskellige udgangs-

punkter i regionen
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9.2 Rejsetid med bil

Opgdarelser af rejsetider med bil i de udvalgte relationer for scenarie 1b, scenarie 2a og 2b (Figur 27)
viser, at der i de fleste relationer beregnes laengere rejsetider i forhold til basis 2035. Her er det ha-
stighedsnedsaettelserne pa motorvejsnettet og i byomrader som er forklaringen.

Kgrselsafgifterne, som indgar i scenarie 1b og 2b, har betydning for rejsetiderne i flere relationer,
hvor de bidrager til en mindre traeengsel. Det ses f.eks. for relationer mellem Kgbenhavn og Trolles-
minde erhvervspark i Hillergd, hvor den mindre traengsel i scenarie 2b giver en rejsetidsgevinst pa 11
min i forhold til scenarie 2a uden kgrselsafgifter. Ser man pa scenarie 1b er der en yderligere rejse-
tidsgevisnt pa 3 min, da der i dette scenarie ikke indgar hastighedsnedszettelser pa vejnettet.

For en lokalitet i Ringbyen som Rgdovre Centrum giver kgrselsafgifterne i scenarie 2b generelt lavere
rejsetider i forhold til scenariet uden kgrselsafgifter. | mange relationer er bilrejsetiden lavere end i
Basis 2035 selvom der bade i scenarie 2a og 2b er nedsat hastighed pa de bynare motorveje. Ogsa
her er der en lidt stgrre rejsetidsgevinst i scenarie 1b.
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Figur 27 Rejsetider med bil til 4 udvalgte regionale rejsemal fra forskellige udgangspunkter i regio-

nen.
Trollesminde erhvevrspark Hillergd
Min
60
50
40
30
20
: N
0 il
S S &G & <
®(®/§L ¢ &QQ% \\Q:‘Qb \‘—\:(\Q\,bc'}"‘oQ‘(q}‘\’((.\ @4’31\\&\(}0@&\&%{- \{_(,,e‘)(\b
Q&Q%Q/a@\ ¢ Q\ Q@\Q:@ @bé\ < \2\0&@6&\
< <

M Basis 2035 MW Scenarie 2a M Scenarie 1b B Scenarie 2b

Rpdovre Centrum
Min
60

50

3

2

Il
0

(_)\, (9\' (_)\, (_)\. ‘0\, (_)
@ N <\°§'\«®b ‘(\Q «\’Q N @\b Q‘\

N
o

o

o

o

&

M Basis 2035 MW Scenarie 2a M Scenarie 1b B Scenarie 2b

www.arteliagroup.dk

Rigshospitalet Blegdamsvej
Min
60
50
40
3
2

1

o o o o

—

—

—

I

—

—

I

I

—

——

I

|

—————— ]

—

N

1 —

1

—

N

1

N

—
J‘ |

I

I

| —

| —

N

|

I

|

N - O7 & \&- b
(\\(@4\&0?}%6&0% &S y@i N < N 9\&9 &S
%&OQ/ 60}\ Q)o A . @ Q}& ‘2@ \2\\)& 6?}&
< » < <
<& N & &

M Basis 2035 B Scenarie 2a M Scenarie 1b B Scenarie 2b

Campus Frederikssund

Min
70
60
50
40
30
20
) ||||
Q> S (,)\. 5 &
& & 2 D Q \e N
N ,_JQ} b&o \Q}Q \‘;(\Q N @ & \OQ Q‘P@ (’0{\
& F S P
RSN o & S
& » e e
3 s <& <&

M Basis 2035 M Scenarie 2a M Scenarie 1b B Scenarie 2b

Side 65 af 138



Tveergaende mobilitetsanalyser for hovedstadsomradet

10. Miljpmaessige effekter

10.1 Vejtrafikstgj

Med afsaet i trafikmodelberegningerne er de stgjmaessige konsekvenser i scenarierne beregnet med
det indbyggede effektmodul i Compass. De stgjmaessige effekter i form af a&ndringer i antal stgjbela-
stede boliger og stgjbelastningstallet, SBT, er for hvert scenarie opgjort for det samlede hovedstads-
omrade og opdelt pd kommuner (se bilag).

Stgjen er beskrevet med stgjindikatoren, Lgen, SOm sammenvejer stgjen over dag-, aften- og nat-peri-
oden med et genetilleg for aften- og natstgjen pa henholdsvis 5 dB og 10 dB indregnet.

Stgjberegningerne baseret pa Compass -beregningerne viser, hvad udviklingen i vejtrafikken i de en-
kelte scenarier og dens fordeling pa lette og tunge kgretgjer samt deres hastighed, alt andet lige vil
betyde for stgjbelastningen.

| stgjberegningerne er der ikke taget hensyn til terreenforhold, topografiske og vejrmaessige forhold,
ligesom der alene indgar data om eksisterende stgjskaerme langs statsvejnettet. Det betyder, at der
seerligt i det teaette storbyomrdde med komplicerede skeermnings- og refleksionsforhold kan vaere
stgrre afvigelser, bade af positiv og negativ karakter, mellem det modelberegnede og det faktiske an-
tal stgjbelastede boliger. Men disse forskelle har mindre betydning nar man ser pa forskellene mel-
lem scenarier.

Selvom det i 2035 forventes at en stor del af vognparken udggres af elbiler, har det stgjmaessigt kun
mindre betydning. Ved hastigheder over ca. 40 km/t er deekstgjen dominerende og ved hastigheder
over ca. 50 km/t har motorstgjen i praksis ingen betydning. Derfor stgjer el-biler i praksis kun mindre
end almindelige biler, nar der er tale om veje med lave hastigheder, dvs. veje i boligomrader eller by-
midter.

10.1.1 Stgjbelastningen reduceres i scenarierne, hvor der indgar ssenkning af hastigheder pa mo-
torvejsnettet og i byomrader.

Seerligt den markante seenkning af hastigheden pa de bynzere dele af motorvejsnettet fra 110 km/t til
80 km/t vil give en stor stgjgevinst for de mange boliger i hovedstadsomradet, som er belastet af tra-
fikstgj over den vejledende graensevaerdi. Men en sa stor nedsattelse af de skiltede hastigheder pa
motorvejsnettet har ogsa en markant effekt pa trafikanternes rutevalg og ogsa pa transportmiddel-
valget, hvor bilen bliver mindre attraktiv i takt med at rejsetiderne stiger.

| det omfang bilisterne vaelger andre ruter uden om motorvejsnettet vil det betyde, at der kommer
mere biltrafik pa kommunevejene, hvilket blandt andet kan fgre til mere stgj og forringelse af trafik-
sikkerheden. Dette vil til en vis grad blive modvirket af at scenarierne med hastighedsreduktioner
ogsa indarbejder en saenkning af hastigheden pa stgrre veje i byomrader, hvor hastigheden er over
50 km/t, til 50 km/t

Trafikstgjen fra motorvejene vil typisk falde med mere end 3 dB, mens trafikstgjen vil stige med ty-

pisk 0,5-3 dB pa en raekke af de kommunale veje, hvor trafikken gges. Motorvejsstgj giver anledning
til stgrre gene end stgj fra veje med lavere hastigheder.
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Tabel 17 Andring i antal stgjbelastede boliger over 58 dB i forhold til Basis 2035

Andring ift Basis 2035
Basis 2035 Scenarie 1a  Scenarie 2a  Scenarie 1b  Scenarie 2b

Centralkommunerne 250.527 188 626 -12.412 -11.959
Ringbykommunerne 99.692 -187 -15.359 -6.138 -19.143
Det gvrige hovedstadsomrade 78.513 -426 -13.382 -2.530 -14.882
I alt 428.732 -425 -28.115 -21.080 -45.984

Andring ift Basis 2035, %
Scenarie 1a Scenarie 2a Scenarie 1b Scenarie 2b

Centralkommunerne 0% 0% -5% -5%
Ringbykommunerne 0% -15% -6% -19%
Det gvrige hovedstadsomrade -1% -17% -3% -19%
I alt 0% -7% -5% -11%

Udvikling i antal stgjbelastede boliger i scenarierne opdelt pa kommuner fremgar af bilaget i afsnit 14.

Pa Figur 28 og Figur 29 er aendringen i antal stgjbelastede boliger over 58 dB opdelt pa kommuner vis
for scenarie 2a og scenarie 2b ift Basis 2035.
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Figur 28 Andring i antal stgjbelastede boliger over 58 dB i % ift Basis 2035. Scenarie 2a

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

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

[ ] o%-10%

Side 68 af 138 www.arteliagroup.dk



Tveergaende mobilitetsanalyser for hovedstadsomradet

Figur 29 Andring i antal stgjbelastede boliger over 58 dB i % ift Basis 2035. Scenarie 2b

Stgjbelastede boliger over 58 dB
Hndring i Scenarie 2b ift. Basis 2035
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Samlet for hovedstadsomradet beregnes at antallet af stgjbelastede boliger med et stgjniveau over
58 dB i scenarie 2a reduceres med ca. 7% svarende til en reduktion pa 28.000 boliger. Alene i Ringby-
kommunerne er reduktionen pa ca. 15.000 boliger. | scenarie 2b, hvor effekten af kgrselsafgifter ind-
gar er den samlede reduktion i antallet af stgjbelastede boliger i hovedstadsomradet pa knap 46.000
boliger, heraf de 19.000 i Ringbykommunerne.

Antallet af staerkt stgjbelastede boliger over 68 dB reduceres endnu mere. Stgjbelastningstallet, SBT#,
som er et udtryk for samlede stgjgene i et omrade, reduceres med henholdsvis 8% og 14 % i scenarie

2a og 2b.

Udbygningsscenariet med fokus pa kollektiv trafik, scenarie 1a, giver kun en begraenset effekt — med-
mindre det kombineres med kgrselsafgifter, scenarier 1b.

Tabel 18 Andring i stgjbelastningstallet, SBT, i forhold til Basis 2035

Basis 2035 Scenarie 1a Scenarie 2a Scenarie 1b Scenarie 2b
SBT 77.562 77.435 71.354 72.644 66.968
0% -8% -6% -14%

Hastighedsnedsaettelsen pa motorveje har betydning for trafikanternes rutevalg, hvor der flere ste-
der sker en overflytning fra motorveje til kommunale veje. Denne overflytning kan vaere i konflikt
med gnsket om mest mulig trafik fastholdes pa motorvejene og sekundzert pd kommunale hovedveje
og helst ikke pa de mindre veje. Dette bl.a. pa grund af trafiksikkerhed, men ogsa pa grund af stgj, da
boliger ofte ligger teettere ved de kommunale veje og der kun i begraeenset omfang er stgjafskaerm-
ning.

10.2 CO:-emissioner og luftforurening

CO,-udslip og luftforurening er beregnet som de samlede emissioner af en raekke luftforurenings-
komponenter opgjort i tons pr. ar og opdelt pa kgretgjstyper, vejtyper og geografi. De benyttede
emissionsfaktorer i g/km er opstillet med udgangspunkt i principperne i EUs officielle model for emis-
sioner fra vejtrafikken. Outputtet fra emissionsberegningen af et scenarie er de samlede emissioner
fra vejtrafikken for en raekke luftforureningskomponenter angivet i tons pr. hverdagsdggn.

Indfasningen af elbiler i vognparken er helt afggrende for udviklingen i transportens CO»-udslip. Base-
ret pa energistyrelsens klimafremskrivning KF22 forventes andelen af elbiler at veere 41 % i 2035. Det
betyder, at der i scenarierne forudsaettes en elbilandel pa 41 %. Effekten pa CO, og luftforurening i
scenarierne er dermed udelukkende en fglge af adfeerdsaendringerne i form af andret transportmid-
delvalg og kgrehastigheder.

4 Stgjbelastningstallet, SBT, er en indikator for hvor stor en gene folk oplever ved et givent stgjniveau fra en eller flere stgj-
kilder. Den oplevede stgjgene stiger proportionelt med stgjniveauet, sa staerkt stgjbelastede boliger vaegtes hgjere end
mindre stgjbelastede boliger.
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Omistilling af busser, lastbiler og anden tung transport indgar ikke i basisberegningen for 2035 med
Compass. Potentialet ift. luftforurening og CO,-reduktioner ved omstilling af den tunge transport er
ikke underspgt yderligere i denne analyse.

10.2.1 Vejtrafikkens CO,-udledning reduceres i takt med faldet i biltrafik i scenarierne

Emissionsberegningerne viser, at CO.-udslippet i 2035 i de mest vidtgdende scenarier reduceres med
560-630 tons pr. hverdagsdggn, svarende til en reduktion pa 7-8 % samlet set for alle kgretgjstyper.
Reduktionen i CO,-udslippet i scenarierne kan henfgres til personbilerne.

Ser man alene pa personbilernes CO,-udslip, sa reduceres det i scenarierne med kgrselsafgifter, sce-
narie 1a og 1b, med 13-15%.

Tabel 19 Beregnede andringer i CO,-udslip for vejtrafikken opdelt pa koretgjstype ift. Basis 2035

CO2
Tons pr hverdags- Basis 2035 Scenarie 1a Scenarie 2a Scenarie 1b Scenarie 2b
dggn
Personbiler 4.037 -31 -128 -527 -595
Varebiler 1.103 1 -39 0 -46
Lastbiler og busser 2.793 2 47 -32 14
| alt 7.932 -28 -120 -559 -628
Zndring ift Basis 2035, %
Scenarie 1a Scenarie 2a Scenarie 1b Scenarie 2b
Personbiler -1% -3% -13% -15%
Varebiler 0% -4% 0% -4%
Lastbiler og busser 0% 2% -1% 0%
I alt 0% -2% -7% -8%

10.2.2 Luftforureningen med NOx og partikler reduceres

Emissionsberegningen indikerer ogsa et fald i NO.- og partikelforureningen fra udstgdning. Som for
CO,-udslippet gaelder det szerligt i scenarierne med kgrselsafgifter. Faldet i emissioner vil alt andet
lige bidrage til en forbedret luftkvalitet langs vejene.

Her skal det tages i betragtning at effektmodulet ikke indregner den ikke-udstgdningsbaserede parti-
kelemission, som skyldes slid pa keretgjers daek og bremser og vejbelaegningsslid. | takt med at ande-
len af elbiler i bilparken er stigende, vil den ikke-udstgdningsbaserede partikelemission udggre en
stgrre andel af partikelforureningen.
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Tabel 20 Beregnede andringer i NOx og partikelforurening for vejtrafikken ift. Basis 2035

Zndring ift Basis 2035

Tons pr hver-

dagsdggn Basis 2035 Scenarie 1a Scenarie 2a Scenarie 1b Scenarie 2b

Nox 21,6 0 -0,3 -1,1 -1,3

Partikler, PMas 0,5 0 0 0 -0,1
Zndring ift Basis 2035, %

Scenarie 1a Scenarie 2a Scenarie 1b Scenarie 2b

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

Partikler, PMzs -0,2% -5,8% -4,7% -10,4%

10.3  Fysisk aktive transportformer har betydning for folkesundheden

En mobilitet som i hgjere grad baserer sig pa de fysisk aktive transportformer som gang og cykling,
spiller en central rolle for folkesundheden. Fysisk aktivitet for voksne forebygger tidlig dgd og en
raekke sygdomme bl.a. hjertekarsygdomme, type 2-diabetes, brystkreeft og visse psykiske sygdomme.
Det er sygdomme, som er hyppige i den danske befolkning. Fysisk aktivitet fremmer desuden mental
sundhed, samt bidrager til vedligeholdelsen af sund veegt. Cykeltrafikken spiller en seaerlig rolle i de
kortere ture i byerne, men har ogsa en vaesentlig betydning for de noget laengere ture i hovedstads-
omradet, saerligt i den daglige pendling til arbejde og uddannelse.

Med den beregnede vaekst pa 5-15 % i kgrte km pa cykel pr. hverdagsdggn i 2035 i scenarierne, kan
der forventes en markant sundhedseffekt af cyklingen, som dermed ogsa bidrager positivt til sam-
fundsgkonomien.

Sundhedsgevinsten pr. kgrt km pa cykel er i 2022 opgjort til 9,66 kr. og 7,73 kr., hvis der er tale om en
elcykel. Det betyder at sundhedsgevinsten som fglge af @get cykling i scenarierne kan omsaettes til en
samfundsmaessig gevinst. | den samfundsgkonomiske vurdering af scenarierne i afsnit 11 indgar
sundhedsgevinsterne af gget cykling i beregningerne.

Der findes ikke som for cykel opggrelser af de sundhedsmaessige gevinster ved gang. Men der er in-
gen tvivl om at flere gangture har vaesentlig sundhedsmaessige betydning. Her er der ogsa en pointe i
at en gget brug af kollektiv trafik gger gang, da gang er den mest hyppige tilbringertransport til kol-
lektiv trafik.
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11. Samfundsgkonomiske vurderinger af scenarier

Der er udfgrt samfundsgkonomiske analyser af de fire scenarier med Transportministeriets officielle
veerkt@j TERESA v. 6.1. Analyserne fglger helt overordnet den metode og de retningslinjer, som er op-
stillet i TERESA og i Transportministeriets vejledning til samfundsgkonomisk analyse pa transportom-
radet. Dermed opggres alle de effekter, som traditionelt indgar i en samfundsgkonomisk analyse.

Da der ikke er inputdata til at opggre alle effekterne, er der gjort en raekke forsimplende antagelser
for at fa sa retvisende et datagrundlag som muligt inden for projektets rammer. Udgangspunktet for
analysen er trafikmodelberegningerne, som er foretaget for ar 2035, sa fx er trafikvaeksten efter 2035
antagelsesbaseret. Metodevalgene uddybes i bilaget i afsnit 14, hvor der ogsa er en oversigt over an-
vendte anlagsoverslag. Nogle anlaeg er undersggt mere detaljeret end andre, sa de er generelt for-
bundet med stor usikkerhed.

11.1 Hovedresultater for scenarierne

Nogle anlaeg kan i praksis veere svaere at fa klar allerede i 2035, mens andre kan bygges hurtigere. Be-
regningerne er derfor i nogen grad hypotetiske, og resultaterne skal tolkes som effekterne af, at alle
anleeg er faerdigbygget ved indgangen til 2035, mens drifts- og brugseffekter indtraeder i de efterfgl-
gende 50 ar (2035-2084).

Hovedresultaterne af analysen fremgar af Tabel 21. Alle angivelser er i 2024-prisniveau.
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Tabel 21. Nutidsvaerdi i 2024, mia. kr.

Scenarie 1a Scenarie 2a Scenarie 1b Scenarie 2b

Offentlige omkostninger -83 -9 217 286
Anlaegsomkostninger inkl. restveerdi -76 -10 -76 -10
Ombkostninger til drift og vedligehold -17 -5 -42 -30
Billetindtaegter fra kollektiv transport 4 1 32 28
Brugerbetalingsindtaegter fra vej (kgrselsafgifter) 0 0 360 355
Afledte afgiftskonsekvenser 6 6 -59 -56

Brugereffekter, bil (person-, vare- og lastbil) -11 -154 -226 -367
Tidsgevinster -9 -153 60 -83
Kgrselsomkostninger -1 0 10 10
Brugerbetaling (kgrselsafgifter) 0 0 -296 -293

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

Brugereffekter, kollektiv transport 24 11 26 12
Tidsgevinster 25 11 27 12
Billetudgifter -1 0 -1 0

Eksterne effekter, lav/hgj CO2-pris -2/-1 8/8 19/23 28/32
Klima (CO2E), lav/hgj CO2-pris 0/0 0/1 2/6 2/6
Stgj 0 6 5 11
Luftforurening 0 1 3 3
Uheld -2 0 10 11

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

1 alt (lav CO2-pris) -45 -128 83 -2

I alt (hgj CO,-pris) -45 -127 87 2

Note: Ekskl. operatgrernes driftsomkostninger for nogle af de kollektive initiativer (se metodebeskrivelse i afsnit 13).

Det estimeres, at scenarie 1a giver et samfundsgkonomisk underskud pa 45 mia. kr. og dermed ikke
er samfundsgkonomisk rentabelt. De stgrste gevinster er bedre mobilitet til kollektiv rejsende, hvil-
ket afspejles i tidsgevinster pa 25 mia. kr., og den ggede brug af cykel, der giver eksterne sundheds-
gevinster pa 17 mia. kr. Gevinsterne star dog ikke mal med omkostningerne, hvor szerligt de store an-
legsomkostninger pa 76 mia. kr. treekker i retning af darligere samfundsgkonomi.

Det estimeres, at scenarie 2a giver et samfundsgkonomisk underskud pa ca. 127 mia. kr. og dermed
ikke er samfundsgkonomisk rentabelt. Det samfundsgkonomiske underskud skyldes i altovervejende
grad, at bilisterne kommer langsommere frem. Det udggr i sig selv en samfundsgkonomisk omkost-
ning pa 153 mia. kr., hvilket formentlig kan tilskrives hastighedsnedseettelser pa vejene. Omvendt far
cyklisterne og de kollektivt rejsende kun tidsgevinster svarende til hhv. 8 og 11 mia. kr. Andre stgrre
gevinster er eksterne sundhedseffekter fra cykel, svarende til en vaerdi pa 18 mia. kr., og mindre stgj,
svarende til en veerdi pa 6 mia. kr.
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| scenarie 1b, hvor der er tilfgjet k@rselsafgifter, overstiger gevinsterne omkostningerne med 83-87
mia. kr. Det betyder, at kgrselsafgifterne gor scenarie 1b 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 billetind-
teegter fra kollektiv transport. Desuden betyder skiftet veek fra bil, at der kommer mindre CO,-udled-
ning, stgj og luftforurening samt faerre uheld, hvilket tilsammen giver en samfundsgkonomisk gevinst
pa 19-23 mia. kr.

Bemaerk, at den stgrste gevinst — statens brugerbetalingsindtaegter fra vej pa 360 mia. kr. —omtrent
modsvares af omkostningerne fra bilisternes brugerbetaling pd 296 mia. kr. og de afledte afgiftskon-
sekvenser som fglge af, at feerre kgrer bil, pa 59 mia. kr.

Scenarie 2b er pa graensen til at vaere samfundsgkonomisk rentabelt. Nutidsvaerdien ligger pa enten
-2 eller 2 mia. kr., alt efter om CO, veerdisaettes med den lave eller hgje pris. Den vigtigste forskel fra
scenarie 2a er, at bilisterne kommer hurtigere frem — men dog stadig ikke lige sa hurtigt som i basis-
scenariet. | scenarie 2b har bilisternes tidstab en veerdi pad 83 mia. kr. Ligesom scenarie 1b afspejler
resultaterne desuden et skift vaek fra bil til cykel og kollektiv transport. Det medfgrer bl.a., at det of-
fentlige far 28 mia. kr. mere i billetindtaegter fra kollektiv transport, og der er eksterne sundhedsef-
fekter fra cykel svarende til 50 mia. kr. Sundhedseffekter af gget gang er ikke medtaget i beregnin-
gerne. Desuden betyder skiftet veek fra bil, at der kommer mindre CO,-udledning, st@j og luftforure-
ning samt feerre uheld, hvilket tilsammen giver en samfundsgkonomisk gevinst pa 28-32 mia. kr.

11.2 Fglsomhedsanalyser

Der er flere store usikkerheder i analysen. Det er derfor undersggt, hvordan de samfundsgkonomiske
resultater ser ud, nar der skrues pa nogle centrale antagelser. Resultaterne fremgar Tabel 22.

Tabel 22. Nutidsvaerdi i 2024, mia. kr.

Scenarie 1a Scenarie 2a Scenarie 1b  Scenarie 2b

Hovedscenarie -45 -127 87 2
Ingen trafikvaekst fra 2035 -47 -120 77 1
Dobbelt trafikvaekst -43 -134 98 3
Dobbelt vaerdisaetning af stgj -45 -121 92 13
Ekstra driftsomk. p& 500 mio. kr./ar i 2035 -57 75

Ekstra driftsomk. pa 1.000 mio. kr./ar i 2035 -68 64

Kgrselsafgiftssystem har levetid pa 25 ar (ikke 10) 93 8

Note: Resultater er angivet med hgj CO-pris. Ved brug af lav CO2-pris bliver nutidsvaerdien for de fire scenarier hhv. 0, 1, 6 og 7 mia. kr.
lavere.

Den antagne trafikvaekst har relativt lille betydning for analysens resultater. Den betyder mest i sce-
narie 1b, hvor nutidsveerdien sendrer sig med +/- 10 mia. kr., hvis trafikvaeksten fjernes eller fordob-
les.

En del af motivationen for scenarie 2a og 2b er at mindske stgjniveauet bl.a. som fglge af hastigheds-
nedsaettelser pa vejene. Det undersgges derfor, hvad det ville betyde, hvis genen ved stgj var dob-
belt sa hgj som i de generelle enhedspriser, der ligger til grund for hovedanalysen. Det ville forbedre
samfundsgkonomien med hhv. 5 og 11 mia. kr. i scenarie 2a og 2b.
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Der er nogle af operatgrernes driftsomkostninger, der ikke er opgjort i hovedanalysen (se metodebe-
skrivelsen i bilag). Det vedrgrer sarligt scenarie 1a og 1b. Hvis de ikke-medtagne driftsomkostninger
fx Igber op i 1.000 mio. kr. om aret, bliver nutidsveerdien i scenarie 1a og 1b 23 mia. kr. lavere, men
det &ndrer ikke ved de overordnede konklusioner.

Kgrselsafgifter er stadig et forholdsvist ukendt system, og der er derfor usikkerheder forbundet med
at regne pa det. | hovedanalysen er det antaget, at det system, der udvikles, har en levetid pa 10 ar
(og disse udviklingsomkostninger optraeder sdledes fem gange i Igbet af den 50-arige kalkulationspe-
riode). Hvis systemet har en levetid pa 25 ar (og udviklingsomkostningerne kun optraeder to gange i
Igbet af kalkulationsperioden), forbedres samfundsgkonomien med 6 mia. kr. i scenarie 1b og 2b.

11.3  Brug af provenuet fra k@rselsafgifter

| bade scenarie 1b og 2b far det offentlige et provenu fra kgrselsafgifter pa ca. 15 mia. kr. pr. ar i
2035° Det generelle fald i bilkgrsel medfgrer dog et tab af andre bilafgifter (afledte afgiftskonsekven-
ser), og flere andre offentlige poster pavirkes. Statens nettoprovenu i 2035 er ca. 12 mia. kr. i bade
scenarie 1b og 2b.% En del (men ikke hele) provenuet fra kgrselsafgifter deekker i de samfundsgkono-
miske beregninger af scenarierne udgifterne til anlaeg af de gvrige indsatser i scenarierne (se offent-
lige omkostninger i Tabel 21). Set over hele analyseperioden har det offentlige et overskud (i nutids-
vaerdi) pa hhv. 217 og 286 mia. kr. i scenarie 1b og scenarie 2b.

Det store offentlige overskud kommer szerligt pa bekostning af bilisterne, der har en diskonteret om-
kostning pa hhv. 226 og 367 mia. kr. i scenarie 1b og 2b. En mulighed for at afbgde de negative effek-
ter for bilisterne er derfor, at noget af det offentlige provenu fgres tilbage til bilisterne. De samfunds-
gkonomiske implikationer diskuteres naermere her.

11.3.1 Om beskatning af bilkgrsel

Generelt er det gkonomiske rationale bag beskatning af bilkgrsel, at selvom bilisten selv betaler visse
omkostninger ved bilkgrsel (fx anskaffelse af bilen og braendstof), er der samfundsmaessige omkost-
ninger forbundet med at kgre bil, som ikke betales af bilisten — sakaldte eksternaliteter. Eksternalite-
terne bestar af traengsel, klimabelastning, luftforurening, uheld, st@j og slid pa vejene. Dvs. at i en si-
tuation uden nogen bilafgifter, vil der blive kgrt mere bil, end hvad der er optimalt for samfundet.
Det skyldes, at bilisterne primaert vaelger deres kgrselsmgnstre pa baggrund af de omkostninger, som
de selv afholder, og ikke pa baggrund af eksternaliteterne. Omvendt kan der i en situation med me-
get hgje afgifter blive kgrt mindre bil, end hvad der er optimalt for samfundet.

Ud fra en samfundsgkonomisk betragtning bgr den samlede bilafgift pr. kert km afspejle de samlede
eksternaliteter pr. kgrt km. | Danmark er bilkgrsel i dag i gennemsnit beskattet pa et — samfundsgko-
nomisk set — hensigtsmaessigt niveau, da bade bilafgifter og eksternaliteter forventes at udggre ca.
1,1 kr. pr. personbilskilometer i 2035.” Men selvom bilkgrsel gennemsnitligt beskattes pa et hensigts-
maessigt niveau, afspejler beskatningen fx ikke, at treengsel er hgjere i centralkommunerne eller i
myldretiden.

5> Her angivet i faktorpriser. Efter 2035 stiger provenuet i takt med trafikvaeksten.

6 Her angivet i faktorpriser.

7 Jf. Transportgkonomiske Enhedspriser v. 2.1. Tallene daekker dog over hele Danmark. Eksternaliteterne fra fx
traengsel og stgj er stgrre i hovedstadsomradet end i Danmark som helhed, sa fra en samfundsgkonomisk be-
tragtning er bilkgrsel i dag underbeskattet i hovedstadsomradet.
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Kgrselsafgifter bidrager i scenarie 1b og 2b til samfundsgkonomisk rentabilitet, netop fordi afgifterne
bedre modsvarer eksternaliteterne for hver geografi og hvert tidsrum, end det er tilfaeldet i basissce-
nariet.

11.3.2 Sankelse af andre bilafgifter

Med de kgrselsafgifter, der introduceres i scenarie 1b og 2b, bliver den gennemsnitlige beskatning pr.
kgrt km markant hgjere end i dag. Bilbeskatningen ser derfor ud til samlet set at blive hgjere i scena-
rie 1b og 2b, end hvad der er samfundsgkonomisk optimalt. Derfor ville samfundsgkonomien sand-
synligvis blive forbedret, hvis provenuet fra kgrselsafgifter blev brugt til at seenke eller fjerne andre
bilafgifter, fx registreringsafgift og ejerafgift. Det ville betyde, at bilkgb ville vaere billigere end i sce-
narie 1b og 2b. Derfor ville bilejerskabet blive hgjere, og der ville blive kgrt mere i bil. Der ville dog
stadig blive kgrt mindre bil end i basisscenariet.

En analyse fra D@RS? peger p3, at en afgiftsstruktur i denne stil betyder, at befolkningen kan kgbe
biler, som passer bedre til deres behov. Det kan fx vaere stgrre biler eller biler af bedre kvalitet, som
bilisterne i basisscenariet fravaelger pga. hgj registreringsafgift. D@RS finder derfor en samfundsgko-
nomisk gevinst til bilejerne i form af forbedrede bilvalg, som mindsker generne for bilisterne (sam-
menlignet med scenarie 1b og 2b). Samtidigt er der, ligesom i scenarie 1b og 2b, overskud pa de of-
fentlige finanser.

Hvis man mindskede bilholdsafgifter i scenarie 1b og 2b, findes det derfor sandsynligt, at fglgende
ville &ndre sig:

e Befolkningen ville kgbe flere biler. Der ville derfor blive kgrt flere km i bil (dog stadig feerre
end i basisscenariet).

e Befolkningen ville kgbe bedre biler. | denne struktur ville det medfgre en samfundsgkono-
misk gevinst, da bilholdsafgifter er en forvridende mekanisme, der traekker i retning af, at be-
folkningen kgber biler, som ikke altid er det bedste valg til deres behov.

e Bilisterne ville samlet set betale faerre afgifter, sa det offentlige ville samlet set fa mindre
provenu (dog stadig hgjere provenu end i basisscenariet).

o Samfundsgkonomien ville samlet set forbedres.

8 Se De Pkonomiske Rad (2021): “Kapitel I. Beskatning af privatbilisme”.
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12. Opsamling pa scenarierne holdt op imod visionen og pejlemaerkerne

En gennemgang af scenarierne holdt op imod visionen og pejlemarkerne giver en god indikation af
om de projekter og initiativer, som indgar i scenarierne, traekker i den rigtige retning.

VISION

Sikre bedre mobilitet og mindske traengsel og staj Sikre baeredygtige, klimavenlige lgsninger

>  S& folk kan komme til og fra arbejde uden unedigt > For at reducere udledning af CO,e
tidsspild

>  For at sikre vaekst og udvikling

> Lesninger der er cirkuleere og reducerer brug af rastoffer

Styrke en sammenhaengende hovedstadsregion Sikre, at hovedstaden fortsat er et godt sted at bo,
og et integreret arbejdsmarked leve og drive virksomhed

> Sé& der er gode kollektive transportmuligheder > Hvor trafikstej, bl.a. langs de store veje, reduceres

> For at sikre nem tilgsengelighed til arbejdspladser, en > Sader er gode muligheder for aktiv transport
mobil arbejdsstyrke og friere beveegelighed - sdsom cykling

Visionen om at sikre bedre mobilitet og mindske traengsel og st@j understgttes saerligt i scenarie 1b,
som kombinerer en udbygning af den hgjklassede kollektive transport med kgrselsafgifter. Scenariet
bidrager til rejsetidsgevinster, mindsket traangsel og ogsa mindre stgj.

Visionen om at styrke en sammenhangende hovedstadsregion og et integreret arbejdsmarked un-
derstgttes ogsa szerligt i scenarie 1b, som kombinerer en udbygning af den hgjklassede kollektive
transport med kgrselsafgifter. Forbedret tilgaengelighed til stgrre regionale rejsemal, herunder er-
hvervsomrader, hospitaler og uddannelsesinstitutioner, er en fglge af reduceret traengsel og opgra-
derede kollektive Igsninger.

Visionen om at sikre bzeredygtige, klimavenlige Igsninger understgttes seerligt i scenarie 2b, hvor
der er fokus pa at udnytte eksisterende infrastruktur kombineret med saenkning af hastigheden pa
store dele af vejnettet, herunder pa de bynaere motorveje. Scenariet indeholder ogsa kgrselsafgifter
og de opnaede adfaerdsaendringerne, hvor bilbrugen reduceres, giver veesentlige reduktioner i vejtra-
fikkens CO»-udslip. Dette opnas uden at der realiseres ressourcekraevende infrastrukturprojekter.

Visionen om at sikre at hovedstaden fortsat er et godt sted at bo, leve og drive virksomhed under-
stgttes saerligt i scenarie 2a og 2b, hvor stgjreduktioner er i fokus og hvor aktiv transport understgt-
tes af udbygning af Supercykelstinetvaerket, fremme af cykling i kombination med kollektiv transport,
og forbedrede bymiljger med lavere hastigheder i bymidterne.

| de fglgende afsnit gennemgas de enkelte pejlemaerker.

12.1 Fealles og tvaergaende relevans i hovedstadsomradet

e Bred kommunal og regional effekt
e Projekter, som kommer mange indbyggere, arbejdspladser og geografiske omrader til gavn
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Scenarie 1a og 1b er kendetegnet ved forbedringer i det kollektive transportudbud i hovedstadsom-
radet. Det giver en bred effekt i regionen, da forbedringerne giver bade rejsetidsgevinster og forbed-
ret frekvens i alle dele af det kollektive net. Scenariet styrker den kollektive betjening af flere af de
store rejserelationer fra Centralkommunerne og Ringbyen ud i de enkelte byfingre og det gvrige ho-
vedstadsomrade. Ogsa forbedringer pa Lokalbaner og opgradering af flere regionale busruter til BRT-
linjer giver gevinster for borgere i store dele af regionens geografi.

Udover at den kollektive udbygning og det forbedrede serviceniveau tiltreekker nye passager i den
kollektive trafik, kommer forbedringerne de mange nuvaerende brugere af den kollektive trafik til
gode.

| scenarie 2a og 2b ses ogsa vaesentlige stgjreduktioner pa tvaers af kommunerne.

12.2  Styrke sammenhang og fremkommelighed

e Mindsket rejsetid pa veldefinerede rejser i hovedstadsomradet
e Nye transportformer og teknologisk innovation

Det ses af beregningerne af rejsetider til stgrre regionale rejsemal i scenarie 1a og 1b, at der over en

bred kam sker forbedringer i tilgaengeligheden til arbejdspladser, uddannelsesinstitutioner og hospi-

taler. Seerligt betjeningen af hospitalerne forbedres som fglge af nye metro- og S-togslinjer. Det bety-
der at Hvidovre Hospital, Bispebjerg Hospital og Rigshospitalet Blegdamsvej bliver stationsnaere med

store rejsetidsgevinster i de regionale kollektive rejser til hospitalerne.

Traengslen pa vejnettet kan reduceres betragteligt i scenariernelb og 2b med kgrselsafgifter. Her re-
duceres trafikanternes tid brugt i treengsel i myldretiderne.

12.3 Nedbringe CO,-udledning fra trafik og trafikinvesteringer

e  Omstilling til grgnnere drivmidler og transportformer
e Valg af mindre CO,-belastende infrastrukturbyggeprojekter

Dette pejlemaerke impdekommes i seerlig grad af initiativerne i scenarie 2a og 2b, hvor overflytningen
fra bil til de fysisk aktive transportformer, gang og cykling er stgrst.

Ogsa overflytningen til kollektiv trafik i disse scenarier, som i 2035 i hgj grad forventes at veere eldre-
vet, bidrager til opfyldelsen af pejlemaerket. Da forventningerne til andelen af elbiler i vognparken i
2035 er indarbejdet i Basisscenariet for 2035 er CO,-gevinsterne i scenarierne alene relateret til ad-
feerdseendringerne i forhold til transportmiddelvalg og kgrehastighed.

Hovedscenarierne 1a og 2a bidrager kun med en beskeden reduktion i trafikkens CO>-udslip. Nar kgr-
selsafgifter indarbejdes i scenarierne, scenarie 1b og 2b, er der en stgrre reduktion fra trafikken pa 7-
8 % og imgdekommer dermed pejlemaerket.

Scenarie 1a og 1b er udfordret i forhold til CO,-udslip fra anlaeg, da der indgar en lang raekke infra-

strukturprojekter i scenarierne. Her er det szerligt tunnelprojekterne til metro og S-tog, som vejer
tungt i CO,-regnskabet.
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12.4 @ge folkesundhed

e  Omistilling til cyklisme og andre sundhedsfremmende transportformer
e Mindske stgj og partikelforurening

Der ses en stigning i aktiv transport i bade scenarie 1a og 2a. Det er primaert vaeksten i cykeltrafikken
pa ca. 5 %, som slar igennem. | scenarierne med kgrselsafgifter er effekten pa cykling endnu stgrre
med forventet vaekst pa 14-15 % i cykeltrafikken pa vej- og stinettet

Scenarierne viser, at det er muligt at opna veaesentlige reduktioner i den samlede stgjgene for bor-
gerne i hovedstadsomradet — ikke mindst i Ringbyen og det @vrige hovedstadsomrade. Her kan antal-
let af stgjbelastede boliger reduceres med 15-20 % i scenarie 2a og 2b.

Udbygningsscenariet med fokus pa kollektiv trafik, scenarie 1a, giver kun en begraenset effekt, ogsa
selv om det kombineres med kgrselsafgifter i scenarier 1b. Dette skyldes dog at sundhedseffekterne
ved gang, herunder ogsa gang som tilbringer til kollektiv transport, ikke kan opggres, da sundhedsge-
vinsterne ved gget gang ikke fremgar af Transportministeriets nggletalskatalog, som er grundlaget
for samfundsgkonomiske vurderinger.

Luftforureningen med partikler og NOx kan nedbringes med op til 10 %. Her er effekterne stgrst i sce-
narie 2a og 2b, hvor der er fokus pa biltrafikkens hastighed og pa at overfgre bilture til gang og cyk-
ling.

Bilture kan kategoriseres som den fysisk mest passive transportform. Der ses et fald i bilture i alle
scenarier, som fgrer til en stigning i bade cykel- og gangture.

12,5 Bidrage til en mere attraktiv kollektiv transport

e Bedre adgang og hgj kvalitet, samt en god rejseoplevelse
e Styrket sammenhang mellem transportformer

Scenarie 1a giver markante forbedringer i det kollektive trafikudbud. Tilgaengeligheden med kollektiv
trafik forbedres gennem rejsetidsgevinster. Den forbedrede frekvens, som opnas i de fleste togsyste-
mer, kommer bade nye og eksisterende kollektive brugere til gavn.

Kombinationsrejser med kollektiv transport og cykling styrkes gennem udbygning af cykelparkering i
knudepunkter. Cykelmedtagning i togene gges markant i scenarierne.

Nar kgrselsafgifter reducerer bilbrugen, ses en effekt pa antallet af kombinationsrejser, hvor bilen er
tilbringer til den kollektive trafik. Et eksempel pa dette ses ved en ny metrostation ved Hvidovre Hos-
pital hvor et Parker & Rejs anlaeg forventes at fa en hgj udnyttelse. Stigningen i bil som tilbringer til
kollektiv transport, deekker ogsa over, at der en stigning i antallet af bilpassagerer, som bliver sat af
ved en station og fortsaetter rejsen med kollektiv trafik.

12.6 @konomisk bzeredygtighed

e Samfundsgkonomisk rentabilitet
e Gennemskuelig projektgkonomi
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Som det eneste scenarie er Scenarie 1b, pa trods af store investeringer i ny infrastruktur, vurderet
som samfundsgkonomisk rentabelt.

Det er saerligt drevet af, at de tilbageveerende bilister far kortere rejsetid, nar andre bilister skifter til

cykel og kollektiv transport. Derfor er der ogsa store gevinster i de eksterne sundhedseffekter fra cy-
kel, og det offentlige far stgrre billetindtaegter fra kollektiv transport.
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13. Bilag A. Metodebeskrivelse i den samfundsgkonomiske analyse

13.1 Generelle beregningsforudsatninger

Udgangspunktet for analysen er Compass-beregningerne, som er foretaget for ar 2035. Metodeval-
gene skal ses i lyset af fglgende:

e Beregningsgrundlaget er kun opgjort for netop 2035.

e Effekterne kendes kun af den samlede udrulning af alle initiativer inden for hvert scenarie.
Der er altsa ikke et grundlag for at vurdere effekterne i en situation, hvor nogle initiativer er
gennemfgrt, og andre ikke er.

| hvert scenarie indgar en raekke anlaeg, som skal bygges for at realisere effekterne. Det antages be-
regningsteknisk, at alle initiativer har abningsar i 2035. Analysens kalkulationsperiode er sdledes
2035-2084, dvs. en driftsperiode pa 50 ar.

Nogle anlaeg kan i praksis veere svaere at fa klar allerede i 2035, mens andre kan bygges hurtigere. Be-
regningerne er derfor i nogen grad hypotetiske, og resultaterne skal tolkes som effekterne af, at alle
anlaeg er faerdigbygget ved indgangen til 2035, mens drifts- og brugseffekter indtraeder i de efterfgl-
gende 50 ar. Af samme arsag er der ikke antaget en indsvingsperiode i analysen. Der er heller ikke
indregnet gener i anleegsfasen.

Der er antaget en trafikvaekst pa tveers af alle transportmidler pa 0,5% frem til 2050 og derefter ingen
trafikveekst. Konkret fremskrives alle effekter (drift, brugereffekter, eksterne effekter mv.) i bereg-
ningsperioden med trafikveeksten. Denne forudsaetning er forbundet med usikkerhed, og derfor er
der lavet en fglsomhedsanalyser af anderledes trafikveekst.

Alle tal og priser i analysen er i 2024-prisniveau. Hvor andet ikke er angivet, bruges generelt netto-
prisindekset fra Transportgkonomiske Enhedspriser v. 2.1 til at opregne prisar. En vigtig undtagelse
er anleegsomkostninger, hvor prisindeks for anlaegsarbejder bruges.

Analysens scenarier indeholder generelt initiativer, der geografisk kun knytter sig til hovedstadsom-
radet, men i scenarie 1B og 2B indfgres kgrselsafgifter. Kgrselsafgifter er principielt et nationalt veerk-
tgj, som man ma formode indfgres i hele Danmark. Ligesom for de gvrige initiativer undersgges dog
kun effekterne i hovedstadsomradet. Det betyder, at der alene medregnes effekter af kgrselsafgifter
i hovedstadsomradet, og at det beregningsteknisk antages, at provenuet tilbagefgres til hovedstads-
omradet. | praksis vil provenugevinsterne — bade dem fra hovedstadsomradet og resten af Danmark
— blive fordelt nationalt. Hovedstadsomradet kan derfor ende med bade mere eller mindre provenu
fra kgrselsafgifter i den praktiske udformning af initiativet.

Beregningsforudseetningerne opsummeres i tabel 23 nedenfor.
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Tabel 23. Beregningsforudszetninger

Parameter Veardi

Anlaegsperiode 2025-2034

Beregningsperiode 2035-2084

Indsvingsperiode Ingen indsvingsperiode

Gener i anlaegsfasen Ikke indregnet

Trafikvaekst, 2035-2050 0,5% for alle transportmidler

Trafikvaekst, 2050-2084 0% for alle transportmidler

Prisniveau 2024

Ar for beregning af nutidsveerdi 2024

Afgraensning National afgraensning, men kgrselsafgiftseffek-
ter medregnes alene for hovedstadsomradet
(og provenuet tilbagefgres til hovedstadsomra-
det)

De samfundsgkonomiske elementer, der indgar i analysen, er de traditionelle effekter, som indgar i
TERESA. Det betyder fx, at sundhedseffekten fra gget gang ikke er medregnet. Da alle scenarierne
gger brugen af kollektiv transport, ma det derfor formodes, at der er en ikke-vaerdisat sundhedsge-
vinst som fglge af gget til- og frabringertransport, der ofte gas.

13.2  Anlegsomkostninger

Der indgar en lang raekke nye anlaeg i scenarierne i analysen, og for mange af dem er det usikkert,
hvor meget de koster at etablere. Projektgruppen har bistdaet med at indsamle anlaegsoverslag for
scenariernes initiativer, sa analysen star pa det staerkest mulige grundlag. Der er dog store usikkerhe-
der forbundet med en raekke af anlaegsoverslagene.

Anlaegsoverslagene er opgjort i forskellige prisar. | alle de tal for anlaeg og drift, der omtales, er pri-
serne opskrevet til 2024-prisniveau. | de seneste ar er anlagspriserne generelt steget meget, hvilket
har stor betydning for anleegsomkostningerne. Der er brugt et simpelt omkostningsindeks for anlaeg
til at opskrive alle anlaegsoverslag, jf. tabel 24.

Tabel 24. Anvendt omkostningsindeks for anlaeg
2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024*
Indeks (2015=100) 100 102 106 111 110 108 122 139 136 137

Kilde: Simpelt gennemsnit af Danmarks Statistiks indeks for ‘anlaeg af veje’, jordarbejde mv.’, ‘asfaltarbejde’, ‘betonkonstruktioner’ og
‘jernkonstruktioner’. *Opskrivning fra 2023 til 2024 er baseret pa nettoprisindekset i Transportgkonomiske Enhedspriser v. 2.1.

Ombkostningsindekset betyder fx, at et anlaeg, som blev vurderet til at koste 1 mia. kr. i 2015, opskri-
ves til en anlaegspris pa 1,37 mia. kr. i 2024-priser.

| tabel 25 fremgar de anlaegsoverslag, som ligger til grund for analysen. Anlaegsoverslagene er inkl.
korrektionstillaeg, som for de fleste anlaegs vedkommende er pa 50%.
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Tabel 25. Anvendte anlagsoverslag (mia. kr., 2024-prisniveau)

Anlaegs-

Initiativ overslag Kilde

S-togseksprestunnel 25,9 COWI (2020) for Ekspresgruppen: "Eksprestunnel til S-tog under Kg-
benhavn — Idefase, teknisk notat".

S-togsdrift pa Kystbanen 3,6 Banedanmark (2023): "Metrodrift pa Kystbanen. Strategisk analyse."

S-tog Farum-Hillergd 2,6 KKR-overslag pa 1,0 mia. kr. i 2019-priser fra Farum Bytorv St. til en
kobling nord for Allergd St. (9 km), opskaleret til baneleengde pa al-
ternativet via Lynge og Favrholm (18,5 km).

Metro fra Kbh. Syd til Hvid- 19,0 Metroselskabet (2019): "Forleengelse fra Ny Ellebjerg". Scenarie 1B.

ovre Hospital til Redovre Hovedstadens Letbane (2020): "Rgdovre Metro. Screening af metro
til Redovre". Sydlig linjefgring.

Metro mellem Kbh. Syd og 25,2 Metroselskabet (2019): "Forlaengelse fra Ny Ellebjerg". Scenarie 4C.

Bispebjerg

Opgradering af lokalbanen 1,4 Estimeret pa baggrund af leengde og en enhedspris pr. km for ny jern-

mellem Hillergd og Frede- bane pa ca. 43 mio. kr./km (2018-priser) for ny enkeltsporet jernbane

riksvaerk mellem Jelling og Billund.

Opgradering af lokalbanen 0,7 Estimeret pa baggrund af laengde og en enhedspris pr. km for ny jern-

mellem Hillergd og Helsinge bane pa ca. 43 mio. kr./km (2018-priser) for ny enkeltsporet jernbane
mellem Jelling og Billund.

Opgradering af lokalbanen 1,2 Estimeret pa baggrund af leengde og en enhedspris pr. km for ny jern-

mellem Hillergd og Helsin- bane pa ca. 43 mio. kr./km (2018-priser) for ny enkeltsporet jernbane

gor mellem Jelling og Billund.

Reduktion i rejsetid pa lokal- 0,2 Movia (2024): "Udviklingsplan 2026-2035 for lokalbanerne i Region

banerne Hovedstaden".

BRT pa Frederikssundsvej 0,8 Groft skgn pa baggrund af en anlaegspris pa 56 mio. kr. pr. km ved
BRT pa linje 400S.

BRT pa linje 150S 2,5 Movia (2021): "BRT LINJE 150S. Mulighedsstudie af BRT mellem Kg-
benhavn og Kokkedal".

BRT pa linje 200S 1,3 Movia (2020): "BRT-linje 200S. Gladsaxe Trafikplads-Avedgre Holme".

BRT pa linje 400S 2,4 Movia (2020): "BRT PA RING 4. Mulighedsstudie af BRT mellem Ishgj
og Lyngby".

Udbygning af supercykelsti- 2,5 Vurderet af projektgruppen.

nettet

Cykelparkering ved super- 0,1 Opgjort ud fraialt 22.500 cykelparkeringspladser med enhedspriser

knudepunkter for toetagersstativ med overdakning fra Cyklistforbundet (2007):
"Cykelparkeringshandbog". Arealerhvervelse indgar ikke i enhedspri-
sen.

Cykelparkering ved knude- 0,1 Opgjort ud frai alt 25.000 cykelparkeringspladser med enhedspriser

punkter for toetagersstativ med overdaekning fra Cyklistforbundet (2007):
"Cykelparkeringshandbog". Arealerhvervelse indgar ikke i enhedspri-
sen.

Parkér og Rejs (Favrholm, 0,6 Skgnnet ud fraialt 3.350 pladser til en enhedspris pa 25.000 kr.

Kgge Nord, Trekroner, Hvid- (Favrholm, Kgge Nord og Trekroner) samt 2.000 pladser til en en-

ovre Hospital) hedspris pa 200.000 kr. (Hvidovre Hospital). Arealerhvervelse indgar
ikke i enhedsprisen.

Rute 16 0,7 Raw Mobility (2024): "Rute 16 — udbygningsmuligheder”.

BRT i Hillergd 0,04 Movia (2022): "Bedre busdrift i Hillergd".

BRT i Helsinggr 0,03 Movia (2021): "BRT-inspirerede tiltag i Helsinggr".

Note: Alle anlaegsoverslag er angivet i faktorpriser og opregnet til 2024-priser. Anlaegsoverslagene er inkl. korrektionstilleeg. Hvis initiati-
verne med frekvensopgraderingen af Ring Syd mellem Roskilde og Kgbenhavns Lufthavn samt gget frekvens i aftentimerne i fjern- og regio-
naltog kraever anlaegsinvesteringer, indgar de ikke i analysen.
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Samlet udggr anlaegsomkostningerne 91 mia. kr. i scenarie 1a og 1b og 14 mia. kr. i scenarie 2a og
2b.% | scenarie 1a og 1b er de dyreste anlaeg S-togseksprestunnelen, som koster 25,9 mia. kr. at etab-
lere, og metroen mellem Bispebjerg og Kgbenhavn Syd, der koster 25,2 mia. kr. at etablere.

Det har betydning for samfundsgkonomien, hvornar anlaeggene etableres, da omkostningerne dis-
konteres mere, jo senere de ligger. Analysen forudsaetter, at alle anleeg star klar til brug i 2035. Det
antages desuden, at anlaeggene anlagges senest muligt frem mod 2035, hvilket betyder, at anlaegs-
omkostningerne diskonteres mest muligt og derfor bliver sa lave som muligt i analysen.

Derfor har det ogsa betydning for samfundsgkonomien, hvor lang tid initiativerne tager at etablere,
dvs. hvor mange ar fgr 2035 man igangsaetter byggeriet. De kilder, som opggr anlaegsoverslag, oply-
ser typisk ikke, hvor lang tid anlaegsarbejdet pagar. Det antages forsimplende, at fglgende byggeperi-
oder for hvert initiativ baseret pa anlagsoverslag:
e Anlagsoverslag under 0,2 mia. kr.: 1 ar, dvs. alle anleegsomkostninger ligger i 2034.
e Anlaegsoverslag pa 0,2-1,0 mia. kr.: 3 ar, dvs. anlaegsomkostninger fordeles ligeligt mellem
2032 og 2034.
e Anlagsoverslag pa 1,0-5,0 mia. kr.: 5 ar, dvs. anleegsomkostninger fordeles ligeligt mellem
2030 og 2034.
e Anlaegsoverslag over 5 mia. kr.: 10 ar, dvs. anlaeegsomkostninger fordeles ligeligt mellem 2025
og 2034,

Der indregnes ikke et eventuelt EU-tilskud til anlaeggene.

13.3  Driftsomkostninger

For kollektive projekter skelnes mellem driftsomkostninger for operatgren (se afsnit 13.3.1) og drifts-
omkostninger for baneforvalteren (se afsnit 13.3.2).

13.3.1 Driftsomkostninger for operatgrerne af kollektiv transport

Nogle kilder, som har beregnet anlaegsoverslag af kollektive projekter, har ogsa opgjort driftsomkost-
ninger for operatgrerne. Der henvises til kilderne for detaljer. Driftsomkostningerne fra kilderne er
opjusteret til 2024-priser med nettoprisindekset.

Der foreligger desvaerre ikke estimater pa driftsomkostningerne for flere vaesentlige projekter. Det
geelder:
e S-togseksprestunnellen (scenarie 1).
e Ny S-togsforbindelse mellem Farum og Hillergd (scenarie 1).
e Dobbeltsporsopgraderingen for de tre lokalbaner (scenarie 1).
e Opgradering af Ring Syd mellem Roskilde og Kgbenhavns Lufthavn via Kbh. Syd (scenarie 1).
e (get frekvens i aftentimerne pa fjern- og regionaltog (scenarie 2).

91 den samfundsgkonomiske opggrelse er anlagsomkostningerne ikke magen til disse tal af tre arsager: Fordi
de er opregnet til markedspriser med nettoafgiftsfaktoren, fordi de er diskonteret, og fordi de er inkl. restveer-
dien af anlaeggene efter 50 ar.

www.arteliagroup.dk Side 85 af 138



Tveergaende mobilitetsanalyser for hovedstadsomradet

Inden for rammerne af dette projekt har det ikke vaeret muligt at estimere driftsomkostningerne. De
indgar derfor ikke i hovedanalysen. For at belyse, hvor robust analysens konklusioner er over for de
samlede driftsomkostninger i scenarierne, er der lavet en fglsomhedsanalyse, der viser, hvad hgjere
driftsomkostninger betyder for analysens konklusioner.

Bemaerk dog, at driftsomkostninger for baneforvalteren er indregnet (se nedenfor), dvs. ekstraudgif-
ter til at vedligeholde selve banenettet.

13.3.2 Banenettet

For togbanenettet beregnes omkostninger til baneinfrastruktur ud fra a&endringen i banekilometer,
togkilometer og bruttotonkilometer i hvert scenarie kombineret med generelle enhedspriser fra TE-
RESA. Der anvendes derfor ikke de omkostninger til banedrift, som fremgar af kilderne for visse pro-
jekter.

Pa metrobaner er operatgrerne ogsa ejer af baneinfrastrukturen, sa der antages det, at kildernes op-
lyste driftsomkostninger inkluderer alle relevante udgifter.

13.3.3 Vejnettet

Ombkostninger til drift af vejnettet (pga. eendret vejslid) beregnes ud fra andringen i kgrte kilometer
med hhv. personbiler, varebiler, lastbiler og busser kombineret med generelle enhedspriser fra TE-
RESA.

13.3.4 Cykelstinettet

De ggede driftsomkostninger pa cykelstinettet som fglge af, at hele supercykelstinettet udbygges,
kendes ikke. Det er antaget, at de &rlige driftsomkostninger udger ca. 8% af anlaegsoverslaget.”

13.3.5 Kerselsafgifter (udvikling og drift af systemet)

Det er meget usikkert, hvor meget det vil koste at udvikle og drive systemet. | Incentive (2020):
"Screening af et landsdaekkende kilometerbaseret roadpricingsystem” er der opgjort et estimat pa
3,2 mia. kr. om aret.!! Estimatet forudsaetter en systemlevetid pa 10 &r. Hovedanalysen er baseret pd
dette estimat. Der foretages en fglsomhedsanalyse, hvor det forudsaettes, at systemlevetiden er 25
ar.

Pga. afgreensningsproblematikken indregnes kun den del af omkostningerne, der betales af borgere i
hovedstadsomradet. Da 36% af Danmarks befolkning bor i hovedstadsomradet (i 2024), har vi derfor
samlet set indregnet en arlig driftsomkostning pa 1,2 mia. kr. Modsat alle andre effekter i analysen
fremskrives denne effekt ikke med trafikvaeksten.

13.4 Trafikale effekter
Resultaterne fra Compass (2035) bruges til at opgg@re bade:

10 Antagelsen er baseret pa Incentive (2018): ”Samfundsgkonomisk analyse af supercykelstierne”. Der blev
bade anlaegsoverslag og driftsgkonomi undersggt for 55 ruter, og tilsammen udgjorde de arlige driftsomkost-
ninger ca. 8% af anlaegsoverslaget.

11 Opskrevet til 2024-priser. Vi har indregnet b&de opstarts- og driftsomkostninger fra analysen som arlige om-
kostninger i hele analysens kalkulationsperiode.
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e Tidsgevinster for bilister, cyklister og kollektiv rejsende. TERESA vaegter automatisk tidsgevin-
sterne til den samfundsgkonomiske vaerdi, hvor fx traengselstid er mere generende end nor-
mal rejsetid.

e /Andringer i kgrte kilometer.

e /ndringer i det offentliges billetindtaegter fra kollektiv transport og tilsvarende brugernes
billetudgifter til kollektiv transport.

e /ndringer i statens provenu som fglge af kgrselsafgifter og tilsvarende bilisternes betaling.

Efter 2035 fremskrives effekterne med den antagne trafikvaekst pa 0,5% om aret frem til 2050 og
derefter med 0%.

13.5 Eksterne effekter

Fglgende effekter opggres i Compass (2035) for vejtransporten:
e Klima (COze)
o Stgj
e Uheld
e Luftforurening (NOyx, partikler og SO). Compass opg@r dog kun de udstgdningsrelaterede ud-
ledninger. Der er derfor tillagt ikke-udstgdningsrelateret udledning af partikler baseret pa
Transportgkonomiske Enhedspriser v. 2.1.

For banetransporten opggres de samme fire effekter baseret pa andringer i kgretgjskilometer kom-
bineret med TERESA’s emissionsfaktorer/enhedspriser.

Efter 2035 fremskrives effekterne med den samme udvikling, som antages i Transportgkonomiske
Enhedspriser v. 2.1, samt med trafikveeksten. Det har szerligt betydning for effekterne for klima og til
dels luftforurening, fordi fossilbiler forventes Igbende at blive erstattet af elbiler. De klima- og luftfor-
ureningsgevinster, der er i 2035, bliver derfor mindre frem mod 2084.

13.5.1 CO;-udledning i anlaegsfasen (indgar ikke i de samfundsgkonomiske analyser)

CO»-udledningen i anlaegsfasen indgar som vanligt ikke i de samfundsgkonomiske vurderinger pga. en
raeekke metodiske usikkerheder. Som en supplerende analyse er de opgjort for de relevante projekter.

Opggrelse af CO,-udledning fra anlaeg og vedligehold er en forholdsvis ny disciplin, hvor der endnu
ikke er udviklet standardiserede metoder. Derfor er vores tilgang behaeftet med vaesentlig usikker-
hed.

Der findes generelt ikke kilder for, hvor meget CO, der udledes i forbindelse med anlaegsarbejdet af
initiativerne. Der er lavet grove skgn baseret pa de mest sammenlignelige projekter, hvor CO,-udled-
ningen i anlaegsfasen er blevet undersggt. For de sammenlignelige projekter er der beregnet CO,-ud-
ledninge i forhold til anleegsomkostningerne. Det giver en indikator for CO;-udledningen pr. anlaegs-
krone, jf. tabel 26. Det kombineres med anlaegsoverslagene fra afsnit 13.2 for at estimere initiativer-
nes CO,-udledning i anleegsfasen.
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Tabel 26. Indikator for ton CO,-udledning pr. mia. anlaegskrone

Initiativ

Indikator

Kilde for indikator

Estimeret COz-udledning i
anlaegsfasen

S-togsdrift pa Kystbanen

BRT pa Frederikssundsvej
BRT pa linje 150S

BRT pa linje 200S

BRT pa linje 400S

BRT i kgbstaeder
S-togseksprestunnel

S-togsforbindelse mellem
Farum og Hillergd

Metro mellem Kbh. Syd og
Hvidovre Hospital

Metro mellem Hvidovre
Hospital og Rgdovre
Metro mellem Kbh. Syd og
Bispebjerg

Opgradering af lokalbanen
mellem Hillergd og Frede-
riksvaerk

Opgradering af lokalbanen
mellem Hillergd og Hel-
singe

Opgradering af lokalbanen
mellem Hillergd og Helsin-
gor

Udbygning af supercykelsti-
nettet

Udbygning af Rute 16

Etablering af Ring 5 Syd

37.000

37.000

37.000

37.000

37.000

32.000

10.000

15.000

15.000

15.000

7.000

7.000

7.000

37.000

33.000

33.000

COz-udledning i anlaegsfasen er opgjort
i Banedanmark (2023): "Metrodrift pa
Kystbanen. Strategisk analyse."
Simpelt gennemsnit af 18 forskellige
vejudvidelsesprojekter.

Simpelt gennemsnit af 18 forskellige
vejudvidelsesprojekter.

Simpelt gennemsnit af 18 forskellige
vejudvidelsesprojekter.

Simpelt gennemsnit af 18 forskellige
vejudvidelsesprojekter.

Simpelt gennemsnit af 18 forskellige
vejudvidelsesprojekter.

Baseret pa ny bane pa tveers af Vejle
Fjord (tunnel)

Simpelt gennemsnit af ny bane mellem
Hovedgard og Hasselager og ny bane
mellem Aarhus og Silkeborg.

Baseret pa udledningen fra sydlig linje-
foring af M5.

Baseret pa udledningen fra sydlig linje-
foring af M5.

Baseret pa udledningen fra sydlig linje-
foring af M5.

Simpelt gennemsnit af ekstra spor pa
Ggdstrup Station og dobbeltspor pa
Tinglev-Padborg.

Simpelt gennemsnit af ekstra spor pa
Ggdstrup Station og dobbeltspor pa
Tinglev-Padborg.

Simpelt gennemsnit af ekstra spor pa
Ggdstrup Station og dobbeltspor pa
Tinglev-Padborg.

Simpelt gennemsnit af 18 forskellige
vejudvidelsesprojekter.

Simpelt gennemsnit af 6 forskellige vej-
anlaegsprojekter.

Simpelt gennemsnit af 6 forskellige vej-
anlaegsprojekter.

25.000 ton

20.000-30.000 ton

70.000-110.000 ton

40.000-60.000 ton

70.000-100.000 ton

2.000-4.000 ton

650.000-1.000.000 ton

20.000-35.000 ton

120.000-200.000 ton

90.000-140.000 ton

280.000-450.000 ton

8.000-13.000 ton

5.000-8.000 ton

7.000-11.000 ton

70.000-100.000 ton

15.000-25.000 ton

200.000-320.000 ton

Kilder: Egne beregninger baseret pa Transportministeriet (2022): "Spgrgsmal til Transportudvalget. Spgrgsmal nr. 183” og Metroselskabet

(2024): "Miljgkonsekvensrapport for M5”.

Note: Indikatoren er opskrevet til 2024-priser med det samme omkostningsindeks for anlaeg, som bruges til initiativerne. Estimaterne tager
ikke hgjde for, at teknologisk udvikling med arene kan ggre anlaeegsbyggeri mere COz-effektivt. | praksis kan udledningen derfor vaere la-

vere, nar anlaeggene skal bygges.
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14. Bilag B. Z£ndringer i antal stgjbelastede boliger over 58 dB i scenarierne

Tabellen viser opdelt pa kommuner antal stgjbelastede boliger over 58 dB i basisscenarierne for 2025
og 2035 samt for hvert scenarie sendringen i antal stgjbelastede boliger over 58 dB i forhold til basis-

scenariet 2035.

Andring ift Basis 2035

Basis 2025 Basis 2035 Scenarie 1a Scenarie 2a Scenarie 1b Scenarie 2b

Kgbenhavn 205.933 209.396 189 635 -10.838 -10.522
Frederiksberg 40.557 41.131 -1 -9 -1.574 -1.437
Ballerup 5.945 6.381 3 -2.104 -166 -2.216
Brgndby 7.186 7.694 -15 -3.328 -926 -3.905
Drager 454 482 6 8 -65 -64
Gentofte 13.948 14.200 -53 -311 -540 -767
Gladsaxe 13.069 13.535 -21 -2.268 -955 -2.725
Glostrup 4.135 4.326 -12 -648 -144 -773
Herlev 4.818 4.995 0 -670 -151 -772
Albertslund 2.776 2.885 -9 -702 -34 -750
Hvidovre 9.201 9.570 26 -2.528 -1.745 -3.217
Hgje-Taastrup 6.645 7.052 -32 -3.295 -341 -3.412
Lyngby-Taarbaek 12.375 12.789 -100 -738 -504 -1.115
Redovre 9.685 9.899 9 -507 -178 -647
Ishgj 2.298 2.390 -6 -332 -117 -394
Tarnby 5.996 6.360 -8 -16 -429 -442
Vallensbaek 4.027 4.186 -7 -1.215 -184 -1356
Furesg 5.212 5.572 -11 -1.806 -406 -1987
Allergd 1.606 1.754 -18 -442 -71 -482
Fredensborg 1.744 1.790 -14 -487 -89 -555
Helsinggr 4.798 4912 -36 -744 -198 -821
Hillergd 5.454 5.546 -124 -657 -201 -772
Hgrsholm 2.076 2.115 -5 -211 -100 -271
Rudersdal 8.164 8.527 -86 -780 -572 -1.196
Egedal 3.080 2.790 -14 -460 -68 -484
Frederikssund 3.959 4.046 -16 -514 -62 -555
Greve 4.573 4.676 -20 -510 -69 -642
Koge 6.472 6.791 -5 -603 -60 -596
Halsnaes 2.682 2.680 -3 -290 -44 -309
Roskilde 10.726 10.802 3 -1.441 -113 -1.578
Solrgd 2.867 2.898 -7 -185 -5 -178
Gribskov 3.156 3.143 -27 -582 -64 -625
Stevns (Vallg del) 978 1.016 -7 -54 -29 -79
Lejre 2.341 2.403 -4 -321 -38 -340
418.936 428.732 -425 -28.115 -21.080 -45.984
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Zndring ift Basis 2035, %

Basis 2025 Basis 2035 Scenarie 1a Scenarie 2a Scenarie 1b Scenarie 2b

Kgbenhavn 205.933 209.396 0% 0% 5% -5%
Frederiksberg 40.557 41.131 0% 0% -4% -3%
Ballerup 5.945 6.381 0% -33% -3% -35%
Brgndby 7.186 7.694 0% -43% -12% -51%
Drager 454 482 1% 2% -13% -13%
Gentofte 13.948 14.200 0% -2% -4% -5%
Gladsaxe 13.069 13.535 0% -17% 7% -20%
Glostrup 4.135 4.326 0% -15% -3% -18%
Herlev 4.818 4.995 0% -13% -3% -15%
Albertslund 2.776 2.885 0% -24% 1% -26%
Hvidovre 9.201 9.570 0% -26% -18% -34%
Hgje-Taastrup 6.645 7.052 0% -47% -5%, -48%
Lyngby-Taarbaek 12.375 12.789 -1% 6% -4% -9%
Redovre 9.685 9.899 0% -5% -2% 7%
Ishgj 2.298 2.390 0% -14% -5% -16%
Tarnby 5.996 6.360 0% 0% 7% 7%
Vallensbaek 4.027 4.186 0% -29% -4% -32%
Furesg 5.212 5.572 0% -32% 7% -36%
Allergd 1.606 1.754 -1% -25% 4% -27%
Fredensborg 1.744 1.790 -1% -27% -5% -31%
Helsinggr 4.798 4.912 -1% -15% -4% -17%
Hillergd 5.454 5.546 -2% -12% -4% -14%
Hgrsholm 2.076 2.115 0% -10% -5% -13%
Rudersdal 8.164 8.527 -1% -9% 7% -14%
Egedal 3.080 2.790 -1% -16% 2% -17%
Frederikssund 3.959 4.046 0% -13% 2% -14%
Greve 4.573 4.676 0% -11% -1% -14%
Kgge 6.472 6.791 0% -9% -1% -9%
Halsnaes 2.682 2.680 0% -11% 2% -12%
Roskilde 10.726 10.802 0% -13% -1% -15%
Solrgd 2.867 2.898 0% -6% 0% -6%
Gribskov 3.156 3.143 -1% -19% 2% -20%
Stevns (Vallg del) 978 1.016 -1% 5% -3% -8%
Lejre 2.341 2.403 0% -13% -2% -14%

418.936 428.732 0% 7% -5% -11%
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Figur 30 Andelen af stgjbelastede boliger i 2035 ift. samlet antal boliger i kommunerne
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Figur 31 Z£ndring i antal stgjbelastede boliger over 58 dB i % ift Basis 2035. Scenarie 1a
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Figur 32 £Andring i antal stgjbelastede boliger over 58 dB i % ift Basis 2035. Scenarie 2a

Stojbelastede boliger over 58 dB
Andring i Scenarie 2a ift. Basis 2035
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Figur 33 £ndring i antal stgjbelastede boliger over 58 dB i % ift Basis 2035. Scenarie 1b

Stejbelastede boliger over 58 dB
Andring i Scenarie 1b ift. Basis 2035
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Figur 34 Andring i antal stgjbelastede boliger over 58 dB i % ift Basis 2035. Scenarie 2b

Stojbelastede boliger over 58 dB
Andring i Scenarie 2b ift. Basis 2035
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15. Bilag C Belastningskort for biltrafikken pa vejnettet

Belastningskortene viser for hvert scenarie andringen i biltrafikken pa vejnettet i antal kgretgjer pr.
hverdagsdggn i forhold til basisscenariet 2035.
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Biltrafik
Sc 1a ift. basis, 2035
Karetgjer pr hverdagsdggn

e < -5000
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Karetajer pr hverdagsdegn

Sc 2a ift. basis, 2035
e < -5000

e 4999 to -2500
.| = -2499 to -1000
— -999 to 1000

| == 1001 to 2500
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Biltrafik

Sc 1b ift. basis, 2035

Karetgjer pr hverdagsdagn
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Biltrafik

Sc 2b ift. basis, 2035
Karetgjer pr hverdagsdagn
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16. Bilag D. Belastningskort for cykeltrafikken pa vejnettet

Belastningskortene viser for hvert scenarie aendringen i cykeltrafikken pa vejnettet i antal cykler pr.
hverdagsdggn i forhold til basisscenariet 2035.
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fik
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Cykeltrafik

Sc 2a ift basis, 2035

Cykler pr hverdagsdggn
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e N

Cykeltrafik

Sc 1b ift basis, 2035
Cykler pr hverdagsdggn

— < -2000
—-1999 - -1000
= -999 - -200
——— -199 - 200
= 201 - 1000
= 1001 - 2000
— 2000

Side 104 af 138 www.arteliagroup.dk



Tveergaende mobilitetsanalyser for hovedstadsomradet

Cykeltrafik

Sc 2b ift basis, 2035

Cykler pr hverdagsdggn
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17. Bilag E. Belastningsgrader pa vejnettet. Morgenmyldretid 2035

Kortene viser kapacitetsudnyttelse i morgenmyldretiden som biltrafikken sat ift. vejnettets kapacitet.

Biltrafik
Basis 2035 - morgenmyldretid

f Belastningsgrader
0-50
51-75

— 76 - 100

- 100
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Biltrafik
Sc 1a 2035 - morgenmyldretid
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Biltrafik
Sc 2a 2035 - morgenmyldretid
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Biltrafik
Sc 1b 2035 - morgenmyldretid
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18. Bilag F. Tilgeengelighed til regionale rejsemal med kollektiv trafik og bil

Tilgeengelighed til udvalgte regionale rejsemal med bil og kollektiv trafik er i scenarierne beregnet for
en raekke relationer i pa tvaers i hovedstadsomradet. Pa den fglgende figur illustreres rejsetidsgevin-

sterne for kollektiv trafik og bil i de udvalgte relationer. Rejsetiderne er beregnet for morgenmyldre-

tiden.

Der er desuden indsat en tabel med den samlede kgrselsafgift i myldretiden for en bilrejse i alle rela-
tioner i scenarie 1b og 2b.

Destinationer Udgangspunkter
e Trollesminde erhvervspark i Hillergd e Kgbenhavn H
e Campus Frederikssund e Frederiksberg St
e Rigshospitalet- Blegdamsvej e Buddinge St
e Hvidovre Hospital e Hillergd St
e Rgdovre Centrum o |Ishgj St
e Lautrupparken e Hgje Taastrup St
e  Gribskov Gymnasium e Farum St
e Slangerup erhvervsomrade e Frederiksvaerk St
e Kgbenhavns Lufthavn e Helsinggr St

e Humlebaek St
e Frederikssund St

Rejsetider med kollektiv trafik
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Campus Frederikssund
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Hvidovre Hospital
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Gribskov Gymnasium
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Slangerup Erhvervsomrade
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R@dovre Centrum

Min
60
50
40
30
20
10 |
0
\\{\ (ogg‘ %z. mb @\ \}Q 6‘ ,\ Q\ .-g," (@,
& ¢ & N2 & $ O & N o o
& © b3 N ? N & N2 NG
3 & S < <@ & € & &
= @b &% & RS &(}
< RS <« <
M Basis 2035 M Scenarie 2a Scenarie 1b W Scenarie 2b
Campus Frederikssund
Min
70
60
50
40
30
20
10
) || i
\g’\\ ,\qo Qg, ch} Q\ \}Q 6‘ *3‘ GJ‘ ,g, (\
\(\’1} \0?4 &{\ o \z.) x5 o Q’g’ . (\% 0 &
>N A2 3 W > & A8 \& N NG
& ~ ¥ K2 & & S &
+ @b & & Rs &b
& > <& 3

M Basis 2035 MW Scenarie 2a Scenarie 1b M Scenarie 2b

www.arteliagroup.dk Side 117 af 138



Tveergaende mobilitetsanalyser for hovedstadsomradet

Hvidovre Hospital
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Gribskov Gymnasium
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Kgbenhavns Lufthavn
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Tabel 27 Kgrselsafgifter i kr for kgrsel med bil i myldretiden i de udvalgte relationer.

Scenarie 1b Scenarie 2B
Fra Til Kr Kr
Trollesminde erhvervspark i Hillergd Kgbenhavn H 39 39
Frederiksberg St 35 35
Buddinge St 20 20
Hillergd St 1 1
Ishgj St 40 40
Hgje Taastrup St 19 19
Farum St 5 4
Frederiksvaerk St 10 11
Helsinggr St 13 13
Humlebaek St 10 10
Frederikssund St 10 10
Campus Frederikssund Kgbenhavn H 38 38
Frederiksberg St 31 31
Buddinge St 29 28
Hillergd St 11 11
Ishgj St 20 21
Hgje Taastrup St 8 8
Farum St 11 11
Frederiksvaerk St 8 8
Helsinggr St 23 23
Humlebeaek St 19 19
Frederikssund St 1 1
Rigshospitalet- Blegdamsvej Kgbenhavn H
Frederiksberg St 9 9
Buddinge St 18 18
Hillergd St 34 34
Ishgj St 42 42
Hgje Taastrup St 51 50
Farum St 34 33
Frederiksvaerk St 44 44
Helsinggr St 37 37
Humlebaek St 33 33
Frederikssund St 46 45
Hvidovre Hospital Kgbenhavn H 19 19
Frederiksberg St 18 18
Buddinge St 38 38
Hillergd St 47 47
Ishgj St 19 20
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Hgje Taastrup St 25 24
Farum St 43 43
Frederiksvaerk St 40 40
Helsinggr St 62 62
Humlebaek St 58 57
Frederikssund St 33 33
Redovre Centrum Kgbenhavn H 19 19
Frederiksberg St 15 15
Buddinge St 23 23
Hillergd St 32 33
Ishgj St 24 24
Hgje Taastrup St 24 24
Farum St 28 28
Frederiksvaerk St 30 30
Helsinggr St 47 48
Humlebaek St 43 43
Frederikssund St 23 24
Lautrupparken Kgbenhavn H 36 37
Frederiksberg St 30 30
Buddinge St 16 16
Hillergd St 15 14
Ishgj St 29 29
Hgje Taastrup St 22 22
Farum St 7 7
Frederiksvaerk St 19 19
Helsinggr St 34 36
Humlebeaek St 30 32
Frederikssund St 12 12
Gribskov Gymnasium Kgbenhavn H 43 43
Frederiksberg St 39 39
Buddinge St 23 23
Hillergd St 8 8
Ishgj St 45 45
Hgje Taastrup St 20 22
Farum St 8 8
Frederiksvaerk St 9 9
Helsinggr St 13 14
Humlebaek St 13 13
Frederikssund St 15 14
Slangerup erhvervsomrade Kgbenhavn H 42 42
Frederiksberg St 38 38
Buddinge St 23 23
Hillergd St 7 7
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Ishgj St 28 27
Hgje Taastrup St 15 15
Farum St 7 7
Frederiksvaerk St 11 11
Helsinggr St 19 19
Humlebaek St 16 16
Frederikssund St 5 5
Kgbenhavns Lufthavn Kgbenhavn H 23 23
Frederiksberg St 31 31
Buddinge St 38 38
Hillergd St 61 60
Ishgj St 33 33
Hgje Taastrup St 35 34
Farum St 60 59
Frederiksvaerk St 57 57
Helsinggr St 57 57
Humlebeaek St 53 52
Frederikssund St 50 50
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Bilag G. Antal pastigere pr. hverdagsdggn i 2035 opdelt pa trafiktyper og linjer

De fglgende tabeller viser andringer i beregnede pastigertal i scenarierne ift. basisscenariet 2035.

S-tog Basis 2035 Scenarie 1a Scenarie 2a  Scenarie 1b  Scenarie 2b
A — Kgge-Helsinggr 75.724 -7.047 -6.317 4.434 4.300
B — Roskilde-Farum*) 129.029 -63.998 -7.853 -54.497 11.704
C — Frederikssund-Niva 70.824 -9.087 62.958 991 84.429
E — Kgge-Hillergd 104.116 -104.116 -3.211 -104.116 13.293
F — Kgbenhavn S- Hellerup 61.635 -13.805 3.154 -6.810 12.228
H — Ballerup-Hillergd 12.327 -15.921 20.591 -12.034
E — Via eksprestunnel (Kgge-
. P (Koge 53.483 0 62.092 0
Hillergd)
M — Via eksprestunnel (Hgje
. 17.406 0 19.827 0
Taastrup-Buddinge)
R — Via eksprestunnel (Ros-
. . 48.278 0 56.443 0
kilde-Helsinggr)
J —Via eksprestunnel (Frede-
. 52.335 0 61.258 0
rikssund-Farum)
L — (Hundige-Farum-Hillergd) 63.323 0 72.915 0
488.491 49.099 32.810 133.128 113.920
*) Roskilde-Holte i scenarie 1a og 1b
Metro Basis 2035 Scenarie 1a  Scenarie 2a  Scenarie 1b  Scenarie 2b
M3 138.053 -16.754 -2.252 -3.960 11.869
M4 (forleenget til Bispebjerg) 76.389 45.732 1.121 60.821 11.061
M1 92.641 -10.404 -3.291 -715 8.071
M2 108.391 -12.149 -3.605 -2.333 7.117
M5 28.177 1.689 90 5.816 3.701
M6 (Hvidovre Hospital/Rgd-
0 21.543 0 24,728 0
ovre Centrum)
443.651 29.657 -7.937 84.357 41.819
BRT Basis 2035 Scenarie 1a Scenarie 2a Scenarie 1b Scenarie 2b
BRT Frederikssundsvej — for-
. 25.710 18.013 18.949 22.585 23.601
lengelse til Ngrreport
BRT 400S 0 16.323 16.255 18.839 18.562
BRT 200S 0 12.968 17.047 15.079 19.769
BRT 150S 0 17.798 21.549 19.768 23.620
25.710 65.102 73.800 76.271 85.552
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Lokalbaner Basis 2035 Scenarie 1a Scenarie 2a Scenarie 1b Scenarie 2b
110R - @stbanen (Faxe Ladeplads -
. . 7.659 -107 128 953 721
Harlev - Kgge — Roskilde)
210R — @stb Redvig - Harlev -
. @stbanen (Rgdvig - Harlev 824 5 = 3 4
Roskilde)
910 — Naerumbanen 6.129 -21 -323 651 243
925R — Gribskovbanen (Hundested-
. 9.502 2.051 138 3.910 1.581
Helsinggr)
945R — Hornbakbanen (Hillergd-
. 4.110 822 581 1.708 1.359
Hornbaek-Helsinggr)
960R — Gribskovbanen (Hillergd-Tis-
. . 1.812 644 319 1.086 449
vildeleje)
965E — Gribskovbanen (Hundested-
2.614 -833 344 -547 578

Tisvildeleje)
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20. Bilag H. Antal pastigere per hverdagsdggn pa stationer

Tabellen viser for hvert scenarie det beregnede antal pastigere pr. hverdagsdggn i 2035 pa stationer
pa det samlede banenet.

Station Basis 2035 Scenarie 1a Scenarie 2a  Scenarie 1b  Scenarie 2b
Akademivej DTU 1053 1117 1141 1217 1280
Aksel Mgllers Have St. (Metro) 4686 3690 4705 4040 5193
Albertslund St. 5822 8382 5683 9818 6690
Allergd St. 3464 4763 3522 5663 4181
Amager Strand St. (Metro) 1368 1350 1360 1501 1494
Amagerbro St. (Metro M2) 11023 10293 10506 11225 11398
Amagerbrogade S (Metro) 4224 4333 4327 4817 4653
Anker Engelunds Vej DTU 1653 1615 1688 1818 1847
Avedgre St. 2339 3063 2096 3697 2474
Bagsveerd St. 2857 4618 2825 5269 3264
Ballerup St. 5122 8680 6912 10374 8242
Bella Center St. (Metro) 4645 4526 4697 5068 5301
Bernstorffsvej St. 1110 2042 1062 2226 1212
Birkergd St. 3445 4606 3432 5371 3992
Bispebjerg Hospital (Metro) 0 4332 0 4845 0
Bispebjerg St. 3239 2023 3234 2345 3662
Bispebjerg St. (Metro) 0 2122 0 2335 0
Borup St. 1892 2045 2209 2337 2356
Borups Allé 0 2448 0 2777 0
Brede St. 576 536 567 638 660
Brygge Broen (Metro) 1303 1311 1271 1512 1477
Brgdeskov St. 328 369 350 448 395
Brgndby Strand St. 1598 2562 1579 3143 1910
Brgndbyvester 374 380 384 446 455
Brgndbygster St. 2691 3660 2514 4246 2880
Buddinge St. 3331 6261 3331 7140 3800
Buddinge St. (Letbane) 2774 3498 3144 3958 3665
Carlsberg St. 4642 7741 5103 8914 5831
Charlottenlund St. 1418 3032 2192 3478 2512
Christianshavn St. (Metro) 12841 12601 12663 13898 13969
CPH Lufthavn 15454 19543 15725 19991 15964
Danshgj St. (S-tog Ringbanen) 2956 2435 3156 2846 3563
Danshgj St. (S-tog) 3178 3299 3207 3775 3680
Delta Park 218 212 222 253 249
DR Byen St. (Metro M2) 5501 5206 5371 5684 5896
DR Byen St. (Metro M5) 4638 5000 4733 5667 5313
Dronningmglle St. 99 126 120 156 139
Duemose St. 43 57 52 55 58
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Dybbglsbro St. 7748 11810 8652 13867 10024
Dynamovej 840 842 866 996 1023
Dyssegard St. 743 1180 715 1386 813
Dyssekilde St. 217 218 238 246 266
Egedal St. 642 946 851 1127 998
Eggje St. 94 97 92 121 111
Emdrup St. 2195 4054 2157 4437 2492
Enghave Brygge St. (Metro) 5583 5725 5695 6522 6633
Enghave Plads St. (Metro) 5306 5144 5343 5536 5720
Espergzerde St. 2251 2494 2079 2798 2323
Farum Ny St (Stog) 0 4684 0 5747 0
Farum St. 2215 0 2251 0 2809
Fasanvej St. (Metro Bisp) 0 7273 0 8088 0
Fasanvej St. (Metro) 6278 8115 6331 8795 6902
Favrholm St. (Lokalbane) 1253 1762 1308 2148 1593
Favrholm St. (S-tog) 1046 2838 1073 3465 1320
Femgren St. (Metro) 2532 2488 2496 2810 2801
Firhgj St. (Gilleleje) 18 19 24 26 30
Fjellenstrup St. 81 91 100 111 108
Flintholm St. (Metro) 6328 4634 6208 5199 6822
Flintholm St. (S-tog Ringbanen) 6099 4348 6376 5069 7320
Flintholm St. (S-tog) 3304 4042 4557 4753 5270
Fortunbyen 268 288 312 332 348
Forum St. (Metro) 8465 7566 7795 8432 8612
Fredensborg St. 886 1028 964 1208 1131
Frederiksberg Allé St. (Metro) 5051 4868 5175 5519 5829
Frederiksberg St. (Metro M1/M2) 12743 10337 11873 11468 13286
Frederiksberg St. (Metro M3) 9969 9043 9532 10266 10603
Frederikssund St. 2378 3545 3048 4243 3632
Frederiksvaerk St. 901 967 933 1116 1051
Friheden St. 4095 4974 3962 5704 4553
Fuglebakken St. 3013 2339 2975 2602 3387
Fuglevad St. 101 106 104 125 114
Gadstrup St. 335 340 326 403 389
Gammel Strand St. (Metro) 6248 6331 6207 6978 6948
Gammelmosevej 601 624 696 776 827
Gentofte St. 2214 2742 1990 3167 2277
Gilleleje St. 269 330 315 367 348
Gilleleje @st St. 60 73 66 84 75
Gladsaxe Radhus 1711 1583 1828 1835 2027
Gladsaxe Trafikplads 2290 2438 2645 2833 3175
Gladsaxevej 623 607 661 697 742
Glostrup Ejby 428 409 456 481 573
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Glostrup Hospital Rigshospitalet
Glostrup Nord

Glostrup St. (Letbane)
Glostrup St. (Re-tog)
Glostrup St. (S-tog)
Godhavn St.
Godthabsvej

Greve St.

Gribsg St.

Grimstrup St.
Grubberholm St.
Graested St.

Graested Syd St.

Grgndal St.

Grgnholt St.
Grgnnehave St. (Helsinggr)
Grgnttorvet Vest (Metro)
Ggrlgse St.
Hanehoved St.

Hareskov St.

Haslev St.

Havdrup St.
Havneholmen St. (Metro)
Hedehusene St.
Hellebak St.
Hellerup St. (Re-tog)
Hellerup St. (S-tog Ringbanen)
Hellerup St. (S-tog)
Helsinge St.
Helsinggr St. (Lokalbane)
Helsinggr St. (Re-tog)
Herfglge St.

Herlev Bymidte

Herlev Hospital

Herlev St.
Herlev St. (Letbane)
Herlev Syd

Hillergd St. (Lokalbane)
Hillergd St. (S-tog)
Himlinggje St.

Hollgse St.

Holte St.

Hornbaek St.
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Horneby Sand St. 66 82 79 96 94
Humlebaek St. 2707 2988 2552 3542 2932
Hundested Havn St. 47 53 42 71 60
Hundested St. 521 545 551 620 603
Hundige St. 3411 4963 3487 5805 4073
Husum St. 2642 4249 3994 4793 4535
Hvalsg St. 1455 1426 1526 1687 1667
Hvidovre Hospital 0 2415 0 2761 0
Hvidovre St. 3127 3822 2620 4467 3028
Hvidovrevej 0 2029 0 2330 0
Hyllie St. (Malmo Arena) 6414 6412 6411 6412 6411
Hgje Taastrup St. (Re-tog) 7031 8135 7795 9097 8611
Hgje Taastrup St. (S-tog) 1935 2957 2160 3506 2488
Hgjstrup St. 45 52 46 57 50
Hgvelte St. 0 0 0 0 0
Harlev St. 1291 1276 1289 1364 1339
Ishgj St. 3961 5849 4100 6755 4795
Ishgj St. (Letbane) 895 770 856 905 993
Ishgj Strand ARKEN 203 188 163 220 210
Islands Brygge St. (Metro M2) 9166 8793 9115 9767 10154
Islev St. 656 1848 647 2095 733
Jersie St. 955 1379 991 1652 1144
Jyllingevej St. 527 1784 552 2016 605
Jeegersborg St. (Lokalbane) 2588 2758 2491 3051 2714
Jaegersborg St. (S-tog) 2892 3750 2652 4132 2931
Kagerup St. (Hillergd) 160 236 214 254 265
Karinebaek St. 103 135 143 157 159
Karise St. 584 583 583 583 583
Karlslunde St. 1266 1932 1301 2358 1600
Kastrup St. (Metro) 2438 2315 2397 2695 2787
KB Hallen St. 2018 1921 1926 2121 2153
Kildebakke St. 996 1719 957 1957 1089
Kildedal St. 430 586 613 760 656
Kildekrog St. 57 66 64 84 78
Kirkebjerg 471 486 543 601 673
Klampenborg St. (Re-tog) 1122 438 0 559 0
Klampenborg St. (S-tog) 404 1255 1248 1449 1459
Klippinge St. 386 386 386 386 386
Kokkedal St. 3695 3448 2704 4029 3344
Kongens Nytorv St. (Metro M1/M2) 30986 27490 29313 30203 32228
Kongens Nytorv St. (Metro M3) 33005 29779 32335 32576 35396
Kratbjerg St. 80 105 84 112 110
Kregme St. 48 62 46 82 62

www.arteliagroup.dk Side 129 af 138



Kvistgard St.

Kgbenhavn H (Metro M3/M4)
Kgbenhavn H (Metro M5)
Kgbenhavn H (Re-tog)
Kgbenhavn H (S-tog)
Kgbenhavn Syd (Metro)
Kgge Nord St. (Re-tog)
Kgge Nord St. (S-tog)
Kgge St. (Lokalbane)

Kgge St. (Re-tog)
Kgge St. (S-tog)
Langergd St.
Langgade St.

Laugg St.

Lejre St.

Lergravsparken St. (Metro M2)
Lergravsparken St. (Metro M5)
Levantkaj St. (Metro)
Li.Linde St.

Lille Kregme St.

Lille Skensved St.
Lindevang St. (Metro)
Lufthavnen St. (Metro)
Lundtofte

Lyngby Centrum

Lyngby Lokal St.

Lyngby St.
Lyngby St. (Letbane)
Lynge St

Malmparken St.

Malmo C

Marienlyst St.
Marmorkirken St. (Metro)
Melby St.

Mozarts Plads St. (Metro)
Mgrdrup St.

Malgv St.

Marum (Graested-Gilleleje) St.
Niva St.

Nordhavn St.

Nordhavn St. (Metro)
Nuuks Plads St. (Metro)
Ny Ellebjerg St. (Metro)
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306
3701

12321

617
3309
1847

14072
4304

623

3418

127
4012
310
3227
378
3747
146
1723
10305
3834
3762
17354

338
38747
10355
38257
33308

683
877
2029
2519
1640
45
647

822
6565
3931
1354

46

179

308
4169

13853

673
3296
1713

10061
4795

2810

134
4116
293
2532
326
3312
134
1341
6720
4060
4449
8956

490
39114
12894
38101
61453

7867
804
1385
2175
2874
2962
59
1888

1048
6713
4583
1536
60
220
351
4055
13020
710
3748
2001
15477
4916
759
3745

141
4545
357
3517
434
4510
172
2030
11554
4268
4134
19678

404
43468
11732
41225
38301

754
892
2097
3012
1814
57
727

937
7268
4410
1570

46

205

371
4588

14697

760
3809
1836

11448
5544

3182

124
4672
326
2743
362
4024
197
1587
7773
4509
4870
10087
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Ny Ellebjerg St. (Re-tog) 4124 10996 4724 12764 5436
Ny Ellebjerg St. (S-tog Ringbanen) 6057 3441 6959 3860 7912
Ny Ellebjerg St. (S-tog) 6098 11929 6504 13852 7598
Naerum St. 649 497 530 550 584
Ngrgaardsvej St. 34 32 28 39 31
Ngrrebro St. 8189 6915 9266 7866 10414
Ngrrebro St. (Metro Bisp) 0 7585 0 8389 0
Ngrrebro St. (Metro) 16566 14260 16686 15532 17926
Ngrrebros Runddel St. (Metro) 6021 4384 4494 4838 5032
Ngrreport St. (Metro) 27008 21604 27020 24249 30863
Ngrreport St. (Re-tog) 12729 6764 9230 7316 9832
Ngrreport St. (S-tog) 21590 30468 27154 34202 30956
Ordrup St. 1485 3228 2308 3848 2681
Orientkaj St. (Metro) 2541 2481 2578 2940 3051
Peter Bangs Vej St. 713 2398 769 2715 861
Poul Henningsens Plads St. (Metro) 6383 6374 6395 7036 7005
Parup St. 6 9 11 7 7
Ravnholm St. 217 196 200 228 217
Refshalegen St. (Metro) 1533 1549 1472 1726 1674
Rigshospitalet St. (S-tog) 0 16021 0 18350 0
Ringsted St. 27948 27922 27938 27926 27940
Roskilde St. 21179 22495 21713 25637 23641
Rungsted Kyst St. 1824 2724 2256 3201 2550
Ryparken St. (S-tog Ringbanen) 3285 3404 3456 3911 3982
Ryparken St. (S-tog) 3512 3341 3474 3845 3983
Raevehgjvej 216 205 280 234 329
Redovre Centrum (Metro) 0 4039 0 4650 0
Rgdovre Nord 403 237 326 299 352
Rgdovre St. 3045 6591 3540 7572 4102
Rgdovre St. (Metro) 0 3085 0 3495 0
Radhuspladsen St. (Metro) 5423 5272 5588 5866 6233
Saltrup St. 30 31 37 46 41
Saunte St. 74 65 62 78 69
Sjeelgr St. 1871 2783 1819 3046 2048
Skibstrup St. 107 136 138 152 140
Skjolds Plads St. (Metro) 7555 5011 7195 5532 7976
Skodsborg St. 685 1255 779 1437 928
Skovbrynet St. 316 446 291 492 343
Skovlunde St. 2207 3611 2759 4324 3198
Skaevinge St. 548 620 563 744 658
Slotspavillonen St. 407 448 484 495 474
Sluseholmen St. (Metro) 5695 6430 5704 7243 6523
Snekkersten St. (Lokalbane) 429 576 428 657 485
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Snekkersten St. (Re-tog) 1550 1939 1544 2258 1716
Solrgd Strand St. 1767 2568 1837 3130 2230
Sorgenfri St. 1287 1817 1045 2075 1225
Stengdrden St. 1074 1652 1023 1996 1224
Stenlgse St. 1584 2360 2074 2897 2513
Strandhaven 240 253 256 312 340
Staeremosen St. 77 96 91 109 117
Sundby St. (Metro) 890 863 858 946 954
Svanemgllen St. 7266 9844 7552 11063 8600
Sydhavn St. 2363 3323 2266 3803 2579
Spborg St. (Gilleleje) 12 14 11 11 13
Tisvildeleje St. 133 144 147 154 157
Trekroner St. 4202 4778 4017 5256 4312
Triangeln St. 0 0 0 0 0
Trianglen St. (Metro) 7693 6334 7367 6970 8269
Tureby St. 182 171 181 203 201
Tollgse St. 4255 4167 4185 4175 4166
Tarnby St. 3711 4182 3642 5110 4513
Taastrup St. 3919 5675 3821 6722 4486
v/Nordhavn C St. (Metro) 645 661 661 736 732
v/Prags Boulevard St (Metro) 2181 2293 2125 2722 2553
Valby St. (Metro) 0 8147 0 9406 0
Valby St. (Re-tog) 6035 5629 5532 6378 6001
Valby St. (S-tog) 9465 14340 9306 16585 10488
Vallensbaek St. 3284 3936 3118 4808 3770
Vallensbak St. (Letbane) 1679 1460 1666 1739 1978
Vallg St. 49 49 51 51 51
Vangede St. 1386 2611 1339 2959 1575
Vanlgse St. 6170 8165 7305 9803 8753
Vanlgse St. (Metro) 14631 10286 12812 12248 14974
Varpelev St. 25 22 25 28 29
Vedbazk St. 1155 1594 1228 1917 1481
Vejby St. 260 289 281 327 296
Veksg St. 547 789 698 1011 844
Vestamager St. (Metro) 6478 6383 6726 7236 7653
Vesterport St. 6866 10523 7528 11820 8345
Vibehus St. 260 306 300 310 319
Vibenshus Runddel St. (Metro) 5375 5262 5647 5767 6312
Viby Sjeelland St. 1253 1264 1291 1471 1481
Vigerslev Alle St. 3086 1737 2999 1958 3384
Vigerslev Centret (Metro) 0 1577 0 1787 0
Vinge St. 137 197 193 260 242
Virum St. 2583 4356 2262 5169 2733
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Verlgse St. 2059 3406 1944 4086 2462
Zoologisk Have 0 2050 0 2187 0
@lby St. (Re-tog) 2496 2418 2601 2771 2815
@lby St. (S-tog) 888 1406 908 1608 1013
@lsted St. 279 310 280 345 311
@lstykke St. 1275 1949 1728 2333 2065
@rby St. 32 30 30 38 37
@restad St. 4556 7513 4586 8924 5385
@Prestad St. (Metro) 8733 7569 8067 8462 9237
@resund St. (Metro) 3678 3579 3654 3991 4010
@rholm St. 209 139 178 146 216
@sterbjerg St. 65 64 57 70 75
@sterport St. (Metro) 13968 11681 12774 13128 14502
@sterport St. (Re-tog) 6889 2462 2560 2693 2791
@sterport St. (S-tog) 10420 15043 13098 17599 15198
Alholm st. 2909 2178 2870 2524 3207
Alsgarde st. 273 384 362 484 457
Amarken st. 1150 1749 1117 2013 1283
| alt 1.057.810 1.254.268 1.070.873 1.418.566 1.203.388
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21. Bilag I. Antal personture i hovedstadsomradet per hverdagsdggn 2035

Tabellen viser for hvert scenarie det beregnede antal personture per hverdagsdggn 2035.

Transportmiddel Basis 2025 Basis 2035 Sc. 1a Sc. 2a Sc. 1b Sc. 2b
Gang 1.454.072 1.551.153 1.545.948 1.591.857 1.642.873  1.686.190
Cykel 1.224.705 1.329.098 1.382.518 1.391.916 1.480.698 1.492.954
Bil 3.680.701 3.975.461 3.921.876 3.872.729 3.528.783  3.484.994
Kollektiv trafik 883.163 941.082 968.712 950.856 1.119.028 1.094.786
lalt 7.242.641 7.796.794  7.819.054 7.807.358 7.771.381  7.758.922
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22, Bilag J. Turleengdefordelinger for de enkelte transportmidler 2035

Tabellerne viser for hvert scenarie de opgjorte turleengdefordelinger for henholdsvis bil, cykel og kol-
lektive trafik for et hverdagsdggn 2035.

Turlaengdefordeling for bilture, antal ture per hverdagsdggn

Basis 2025 Basis 2035 Sc. 1a Sc. 2a Sc. 1b Sc. 2b
Turleengde, km
0-2 586.040 622.160 617.550 635.280 621.590 635.280
2-5 1.078.400 1.143.370 1.133.020 1.129.730 1.080.180 1.129.730
5-10 843.730 908.820 898.680 888.250 809.370 888.250
10-15 414.310 446.480 439.530 432.090 379.830 432.090
15-20 247.180 270.560 265.850 256.920 215.500 256.920
>20 501.360 584.070 567.250 530.450 422.300 530.450
| alt 3.671.020 3.975.460 3.921.880 3.872.730 3.528.780  3.872.730
Turlaengdefordeling for cykelture, antal ture per hverdagsdggn
Basis 2025 Basis 2035 Sc. 1a Sc. 2a Sc. 1b Sc. 2b
Turleengde, km
0-2 544.300 586.000 598.180 605.400 628.770 637.100
2-5 482.430 521.980 545.870 547.360 586.740 588.770
5-10 154.620 168.100 181.930 182.820 201.140 202820
10-15 28.570 30.160 32510 32.850 37.270 37.570
15-20 10.220 10.630 11.300 11.160 12.830 12.980
>20 11.510 12.220 12.730 12.320 13.940 13.710
| alt 1.231,650 1.329.090 1.382.520 1.391.910 1.480.690 1.492.950
Turlaengdefordeling for kollektive ture, antal ture per hverdagsdggn
Basis 2025 Basis 2035 Sc. 1a Sc. 2a Sc. 1b Sc. 2b
Turleengde, km
0-2 59.700 64.120 65.230 65.360 74.420 65.360
2-5 184.100 195.310 199.310 196.250 221.260 196.250
5-10 261.910 279.560 284.550 281.530 316.670 281.530
10-15 145.040 157.170 162.740 157.460 187070 157.460
15-20 80.960 87.870 90.420 87.620 109.060 87.620
>20 154.790 157050 166.470 162.640 210.550 162.640
| alt 886.500 941.080 968.720 950.860  1.119.030 950.860
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23. Bilag K. Forudsaetninger for basisscenariet 2035

Til beregningerne i denne rapport er der benyttet en raekke forudsaetninger i trafikmodelleringen.
Disse er afstemt og godkendt af Kgbenhavns Kommune og beskrevet i et separat forudssetningsbilag,
hvori der bl.a. indgar en liste over alle infrastrukturprojekter som indgar i alle Compass basisar. | det
felgende beskrives de forudsaetninger, som er blevet benyttet i Compass-beregningerne.

23.1 Beregningsar

Til brug for kortlaegningen af udviklingen af mobiliteten benyttes to ar: 2025 og 2035. Basisscenariet
2025 beskriver den nuvarende situation. 2025 er valgt for at kunne inkludere saerligt de to stgrre
kollektive infrastrukturprojekter i hovedstadsregionen, Hovedstadens Letbane som er teet pa at dbne,
og Sydhavnsmetroen. For disse to kollektive infrastrukturprojekter skal det bemaerkes, at der forud-
seettes fuld passagereffekt allerede i 2025 pga. af beregningstekniske arsager. Basisscenariet 2035
beskriver den forventede mobilitet i et tidrigt fremtidsperspektiv og er valgt da det dermed er koblet
til den statslige Infrastrukturplan 2035 og de infrastrukturprojekter, som indgar heri. | basisscenariet
2035 indgar en raekke beregningsforudsaetninger, herunder befolkningsfremskrivninger og stgrre by-
udviklingsplaner, omkostningerne ved bil- og kollektive rejser, prognoser for andelen af elbiler og de
besluttede og finansierede infrastrukturprojekter, der forventes at vaere ibrugtaget i perioden frem
til 2035. Ogsa her geelder det, at de infrastrukturprojekter der er en del af 2035-basisscenariet alle
antages at have fuld udnyttelseseffekt.

23.2  Planforudsatninger

Befolkning

Befolkningsudviklingen er baseret pa kommunernes seneste befolkningsprognoser for perioden frem
til 2035, i muligt omfang opgjort pa aldersgrupper og distrikter/byomrader i de enkelte kommuner.
Samlet set forventes en befolkningstilvaekst i hovedstadsomradet pa 6% fra 2,16 mio. personer i 2025
til 2,30 mio. i 2035. (De tilsvarende tal for Hovedstadsregionen er henholdsvis 1,93 mio. personer og
2,05 mio. personer). Der er store variationer i veeksten kommunerne imellem, men bade i Central-
kommunerne og i Ringbykommunerne under ét, er den forventede befolkningsvaekst knap 7%. For
kommunerne i det @vrige hovedstadsomrade er den forventede befolkningsvaekst pa 5%.

Arbejdspladser

Udviklingen i antallet af arbejdspladser er fremskrevet pa grundlag af den senest foreliggende bran-
cheopdelte fremskrivning, som opstilles til brug for Grgn Mobilitetsmodel (GMM). GMM er en lands-
daekkende trafikmodel udviklet til at belyse de overordnede trafikstremme pa vej og bane i Danmark
samt mellem Danmark og udlandet.

Uddannelse

Antallet af grundskoleelever er fremskrevet pa baggrund af vaeksten i aldersgruppen 8-14 ar inden
for de respektive kommuner, mens antallet af studie-pladser pa ungdoms- og videregaende uddan-
nelser er fremskrevet pa baggrund af DREAM’s landsdakkende fremskrivninger.

23.3  Infrastruktur

Infrastrukturforudsaetningerne for 2035 er baseret pa de udbygninger, aendringer og forbedringer,
der er politisk besluttede og finansierede, og som forventes ibrugtaget i perioden frem til 2035.
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Vejprojekter Udbygninger og forbedringer af den kollektive trafik

Udvidelse af Hillergdmotorvejens forlaengelse til mo- Hastighedsopgraderinger pa S-banen (Nyt signalsy-

torvej stem)

Udvidelse af Hilleredmotorvejen mellem motorring Metrodrift pa S-banen

3 og motorring 4

Udvidelse af Hillergdmotorvejen fra Ring 4 til Farum  Forlaengelse af metroline M4 (2 nye stationer i Nord-
havn)

Udvidelse af Amagermotorvejen til betjening af Hol-  Etablering af etape 1 af metrolinje M5 (Kgbenhavn H

mene - Refshalegen) 2

Udvidelse af @resundsmotorvejen Etablering af S-tog til Roskilde
Udvidelse af sydlig del af Motorring 4 mellem Kgge Ring Syd

Bugt motorvejen og Holbaekmotorvejen

Udvidelse af Motorring 4 — nordlige del (Ballerup C—  Opgradering af Hillergd Station
Hillersdmotorvejen)

Frederikssundsmotorvejens 3. etape fra Tvaerve; til Regionaltogsstop i Glostrup
Frederikssund

Forlaengelse af Nordhavnstunnellen (Fra Nordhavns-

vej til Nordhavn)

@stlig Ringvej etape 1 (fra Nordhavn til Refshalegen)

23.4  Ekstern trafik

Den eksterne trafik omfatter ture fra, til og igennem hovedstadsomradet for bil og kollektiv trafik
med start eller slutdestination i geografier uden for hovedstadsomradet. Denne trafik er fremskrevet
til 2035 pa grundlag af modelberegningsresultater fra Grgn Mobilitetsmodel. Heri indgar ogsa prog-
noser for udviklingen i trafikken pa vej og bane til og fra Sverige og Tyskland. | de anvendte bereg-
ningsresultater indgar en fast Femern-forbindelse i infrastrukturen for 2035.

23.5 @vrige forudsaetninger

Andel af elbiler

Udviklingen i andelen af elbiler i vognparken er fremskrevet til 2035 pa grundlag af Energistyrelsens
klimafremskrivning KF22. 1 2025 er det forudsat, at 8% af personbilparken er elbiler. 1 2035 forudsaet-
tes at andelen er steget til 41%.

Bilejerskab

Bilparken i hovedstadsomradet forventes at vokse med 72.000 biler fra 803.000 i 2025 til 875.000 i
2035, hvilket er en vaekst pa 9%. Det betyder, at bilejerskabet pr. 1.000 indbyggere (samlet befolk-
ning) stiger med ca. 3% i perioden.

@konomiske forhold

Den gkonomiske udvikling og udviklingen i kgrsels-omkostninger er fremskrevet fra 2025 til 2035 pa
basis af fremskrivningerne i Transportministeriets Transportgkonomiske Enhedspriser. Dette betyder
at kgrselsomkostningerne med bil i faste priser falder med 18,4%. Dette fald kan delvis tilskrives

12 Fgrste etape af M5 er endnu ikke politisk besluttet
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stigningen i andelen af elbiler gennem perioden, da omkostningerne pr. kgrt km i elbiler er lavere
end for benzin- og dieselbiler.

Kollektive trafiktakster

De kollektive trafiktakster er fremskrevet ud fra en forudsaetning om, at det lovbestemte takststig-
ningsloft udnyttes fuldt ud. Dette medfgrer, at de kollektive takster oplever en samlet realvaekst pa
4,5% for perioden 2025-2035. Realvaeksten eller vaeksten i faste priser skal forstas som vaeksten fra-
regnet prisudviklingen (inflationen) i perioden. De gkonomiske forudsaetninger herfor er baseret pa
fremskrivningerne i Transportgkonomiske Enhedspriser.

Varebiler
| Compass beregnes ikke andringer i varebilstrafikken som fglge af seerlige adfeerdsaendringer, ek-
sempelvis gget nethandel og dagligvarelevering, der kan pavirke omfanget af distributionskgrsel.

Parkeringsudbud- og takster

Zndringer i parkeringsudbuddet i 2035 i Kgbenhavn er fastlagt af Kgbenhavns Kommune, mens det
forudsaettes uendret i perioden for gvrige kommuner. Parkeringstaksterne forudsaettes som geel-
dende i 2024 for savel 2025 som 2035 (i faste priser).

Stgj
Med afsaet i trafikmodelberegningerne er de stgjmaessige konsekvenser beregnet med det indbyg-
gede effektmodul i Compass.

CO; og luftforurening

CO,-udslip og luftforurening er beregnet som de samlede emissioner af en raekke luftforurenings-
komponenter opgjort i tons pr. ar og opdelt pa kgretgjstyper, vejtyper og geografi. Emissionsbereg-
ningen i Compass tager afsaet i de beregnede trafiktal og trafikkens hastighed, og kobler det til emis-
sionsfaktorer i g/km for de forskellige luftforureningskomponenter. Emissionsfaktorerne er opstillet
med udgangspunkt i principperne i Copert-modellen, som er EUs officielle model for emissioner fra
vejtrafikken. De benyttede emissionsfaktorer afspejler alene udslippet under kgrsel med varm motor
og der tages ikke hensyn til koldstarter, motorslid, partikelforurening som fglge af daekslid mv.
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1. Indledning

En samlet analyse for hovedstadsomradet

KKR Hovedstaden, Kgbenhavnhs Kommune og Region Hovedstaden er
gaet sammen om at udarbejde en mobilitetsanalyse pa tvaers af
hovedstadsomradet.

Formal

Formalet med analysen er at skabe en faelles strategisk ramme for en
fremtidig udvaelgelse af nye prioriterede infrastrukturprojekter og
mobilitetslesninger i hovedstadsregionen pa tvaers af de 29 kommuner i
KKR Hovedstaden og Region Hovedstaden. Analysen skal bidrage med
viden om, hvilke indsatser, der kan skabe bedre mobilitet, age
fremkommelighed og styrke sammenhaeng pa tveers af regionen.

Analysens to faser
- Fase 1: Status i 2025 og 2035 for mobiliteten i hovedstadsomradet,
samt udpegning af udfordringer og potentialer.

« Fase 2: Opstilling af scenarier, samt udpegning af greb og af indsatser,
der med udgangspunkt i den faelles vision vedtaget i KKR
Hovedstaden og Region Hovedstaden, kan lgse
mobilitetsudfordringerne i hovedstadsomradet.

Projektets samlede analysearbejde forventes praesenteret primo 2025.

Denne rapport er et resumé af den tekniske rapport for fase 1. Rapporten
praesenterer en aktuel status og en opdateret fremskrivning af
mobiliteten for hovedstadsomradet i 2025 og 2035, samt resultaterne fra
kortlaegningen af kommunernes planer og politikker. Desuden indgar de
udfordringer, som er udpeget af trafikselskaberne.

Kortlaegning og
beskrivelse af

Fase 1 udfordringer og

potentialer

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

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

Inddragelse af interessenter og trafikselskaber.
Udarbejdelse af udkast til indsatskatalog til fase 2

Afholdelse af faellesmade og workshop for alle
kommunerne i regionen, hvor kortlaegning, udfordrin-
ger, potentialer og relevante indsatser blev drgftet.

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

Offentliggerelse og afrapportering for KKR Hovedsta-
den, samt Region Hovedstaden og Kebenhavns
Kommune.



2. En feelles vision og VISION
pejlemaerker

Sikre bedre mobilitet og mindske traengsel og stgj Sikre bzeredygtige, klimavenlige lgsninger
> Sa folk kan komme til og fra arbejde uden > For at reducere udledning af CO,e
. ungdigt tidsspild > Lesninger der er cirkulaere og reducerer brug af rastoffer
Skaber en retning for Va|g af > For at sikre veekst og udvikling
indsatser ) .
Styrke en sammenhangende hovedstadsregion Sikre, at hovedstaden fortsat er et godt sted at bo,
KKR Hovedstaden 0g Region Hovedstaden og et integreret arbejdsmarked leve og drive virksomhed
. s e Sa der er gode kollektive transportmuligheder > Huvor trafikstgj, bl.a. langs de store veje, reduceres
har i 2023 vedtaget en feelles vision >
a tral Ie agek e d * eStt S0 to-g >  For at sikre nem tilgeengelighed til arbejdspladser, en > Sader er gode muligheder for aktiv transport
centrale pejlemeaerker, der saetier retningen mobil arbejdsstyrke og friere beveegelighed - sdsom cykling

for, hvordan mobiliteten skal bidrage til at
sikre et attraktivt hovedstadsomrade.

PEJLEMAZARKER

Falles og tveergaende relevans Bge folkesundhed
s i hovedstadsomradet ) > Omstilling til cyklisme og andre sundheds-
¢ "; > Bred kommunal og regional effekt (\ fremmende transportformer
et 4

> Projekter, som kommer mange indbyggere,
arbejdspladser og geografiske omrader til gavn

> Mindske stgj og partikelforurening

Styrke sammenhang
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

Bidrage til en mere attraktiv
kollektiv transport

=

> Bedre adgang og hgj kvalitet, samt en god
rejseoplevelse

> Styrket sammenhaeng mellem transportformer

@konomisk bzaeredygtighed
> Samfundsgkonomisk rentabilitet
§;@§ > Gennemskuelig projektgkonomi



3. Flere daglige ture i 2035
...800.000 flere ture heraf 310.000 bilture

Pa grund af befolkningsvaeksten, den skonomiske udvikling og
udbygningen af infrastrukturen forventes antallet af ture i
hovedstadsomradet at stige med 8%. Befolkningsveeksten forventes
at veere 7% i Centralkommunerne, 7% i Ringbyen og 5 % i det @vrige
hovedstadsomrade.

Der forventes en stigning pa 290.000 gangture pr. hverdagsdagn
(8%). Gangturene er typisk korte og deekker bade rene gangture, men
ogsa en stor del af tiloringerturene (til/fra stoppested og station) til
den kollektive transport. Cykeltrafikken stiger med 110.000 (8%) og
den kollektive trafik stiger med 80.000 ture pr. hverdagsdegn (8%).
Endelig forventes der 310.000 flere bilture pr. hverdagsdegn (7%) i
2035 sammenlignet med 2025.

Beregningsforudsaetninger for fremskrivhingen i COMPASS mod 2035

Udviklingen af mobiliteten i hovedstadsomradet er fremskrevet frem mod 2025
og 2035 ved modelberegninger i Kebenhavns Kommunes trafikmodel
COMPASS. 2025 er basiséar for analysen. Det betyder, at projekter der tages i
brug til og med 2025, er inkluderet i tallene for basisaret, herunder f.eks.
Hovedstadens Letbane i Ring 3 og dbning af metrolinje M4 Sydhavnsmetroen. |
fremskrivningen til 2035 er besluttede og finansierede infrastrukturprojekter
frem mod 2035 taget med i modellen.

| fremskrivningen indgar Transportministeriets forventning om, at
kerselsomkostninger med bil vil falde med 18,4% frem mod 2035, mens de
kollektive takster forventes at stige med 4,5%. Befolkningsudviklingen frem mod
2035 er baseret pa kommunernes seneste befolkningsprognoser og forventes
samlet for hele hovedstadsomradet at veere pa 6%.
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4. Samme modal split
...biltrafik udger 41% af alle ture

Andelen af ture forventes at stige lige meget for hvert
transportmiddel, s modal split (transportmiddelfordelingen) forbliver
den samme.

| 2035 star fritidsture for 69 % af alle de daglige ture. Andelen af

fritidsture pa cykel og seerligt kollektiv transport er markant lavere
end pendlerture.

Fritidsturene er generelt kortere end pendlerturene, hvorfor der ogsa
vil ses mange korte bilture. Dette bidrager til det samlede antal kgrte
kilometer pa vejnettet og betyder, at fritidsturene star for ca.
halvdelen af personbiltrafikkens samlede CO,-udledning.

5%

B Pendiing [MFritidsture [ Erhvervsture

41%

41%

Basis 2025
10%

Basis 2035
10%




5. Stigende bilejerskab

...stadig mange korte bilture i 2035

Antallet af biler i hovedstadsomradet forventes at stige med 9% frem
mod 2035, hvilket er hgjere end befolkningsvaeksten. Det betyder, at
bilejerskabet (antallet af biler pr. 1.000 indbyggere) stiger med 3% i
perioden. Antal kgrte kilometer i bil- og lastbiltrafikken stiger med
10% frem mod 2035. Samtidig forventes andelen af korte bilture at
veere stort set uforandret. 45% af bilturene i hovedstadsomradet
forventes at vaere under 5 km og 16% under 2 km.

Den forventede vaekst i de daglige ture vil age presset pa vejnettet.
Opgjort i kerte km i bil pa vejnettet pr. hverdagsdegn ses en vaekst pa
mellem 9% og 12% for de forskellige geografier (Centralkommunerne,
Ringbykommunerne og det @vrige hovedstadsomrade).

CO,, udslippet falder
Pa trods af det stigende antal biler pa vejene vil den
forventede omstilling til eldrevne transportmidler betyde, at

CO,-udsplippet falder med 10%.

Antal stejramte boliger stiger
cmi Antallet af stgjramte boliger forventes at stige med 3%, hvor
“ nogle kommuner vil opleve stigninger op til 8-9%. Stigningen
er pa 7,1% for de staerkt stajbelastede boliger med et
stgjniveau over 68 dB.
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6. Traengslen stiger pa vejene
...dette pavirker ogsa bustrafikken

P4 trods af investeringer i udvidelser af vejkapaciteten vil traengslen
stige frem mod 2035 grundet flere bilture og vaekst i vare- og
lastbiltrafikken. Der er flere straekninger pa motorvejsnettet, hvor
kapacitetsudnyttelsen i morgenmyldretiden overskrider 100% i 2035.
Det geelder eksempelvis den indre del af Frederikssundsmotorvejen,
Motorring 3 mellem Jyllingevej og Gladsaxe, og Motorring 4 mellem
Albertslund og Ballerup.

Traengslen medferer et samfundsskonomisk tidstab pa vejnettet pa 7,1
mia. kr. pr. ar i 2035. Det er en stigning pa 1,1 mia. kr. pr. ar. Treengslen
pa vejnettet pavirker ogsa fremkommeligheden for bustrafikken i
hovedstadsomradet.

16,9 mio. timer

- 1,1 mio. flere timer i treengsel

(CRANICRIUEd 4,2 mio. timer

*Tallene er afrundede

- 1,2 mio. flere timer i treengsel*

e

Belastningsgrader 2035 - Morgenmyldretid




7. Banenettets
kapacitetsudfordringer

| dag og forventeligt ogsa i 2035 er der pa udvalgte straekninger
udfordringer med kapaciteten i den kollektive trafik. Det gaelder bade
ift. maengden af passagerer, og mulighederne for at indsaette flere
tog i myldretiderne. Trods kapacitetsudvidelser i banenettet i form af
f.eks farste etape af M5 og automatiske S-tog vil der fortsat veere
kapacitetsudfordringer flere steder i den kollektive transport i 2035.

Allerede i dag er banekapaciteten pa den centrale straekning mellem
Vesterport og @sterport ("Reret”), fuldt udnyttet, og der kan ikke
indsaettes flere tog i myldretiderne. Dette begraenser mulighederne
for at lese kapacitetsudfordringerne pa store dele af tognettet (bade
regional- og S-tog) i hovedstadsomradet.

Seerligt pa straekninger som metroen over havnesnittet, fjern- og
regionaltog mellem Roskilde - Kabenhavn, Malmg - Kebenhavn og pa
Kystbanen samt flere dele af S-togsnettet indenfor
Centralkommunerne og i Ringbyen vil der samtidig veere udfordringer
med passagerkapaciteten i myldretiderne. Indfgrelsen af automatiske
S-tog vil gere det muligt at kere togene teettere og dermed med en
hgjere frekvens. Det betyder at S-togskunderne kan se frem til
metrolignende drift med flere tog i timen end i dag.

1/3 af passagerne i metroen starter eller slutter deres rejse udenfor
Centralkommunerne. Derfor har metronettet ogsa en bredere
betydning i et regionalt perspektiv. Metrolinje M5 @ger kapaciteten
over havnesnittet, men belastningsgraden pa den centrale straekning
pa M1/M2 vil stadig veere over 75 % i morgenmyldretiden i 2035.

Belastninger tog 2035

— <1000
1000 - 2500
2500 - 5000
5000 - 10000
I 10000 <
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8. Den kollektive transport

..star svagere uden for Centralkommunerne

Nar man ser pa mobiliteten i 2035, vil bilen vaere den dominerende
transportform uden for Centralkommunerne.

De interne ture

Pa de interne ture i Centralkommunerne er hver 5. tur med kollektiv
transport. Her dominerer cyklen. P4 de interne ture i Ringbykommunerne,
Byfingrene og det @vrige hovedstadsomrade er den kollektive transports
markedsandel markant lavere (4-7% af turene).

Hgj kollektiv andel pa ture mellem Centralkommunerne og Byfingrene og
@vrige hovedstadsomrade

Omkring hver 2. tur mellem Centralkommunerne og de 5 Byfingre er med oy
kollektiv transport. Her ger banebetjeningen i Byfingrene den kollektive \
transport konkurrencedygtig ift. bilen. Ture mellem det @vrige N g S -
hovedstadsomrade og Centralkommunerne fordeler de sig med 1/3 med ¥ : *

kollektiv trafik og 2/3 med bil. At den kollektive andel ikke er hgjere, kan
skyldes, at den malt pa rejsetid ikke er konkurrencedygtig ift. bilen. Lavere e
frekvens og behov for skift pa den kollektive rejse kan vaere andre >y
medvirkende forklaringer. 4

Bilen dominerer i ture til og fra Ringbykommunerne

Der er mange rejser mellem mal i Ringbykommunerne og de fem Byfingre. |
modsaetning til ture mellem Centralkommunerne og Byfingrene er den
kollektive andel af ture mellem Ringbykommunerne og Byfingrene vaesentllg .
lavere, mellem 10% og 14%. S

e i de forskellige geografier

/ i
Bilen dominerer pa tveaers mellem Byfingre og @vrige hovedstadsomrade . :
Pa tveers af det @vrige hovedstadsomrade og mellem Byfingrene er bilen Ko"ektlv andel

den dominerende transportform og star for 85-93% af turene. (o P o

=

X\



9. Cykeltrafikken mister terreen
...uden for Centralkommunerne

| 2035 vil der dagligt blive kert ca. 5,3 mio. km pa cykel pa vej- og
stinettet i hovedstadsomradet.

| Centralkommunerne vil antallet af cyklede kilometer stige
markant, men i Ringbyen og det @vrige hovedstadsomrade mister
cykeltrafikken terraen til gvrige transportmidler.

De korte kilometer pa cykel forventes at stige med 11% i
Centralkommunerne. Den tilsvarende vaekst for biltrafikken er 12%.

| Ringbykommunerne forventes cykeltrafikken at stige med 5%, og i
resten af hovedstadsomradet er stigningen kun pa 2% pa trods af en
hgjere befolkningstilvaekst.

Mio kerte km pr

hverdagsdegn
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10. Der kommer flere lastbiler
pa vejnettet

...en del er ture til- og fra hovedstadsomradet

Lastbiltrafikken udger omkring 8% af trafikken pa vejnettet i
hovedstadsomradet. Udviklingen i lastbiltrafikken viser en forventet
stigning pa 11% i perioden frem til 2035. En del af vaeksten er drevet
af udviklingen i oplandstrafikken til hovedstadsomradet og
transittrafikken, herunder ture via Femern og @resundsbroen hvor
der er hgje forventede veekstrater for den tunge trafik.
Lastbiltrafikken belaster det overordnede vejnet og i seerlig grad
motorvejsnettet.

Eksempelvis beregnes lastbilstrafikken i 2035 til at stige med:
+ 37% i degnet pa Sydmotorvejen

+ 61% pa @resundsbroen

* 19% mod Vestdanmark

+ 28% pa Kege Bugt motorvejen ved Greve

+ 30% pa Amagermotorvejen ved Kalvebodbroen

Holbaekmotorvejen-...
+700 lastbiler

, ,,H;é,l_SingQr—Helsingborg

7

~ Kege BugtMotorvejen

 +3.900 lastbiler

Vestmotorvejeh _ )

Sydmotorvejen’ |
+2700 lastbiler

@Gresundsbroen
+1000 lastbiler



11 -~ Centralkommunerne
° L

* En cykel- og gangtrafik i
veekst udfordrer faciliteter og
infrastruktur.

Opsamling pa
udfordringer
i de enkelte

geografier

* Vaeksten i bilejerskab
presser vejnettet og gger
treengsel.

+ Stor vaekst i antallet af
pastigere i Metro og S-tog
kan udfordre kapaciteten.

+ Bustrafikkens
fremkommelighed vil blive
forringet som folge af
stigende traengsel.

Ringbyen

+ Veeksten i vejtrafik giver en
oget stejbelastning og flere
stgjbelastede boliger.

+ Traengslen pé vejnettet
begreenser
fremkommeligheden og @ger
tidstabet.

« Cykeltrafikken fylder lidt i de
interne ture.

« Lav markedsandel for kollektiv
transport pa de interne ture.

Byfingrene

Meget hgj bilandel (85%-
95%) pa ture mellem
Byfingrene.

Cykelandelen af de interne
ture er lav.

En hgj andel af kollektiv
transport pa ture mellem
Byfingrene og
Centralkommunerne skal
understottes af gode
knudepunkter.

Hajere kollektiv transport
andel nér der er hgjklassede
kollektive forbindelser
mellem byfingrene (Tog, S-
Bus).

@vrig hovedstadsomrade

Bade cyklens og den
kollektive transports andel af
ture er lav fra det @vrige
hovedstadsomrade til de
andre geografier.

Cykeltrafikken taber
markedsandel til bilen.

Pa ture til ikke stationsnzere
rejsemal kan den kollektive
transport tidsmaessigt ikke

konkurrere med bilen.



12. Udfordringer
og potentialer ift.
at na visionen

Ser man pa visionen vedtaget i KKR
Hovedstaden og Region
Hovedstaden, sa udger resultaterne

fra analysen bade udfordringer og
potentialer.

| figuren oplistes hovedresultaterne
fra analysen i forhold til deres

betydning for visionens fire punkter.

Sikre bedre mobilitet og
mindske traengsel og stgj
> 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

> Sa der er gode kollektive
transportmuligheder

For at sikre nem tilgeenge-
lighed til arbejdspladser,
en mobil arbejdsstyrke og
friere bevaegelighed

> De forventede 800.000 flere daglige personture i 2035 vil veere
maerkbart bade pa veje, baner og stier. Szerligt vil de forventede

310.000 ekstra bilture pr. degn veere en udfordring for gnsket om at
mindske treengsel og stgj.

> Det er en udfordring at biltrafikken samlet set vil bruge 21,1 mio. timer
om aret i treengsel i 2035. Det er en stigning pa 2,3 mio. timer sammen-
lignet med 2025 og et yderligere samfundsgkonomisk tidstab svarende
til 1,1 mia. kr. om éaret. Traengslen forventes ogsa at pavirke bustrafikken.

> Nar man ser pa mobilitet i 2035, er det bemaerkelsesvaerdigt, at bilen
vil udgere sterstedelen af turene uden for Centralkommunerne. Bade
pa de interne ture i Ringbykommunerne, Byfingrene og det @vrige
hovedstadsomrade samt i alle rejserelationer mellem disse geografier.

J

\
> Der forventes szerligt flere ture til og fra Centralkommunerne, hvilket

kan udfordre tilgeengeligheden til arbejdspladser og @ge behovet for
gode kollektive transportmuligheder.

> En forventet gget veekst i den kollektive transport, primeert i Metro,
S-tog og pa lokalbaner, samt et gget antal pastigere pa en raekke af

hovedstadsomradets sterre knudepunkter, kan udfordre kapaciteten og
den frie beveegelighed.

> Der forventes flere kapacitetsudfordringer i den kollektive transport

seerligt pa streekninger i Centralkommunerne, som vil pavirke store dele
af togdriften i hovedstadsomradet.

J
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Sikre baeredygtige, > Der forventes en halv million flere daglige fritidsture i 2035. Den

klimavenlige Igsninger storste andel af disse ture vil vaere med bil, og de vil sta for halvdelen af
> For at reducere udledning personbiltrafikkens CO, -udslip, hvilket vil vaere en udfordring, nér der
af CO,e skal findes baeredygtige og klimavenlige Igsninger.

Der er cirkuleere og
reducerer brug af rastoffer

> | bestraebelserne pa at mindske CO,-udslippet samt stgj- og parti-
kelforurening kan den forventede stigning i lastbiltrafikken til og fra
hovedstadsomradet blive en udfordring.

> Pa grund af omstilling til eldrevne transportmidler forventes det, at
CO,-udsplippet vil falde med 10%. En positiv udvikling som dog ikke
bidrager tilstraekkelig til klimalovens generelle mélsaetning om en 70%
reduktion i 2030.

Sikre at hovedstaden > Det forventes, at der ogsa i 2035 vil vaere mange korte bilture, og
fortsat er et godt sted der kan veere et potentiale for at overflytte flere af disse ture til aktiv
at bo, leve og drive transport.

virksomhed . . N S
> Antallet af kerte kilometer for motorkeretgjerne vil stige 9-12% pa vej-

nettet, hvilket forventes at fa en negativ pavirkning af stgjbelastningen.
| Centralkommunerne vil antallet af cyklede kilometer dog ogsa stige
markant, hvilket kan forbedre folkesundheden bade ift. mindre sta@j og
oget fysisk aktivitet.

> Hvor trafikstgj langs de
store veje reduceres

Sa der er gode muligheder
for aktiv transport
- sdsom cykling

> Det er en udfordring at antallet af stgjramte boliger forventes at stige
med ca. 3% pa grund af en stigende antal bilture pa vejene i 2035.




13. Kortlaegning af planer og
politikker

Sidelgbende med udarbejdelsen af rapporten er regionale og
kommunale politikker og planer kortlagt for regionen og alle de 29
kommuner i KKR Hovedstaden. Her ses det, hvilke emner kommunerne
er seerligt optaget af.

Desuden er kortlaegningen blevet brugt til at fa et overblik over hvilke
tveerkommunale indsatser, de forskellige kommuner arbejder for.
Denne indsigt bliver bragt videre ind i scenarieudviklingen i Fase 2.

Emner der fylder mest i kommunerne og regionens
planer og politikker

Cyklisme
Kollektiv trafik
Elbiler

CO2
Trafiksikkerhed
Fremkommelighed
Delebiler

Veje forbedres
Samkersel
Knudepunkter
Trafikstgj
Supercykelstier
Hastighed

BRT

o
N
o
NN
o
o
o
(0]
o

100
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14. Udfordringer set fra
trafikselskaberne

Sidelgbende med udarbejdelsen af rapporten har der vaeret dialog
med trafikselskaberne, Movia, DSB og Metroselskabet/Hovedstadens
Letbane om, hvilke udfordringer de ser i dag og frem mod 2035, og
hvordan de 29 kommuner i KKR Hovedstaden og Region Hovedstaden
kan gere den kollektive transport mere attraktiv frem mod 2035.

Inspiration fra dialogen bliver bragt videre ind i scenarieudviklingen i
Fase 2.

Den samlede kollektive rejse fra A til B bliver tidsmaessigt vaesentlig
mere konkurrencedygtig ift. en bilrejse, hvis cyklen bliver brugt som
til- og frabringer transport.

1 km 12 km 1 km
ﬁ 14 min min 14 min E 44y min
y ] )

&) 4 min 4 min @5}&)245 min

Kollektiv rejse med og uden cyklen som til- og frabringer transport

Hvilke emner peger trafikselskaberne pa?

Fortaetning omkring stationer - styrke samspillet mellem station
og opland.

o Cyklen som til- og frabringer har stort potentiale for den
samlede rejsetid.

o Cykeltrafikkens fysiske forhold omkring stationer kan
forbedres.

Gere det enkelt og attraktivt at rejse kollektivt.
o Etforsimplet zonesystem.

o Billigere lzengere rejser og dyrere korte rejser — det ville
understgtte overflytning af bilture saerligt fra 10 km og
opefter, hvor konkurrencen til cykel er lille.

« Udnytte forbedringerne pa banerne til at tiltraekke flere kunder
til det samlede kollektive system.

« Pavirke konkurrenceforholdet mellem bil og kollektiv transport
for at flytte flere over i kollektiv transport.

o Parkeringspolitikken - Restriktioner, parkeringszoner og
parkeringsafgifter.

17



15. Den videre proces

KKR Hovedstaden, Kgbenhavns Kommune og Region Hovedstadens
feelles tvaergaende analyse af mobiliteten i hovedstadsomradet
bestar overordnet af to faser.

Denne resumérapport er en del af afrundingen pa arbejdet med fase
1. Sidelgbende med udarbejdelsen af rapporten er regionale og
kommunale politikker og planer kortlagt. Ligesom alle involverede
kommuner samt en raekke interessenter er blevet inddraget for at
drefte udfordringer og potentialer og udpege relevante indsatser.

Indsatserne bidrager til et katalog for greb og indsatser, der sammen
med resultaterne fra denne rapport og de avrige input indgar i
analysens fase 2. Pa baggrund af dette vil der blive udarbejdet og
effektberegnet pa en raekke scenarier for fremtidens mobilitet, der
skal kortlaagge, hvordan og med hvilke greb de centrale punkter i
visionen kan opnas.

Projektets samlede analysearbejde forventes praesenteret primo
2025 og skal indga i det fremadrettede samarbejde omkring
infrastrukturprojekter og mobilitetsl@asninger pa tveers af de 29
kommuner i KKR Hovedstaden og Region Hovedstaden.

Fase 1

Kortlaegning og
beskrivelse af

udfordringer og
potentialer

Opdatering af trafikmodellen COMPASS med befolk-
ningsprognoser, veesentlige besluttede og finansiere-
de 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 udkast til indsatskatalog til fase 2

Afholdelse af feellesmode og workshop for alle
kommunerne i regionen, hvor kortlaegning, udfordrin-
ger, potentialer og relevante indsatser blev draftet.

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

Offentliggerelse og afrapportering for KKR Hovedsta-
den, samt Region Hovedstaden og Kebenhavns
Kommune.

Opstilling af

Fase 2 REULEEGIELELE,

og scenarier

Afholdelse af feelles scenarie-workshop for alle
kommunerne i regionen samt andre relevante interes-
senter, hvor forskellige greb og indsatser dreftes.

Faerdiggerelse af indsatskatalog.

Udveelgelse og opstilling af scenarier, som skal
beregnes og effektvurderes pa baggrund af vision og
pejlemaerker.

Beskrivelse og beregning af scenarier udvalgt.

Praesentation og meder om resultaterne fra analysen.
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KKR Hovedstaden, Kgbenhavns Kommune og Region
Hovedstaden er gdet sammen om at udarbejde en
mobilitetsanalyse pa tveers af hovedstadsomra-

det. Formalet med analysen er at skabe en faelles
strategisk ramme for en fremtidig udveelgelse af nye
prioriterede infrastrukturprojekter og mobilitetsl@s-
ninger i hovedstadsregionen. Analysen skal bidrage
med viden om, hvilke indsatser, der kan skabe bedre
mobilitet, age fremkommelighed og styrke sammen-
heeng pa tveers af regionen. Parterne har en faelles
vision og centrale pejlemaerker, der seetter retningen
for, hvordan mobiliteten skal bidrage til at sikre et
attraktivt hovedstadsomrade (se figur 1.1).

Mobilitetsanalysen bestar overordnet af to faser:

> Fase 1: Status i 2025 og 2035 for mobiliteten i
hovedstadsomradet, samt udpegning af udfor-
dringer og potentialer.

> Fase 2: Opstilling af scenarier, samt udpegning
af greb og af indsatser, der kan imgdekomme
parternes vision

Denne rapport er en del af afrundingen pa arbej-
det med fase 1. | rapporten preesenteres en aktuel
status og en opdateret fremskrivning af mobiliteten,
traengsel og kapacitet pa veje og i den kollektive
trafik samt bl.a. CO,-udledningen for trafikken i
hovedstadsomradet. Desuden udpeges de potentia-
ler og udfordringer, der skal veere i fokus for at opna
parternes vision.

1. INDLEDNING

Dette afsnit giver en kort introduktion til baggrunden for analysen.

| analysen er der gjort brug af Kgbenhavns Kommu-
nes trafikmodel COMPASS. Der er en raekke usik-
kerheder forbundet med en modelberegnet frem-
skrivning af trafikken. men COMPASS er pt. det mest
velegnede redskab til fremskrivninger og iseer til at
regne pa effekterne af forskellige scenarier, som

er udgangspunkt for projektets fase 2. De forud-
seetninger, der er lagt til grund for fremskrivningen,
er beskrevet i bilag 1. Derudover er beregningerne
suppleret af andre tilgaengelige analyser, der hvor
det ikke har kunne kortleegges af COMPASS.

Sidelgbende med udarbejdelsen af rapporten er re-
gionale og kommunale politikker og planer kortlagt.
Ligesom alle involverede kommuner samt en reekke
interessenter er blevet inddraget, for at drafte udfor-
dringer og potentialer og udpege relevante indsat-
ser. Indsatserne skal bidrage til katalog for greb og
indsatser, der sammen med resultaterne fra denne
rapport og de avrige input, skal indga i analysens
fase 2. Pa baggrund af dette vil der blive udarbejdet
og effektberegnet pa en raekke scenarier for fremti-
dens mobilitet, der skal kortleegge hvordan og med
hvilke greb de centrale punkter i visionen kan opnas.

Projektets samlede analysearbejde forventes pree-
senteret primo 2025 og skal indga i det fremadret-
tede samarbejde omkring infrastrukturprojekter og
mobilitetsl@sninger pa tveers af de 29 kommuner og
Region Hovedstaden.



Sikre bedre mobilitet og mindske trangsel og staj

>

>

VISION

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

Styrke en sammenhaengende hovedstadsregion
og et integreret arbejdsmarked

>

>

Sa der er gode kollektive transportmuligheder

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

Sikre baeredygtige, klimavenlige lasninger
> For at reducere udledning af CO,e

> Lesninger der er cirkuleere 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

> Sa der er gode muligheder for aktiv transport
- sasom cykling

PEJLEMAZARKER

Faelles og tveergdende relevans

? i hovedstadsomradet

> Bred kommunal og regional effekt

> Projekter, som kommer mange indbyggere,

arbejdspladser og geografiske omréder til gavn

Styrke sammenhang
og fremkommelighed

> Mindsket rejsetid pa veldefinerede rejser i
hovedstadsomréadet

> 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

Figur 1.1
Visionen er politisk vedtaget i KKR Hovedstaden den 8. februar 2023, og i Region Hovedstaden.

@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

@konomisk baeredygtighed
> Samfundsgkonomisk rentabilitet

> Gennemskuelig projektgkonomi



Beregning af mobilitetens udvikling

| denne rapport beskrives den forventede trafikale
udvikling i hovedstadsomradet over en tidrig perio-
de.

For at kunne beregne denne udvikling er der gjort
brug af Kgbenhavns Kommunes trafikmodel COM-
PASS. Modellen tager udgangspunkt i to basis-
scenarier: aret 2025 og aret 2035. Mens 2025
beskriver den nuveerende situation, beskriver 2035
den forventede mobilitet pd baggrund af adskillige
forventningsforudsaetninger (se bilag 1).

COMPASS trafikmodel baserer sig pa mange forskel-
lige data, som f.eks. Transportvaneundersg@gelsen,
rejsekortdata og passagerteellinger, og beregninger-
ne viser trafikkens udvikling i hovedstadsomradet.
Hovedstadsomradet daekker bade over hele Region
Hovedstaden samt et stgrre hovedstadsrelateret
omrade, som omfatte kommunerne Roskilde, Lejre,
Solrgd, Greve, Kage og en del af Stevns.

2.SAMMENFATNING AF
ANALYSENS RESULTATER

Nar udviklingen i mobiliteten fra 2025 til 2035 be-
skrives i kapitel 3 opdeles hovedstadsomradet over-
ordnet i tre geografiske omrader Centralkommuner,
Ringbykommuner, og det @vrige hovedstadsomrade.
Né&r de forventede rejsestreamme i 2035 bliver uddy-
bet i kapitel 4, tilfgjes de fem Byfingre for at kunne
nuancere billedet. Derudover vil trafikken til og fra
omradet udenfor hovedstadsomrddet beskrives med
udgangspunkt i sakaldte ‘portzoner, som er der, hvor
overordnede veje og jernbaner krydser greensen til
hovedstadsomradet (se figur 2.1).

Udover beregningerne for mobilitetens udvikling er
trafikkens miljgeffekter som stej og CO,-udslip ogséa
beregnet, dette beskrives i rapportens afsluttende
kapitel. Alle resultater og beskrivelser af udviklingen
baserer sig saledes pd COMPASS-beregninger, men
der er ogsa suppleret med andre tilgeengelige analy-
ser, hvor det er fundet ngdvendigt.

HOVEDSTADSOMRADE OG

CENTRALKOMMUNER,
CENTRALKOMMUNER, RINGBYKOMMUNER, DE FEM
RINGBYKOMMUNER OG DET @VRIGE BYFINGRE OG DET @VRIGE
HOVEDSTADSOMRADE

Figur 2.1

HOVEDSTADSOMRADE

PORTZONER

Hovedstadsomradet opdelt i 1) Centralkommuner, Ringbykommuner, det @vrige hovedstadsomrade 2) Centralkommuner, Ring-
bykommuner, De fem Byfingre det @vrige hovedstadsomréde og 3) hovedstadsomradet og portzoner.



Resultater
Flere daglige ture i 2035 i hovedstadsomradet

Som en del af COMPASS' beregningsforudsaetnin-
ger, forventes befolkningen i hovedstadsomradet

at vokse med 6% fra 2025 til 2035. P& grund af den
@gede befolkning samt den gkonomiske udvikling og
udbygningen af infrastrukturen forventes antallet af
ture i hovedstadsomréadet at @ges med 8%. Andelen
af ture forventes at gges lige meget, 7-8%, for hvert
transportmiddel, og transportmiddelfordelingen vil
derfor forblive den samme. Men stigningen i antallet
af ture pr. transportmiddel vil veere forskellig. | 2035
vil der saledes dagligt veere 290.000 flere gangture,
110.000 flere cykelture, 80.000 flere kollektive ture
0g 310.000 flere bilture i 2035 i forhold til 2025.

Fritidsture udger en stor andel

| 2035 vil den sterste andel af ture veere fritidsture,
svarende til knap 70%, og de vil dermed udgare en
halv million af de ekstra daglige ture i 2035. Fritid-
sture er en samlet betegnelse for ture med formal
som indkab, hente/bringe, fritidsaktiviteter og
sociale aktiviteter, og de adskiller sig fra pendlertu-
re til og fra arbejde og uddannelse, ved at en lang
storre del sker i bil og til fods. Andelen af fritidsture
pa cykel og seerligt kollektiv transport er markant
lavere. Fritidsturenes lzengde er generelt kortere end
pendlerturene, hvorfor der ogsé vil ses mange korte
bilture. Uanset turformal forventes andelen af korte
bilture forblive hgj. | 2035 forventes 45% af bilture-
ne i hovedstadsomradet at veere under 5km og 16%
under 2 km.

Traengslen pa vejene og i den kollektive trafik vil
fortsat stige

Antallet af kgrte kilometer i motorkegretgjer vil stige
med 10%, hvilket betyder, at treengslen forventes at
stige. P& flere motorvejsstraekninger vil kapacitets-
udnyttelsen i 2035 overskride 100%, bl.a. pa streek-
ninger som Motorring 3 og Motorring 4. Samlet set
forventes der at blive brugt 21,1 mio. timer om aret i
traengsel i 2035. Det er en stigning pa 2,3 mio. timer
sammenlignet med 2025 og et yderligere samfunds-
gkonomisk tidstab svarende til 1,1 mia. kr. om aret.
Traengslen forventes ogséa at pavirke bustrafikken.

Antal cyklede kilometer forventes ogsa at stige be-
tydeligt i Centralkommunerne, mens cyklen vil tabe
terraen til bilen i de andre geografier.

Ligesom pa vejnettet vil den kollektive transport op-
leve kapacitetsudfordringer. Antallet af ture forven-
tes at stige, seerligt i metro, S-tog og lokalbanerne,
mens udvalgte starre kollektive trafikknudepunkter,
som Kgbenhavn H., Glostrup St., Roskilde St. og
Kgbenhavns Lufthavn vil opleve vaekst i antallet af
pastigere. Skinnekapaciteten mellem Vesterport og
@sterport ("Rgret”) forventes derfor fuldt udnyttet,
hvilket pavirker store dele af togdriften i hoved-

stadsomradet. Saerligt pa straekninger som metro-
en over havnesnittet, fjern- og regionaltog mellem
Roskilde — Kgbenhavn, Malmg - Kgbenhavn og pa
Kystbanen, samt flere dele af S-togsnettet indenfor
Centralkommunerne vil der samtidig veere udfordrin-
ger med passagerkapaciteten i myldretiden.

Mobiliteten pavirkes ogsa af trafik ind og ud af
hovedstadsomradet

Mobiliteten frem mod 2035 vil ikke kun pavirkes af
den ggede trafik indenfor hovedstadsomradet, men
ogsa af trafikken ind og ud af hovedstadsomradet.
Her forventes bl.a. en stigning i lastbiltrafikken pa
25%, hvilket medyvirker til en generel stigning i last-
bilstrafikken pa 11% i hovedstadsomradet. Andelen
af lastbiler forventes dog fortsat at udgere 8% af
den samlede vejtrafik i 2035. Ogsa i togene vil tra-
fikken @ndre sig ind og ud af hovedstadsomradet.
Der forventes bl.a. en stigning i togpassagerer over
@resund og pa Vestbanen via Ringsted pa henholds-
vis 25% 0g 15%.

Rejsemenstre i 2035

Selvom personturenes transportmiddelfordeling i
hovedstadsomradet ikke forventes aendret, forven-
tes aendringer i rejsemgnstrene frem mod 2035. Ca.
tre ud af fire personture vil i 2035 veere sakaldte
‘interne ture’ i henholdsvis Centralkommunerne,
Ringbykommunerne, de fem Byfingre og det @vrige
hovedstadsomréde, mens der samtidig ses flere ture
til og fra Centralkommunerne. Bilen vil i alle geogra-
fier med undtagelse af Centralkommunerne udgere
den stgrste andel af ture, mens den kollektive trafik
vil st§ steerkest pa ture mellem Centralkommunerne
og de gvrige geografier.

Stgj og klima pavirkes af udviklingen

Den forventede udvikling af mobiliteten vil ogsa
have effekter pa miljget. Pa trods af det stigende
antal biler pa vejene vil den forventede omstilling til
eldrevne transportmidler betyde, at CO,-udsplippet
falder med 10%. Til gengeeld vil antallet af stgjramte
boliger stige med ca. 3%, hvor kommuner som
Brendby, Ballerup og Furesg forventes at opleve
stigninger op til 8-9%.

Udviklingen frem mod 2035 set i forhold
til den feelles vision

Ser man pé visionen vedtaget i KKR hovedstaden
og i Region Hovedstaden, s& udger resultaterne

fra analysen bade udfordringer og potentialer. | det
folgende oplistes hovedresultaterne fra analysen i
forhold til deres betydning for visionens fire punkter.
| arbejdet der falger efter denne rapport (Fase 2)

vil disse udfordringer og potentialer veere med til at
kvalificere opstillingen af scenarier, samt udpegning
af greb og indsatser, som skal indga i scenariebe-
regningerne for at imgdekomme parternes vision.



Vision

Sikre bedre mobilitet og
mindske traangsel og stg;j

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

Styrke en
sammenhzangende
hovedstadsregion og et
integreret arbejdsmarked
> Sa der er gode kollektive
transportmuligheder
For at sikre nem tilgaenge-
lighed til arbejdspladser,
en mobil arbejdsstyrke og
friere beveegelighed

Sikre baeredygtige,

klimavenlige Izsninger

> For at reducere udledning
af COe

Der er cirkuleere og
reducerer brug af rastoffer

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

> Hvor trafikstgj langs de
store veje reduceres

Sa der er gode muligheder
for aktiv transport
- sdsom cykling

Udviklingen frem mod 2035 set i forhold til visionen

e

> De forventede 800.000 flere daglige personture i 2035 vil vaere
mazerkbart bade pa veje, baner og stier. Seerligt vil de forventede
310.000 ekstra bilture pr. degn vaere en udfordring for gnsket om at
mindske treengsel og stgj. (kap. 3.1)

> Det er en udfordring at biltrafikken samlet set vil bruge 21,1 mio. timer
om éaret i treengsel i 2035. Det er en stigning pa 2,3 mio. timer sammen-
lignet med 2025 og et yderligere samfundsgkonomisk tidstab svarende
til 1,1 mia. kr. om &ret. Treengslen forventes ogsé at pavirke bustrafikken
(kap. 3.6).

> Nar man ser pa mobilitet i 2035, er det bemeerkelsesveerdigt, at bilen
vil udggre sterstedelen af turene uden for Centralkommunerne. Bade
péa de interne ture i Ringbykommunerne, Byfingrene og det @vrige
hovedstadsomrade samt i alle rejserelationer mellem disse geografier.
(kap. 4)

> Der forventes seerligt flere ture til og fra Centralkommunerne, hvilket
kan udfordre tilgeengeligheden til arbejdspladser og @ge behovet for
gode kollektive transportmuligheder. (kap. 3.2)

> En forventet gget vaekst i den kollektive transport, primzert i Metro,
S-tog og pa lokalbaner, samt et gget antal pastigere pa en reekke af
hovedstadsomradets sterre knudepunkter, kan udfordre kapaciteten og
den frie beveegelighed. (kap. 3.7)

> Der forventes flere kapacitetsudfordringer i den kollektive transport
seerligt pa streekninger i Centralkommunerne, som vil pavirke store dele
af togdriften i hovedstadsomradet. (kap. 3.8)

J

> Der forventes en halv million flere daglige fritidsture i 2035. Den
stgrste andel af disse ture vil veere med bil, og de vil sté for halvdelen af
personbiltrafikkens CO, -udslip, hvilket vil veere en udfordring, nér der
skal findes baeredygtige og klimavenlige lgsninger. (kap. 3.3)

> | bestreebelserne pa at mindske CO,-udslippet samt stgj- og parti-
kelforurening kan den forventede stigning i lastbiltrafikken til og fra
hovedstadsomradet blive en udfordring. (kap. 3.9)

> Pa grund af omstilling til eldrevne transportmidler forventes det, at
CO,-udsplippet vil falde med 10%. En positiv udvikling som dog ikke
bidrager tilstreekkelig til klimalovens generelle mélssetning om en 70%
reduktion i 2030. (kap. 5)

~

J

> Det forventes, at der ogsé i 2035 vil veere mange korte bilture, og
der kan veere et potentiale for at overflytte flere af disse ture til aktiv
transport. (kap. 3.4)

> Antallet af karte kilometer for motorkeretgjerne vil stige 9-12% pa vej-
nettet, hvilket forventes at fa en negativ pavirkning af stgjbelastningen.
| Centralkommunerne vil antallet af cyklede kilometer dog ogsa stige
markant, hvilket kan forbedre folkesundheden bade ift. mindre stgj og
@get fysisk aktivitet. (kap. 3.5)

> Det er en udfordring at antallet af stajramte boliger forventes at stige
med ca. 3% pa grund af en stigende antal bilture pa vejene i 2035. (kap.
5)

N

J
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TIL 2035

3. UDVIKLING |
MOBILITETEN FRA 2025

Den demografiske, infrastrukturelle og skonomiske udvikling fra 2025 til
2035 vil seette sit preeg pa mobiliteten. | det falgende kapitel beskrives
en raekke udviklingstendenser suppleret af en overordnet vurdering af,
hvordan disse pavirker de beskrevne visioner og pejlemeerker.

@ 800.000 flere daglige ture

10

Pa et gennemsnitligt hverdagsdegn i 2035 vil der
veere 11,5 mio. personture pa hovedstadsomradets
vej-, sti- og banenet. Det er en stigning pa 800.000
daglige ture i forhold til 2025, svarende til 8%. Stig-
ningen skyldes hovedsageligt den forventede
befolkningstilvaekst pa 6%, hvor vi gar fra ca. 2,16
mio. indbyggere i 2025 til 2,30 mio. i 2035. Den
resterende veekst i antallet af ture skyldes andre for-
hold, fx den gkonomiske udvikling og udbygningen
af infrastrukturen.

Mere end hver tredje tur i 2035 er til fods, og der
forventes en stigning pa 290.000, svarende til 8%
flere gangture pr. hverdagsdegn. Gangturene er ty-
pisk korte og daekker bdde rene gangture, men ogsa
en stor del af tilbringerturene (til/fra stoppested og
station) til den kollektive transport. Cykeltrafikken

MODAL SPLIT | 2025

10%
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35%
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Bil 41%
m Kollektiv
transport 14%
MODAL SPLIT |1 2035
10%
35%
Figur 3.1
Modal split 2025 41%
vs. 2035 med og
uden gang

14%

gges med 110.000, svarende til 8% flere ture dagligt,
s& der i 2035 dagligt foretages ca. 1,59 mio. ture pa
cykel.

Antallet af ture i den kollektive trafik forventes i
2035 dagligt at veere 1,11 mio., hvilket er en stigning
pa 80.000 ture pr. hverdagsdagn, svarende til 8%
flere ture ift. 2025. Endelig forventes der 310.000
flere bilture pr. hverdagsdegn, svarende til 7% flere
ture i 2035, hvilket samlet giver ca. 4,67 mio. bilture
pr. hverdagsdagn. Der kommer altsd samlet flere
ture, men transportmiddelfordelingen (ogsa kaldet
modal split) @ndres stort set ikke fra ar 2025-2035,
se figur 3.1.

Transportmiddelfordelingen er ogsa vist uden gang,
da gangture typisk er s& korte, at de kun har en min-
dre betydning for de regionale rejsestramme.
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Nagletal for befolkningsudvikling samt stigning i antal ture fordelt pa transportmidler.

Vision: Sikre bedre mobilitet samt .
mindske treengsel og stgj

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 veere
en udfordring for gnsket om at mindske traengsel
og stgj.

Pejlemaerker: Attraktiv kollektiv
transport; omstilling til cyklisme og andre
sundhedsfremmende transportformer

Det er veerd at bemaerke, at den generelle andel af
ture med kollektiv transport og cykel fastholdes,
men de forventes ikke at vinde markedsandele.

Befolkningstal 2025 2035 Vaekst

55179238 5341 7%

nmunerne

Ringbykommunerne

Tabel 3.1
Befolkningsvaeskt i hovedstadsomradet i 2035.

Personture Basis 2025 Basis 2035 /Andring %

Cykel

Kollektiv transport

Tabel 3.2
Antal personture pr. hverdagsdegn i 2025 og 2035 opdelt pa
transportmiddel (Mio. ture)
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@ Flere ture til/fra Centralkommunerne Cyklingen forventes at opleve de stgrste stigninger
| en opdeling af hovedstadsomradet mellem Cen- internt i Centralkommunerne, mens den ligesom den

tralkommunerne, Ringbykommunerne og det avrige kollektive transport vil std svagere sammenlignet

hovedstadsomrade ses den starste vaekst fra 2025 med bilen udenfor Centralkommunerne. De interne
il 2035 i turene, der har relation til Centralkommu-  ture pa cykeliRingbykommunerne og i det @vrige
nerne. hovedstadsomrade forventes at stige med hen-

holdsvis 5% og 2%.

For bilturene er de starste veekstrater i relationen
mellem Centralkommunerne og det gvrige hoved- ..

d 2de h K 9127 F gk ekt Vision: Styrket sammenhangende
stadsomrade, hvor veeksten er 6. For kolle t|Ye hovedstadsregion og et integreret
ture er mgnsteret det samme, men der ses ogsa arbejdsmarked

en sterre veekst internt for omraderne i det @vrige Der forventes seerligt flere ture til og fra

hovedstadsomréde. Centralkommunerne, hvorfor et fokus pa
tilgeengelighed til arbejdspladser og gode kollektive

i e transportmuligheder i disse rejserelationer kan
Udviklingen i biltrafik felger nogenlunde befolk- vaerepsaerligt %evant G naeerere pa.

ningsveeksten, mens den kollektive trafik har lavere
vaekstrater i de fleste geografiske relationer.

Pejlemzerker: Sammenhang og

fremkommelighed; attraktiv kollektiv
Den forventede udvikling peger pa, at den kollektive transport; omstilling til cyklisme og andre
transport kommer til at st svagere uden for Central- sundhedsfremmende transportformer
kommunerne, hvor den forventes at miste markeds- Hvis rejsetiden skal mindskes pa veldefinerede
andele til bilen rejser i hovedstadsomradet, kan det stigende antal
’ ture til og fra Centralkommunerne veere et vigtigt
fokusomrade. Samtidig er det veerd at bemaerke,
For ture internt i Ringbykommunerne er vaeksten i at den kollektive transport og cykling forventes at

kollektive ture 1% mod 6% for bilture. Det er i be- std svagere uden for Centralkommunerne, hvor
vaekstraten er lavere sammenlignet med vaekstraten

regningerne forudsat at letbanen i Ring 3 er fuldt it [l bes
indfaset i 2025.

Bilture Til Til Til Ovrige
Centralkommunerne Ringbykommunerne hovedstadsomrade

Fra Centralkommunerne

Fra Ringbykommunerne

Fra @vrige
hovedstadsomrade

Tabel 3.3
Udvikling i antal personture med bil pr. hverdagsdegn fra 2025 til 2035 opdelt pad omrader

Kollektive ture Til Til Til Qvrige

Centralkommunerne Ringbykommunerne hovedstadsomrade
Fra Centralkommunerne 7% 4% 9%
Fra Ringbykommunerne 5% 1% 5%

Fra @vrige
hovedstadsomrade

9% 5% 8%

Tabel 3.4
Udvikling i antal personture i kollektiv trafik pr. hverdagsdegn fra 2025 til 2035 opdelt pd omrader

Cykelture Til Til Til @vrige
Centralkommunerne Ringbykommunerne hovedstadsomrade
Fra Centralkommunerne 10% 4% 7%

Fra Ringbykommunerne 4% 5% 5%

Fra Qvrige
hovedstadsomrade

7% 4% 2%

Tabel 3.5
Udvikling i antal personture med cykel pr. hverdagsdegn fra 2025 til 2035 opdelt pa omrader
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ANTALLET AF TURE MELLEM GEOGRAFIERNE
TOTAL ANTAL ‘ :
TURE

11,5 mio. ture

Gilleleje

Hellebaek

HOVEDSTADS-
OMRADE

2,8 mio.

interne ture

(25% af alle ture)

Humlebaek

v

WS Kokkedal

elborg

tHcaholin Lapdskfona

g D00

e 1 CENTRAL-

) KOMMUNERNE
"" 4,5 mio.
" v g

interne ture
(40% af alle ture)

Holbaek

Kastrup

' 7

éve Strand
yyyyy

Solred Strand

RINGBYKOMMUNERNE
/ 2,1 mio. interne ture
/ (18% af alle ture)

Ringsted Skandr med Falsterbo

Stroby Egede

Haslev

Store Heddinge
Dafbv

Figur 3.3
Antal ture pr. hverdagsdegn i og imellem de overordnede geografier i hovedstadsomradet i 2035.
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En halv million flere
daglige fritidsture i 2035

| mobilitetsplanieegningen er der ofte fokus pa pend-
ling til arbejde og uddannelse, selvom fritidsture
udger langt sterstedelen af alle ture. Fritidsture er
her en samlet betegnelse for ture med formal som
indkab, hente/bringe, fritidsaktiviteter og besag/
sociale aktiviteter. | 2035 star fritidsture for 69%

af alle de daglige ture. | 2035 udgeres 44% af de
beregnede fritidsture af indkgbsture, 29% af ture
med besggsformal, 15% af turene med hente/bringe
formal, mens de resterende fritidsture udger 12%, se
figur 3.4.

Personture Basis 2025

Der forventes 520.000 flere fritidsture pr. degn i
2035, mens antallet af pendlerture forventes at
stige med 220.000. Relativt er stigningen pa 8% for
pendlingsture og 7% for fritidsture.

Desuden viser resultaterne for modal split, at an-
delen af ture i bil er markant hgjere for fritidsture
sammenlignet med pendling, se figur 3.5. Dette
bidrager til trafikarbejdet pa vejnettet og betyder, at
fritidsturene star for ca. halvdelen af personbiltrafik-
kens samlede CO, -udslip. Her udger pendling 39%
og erhvervsture 11%. Dette er neermere beskrevet i
afsnit 5.

Basis 2035 /Endring %

Fritidsture

lalt 10,65 11,45

TURMALSFORDELING 2035

5%

mPendling ®Fritidsture = Erhvervsture

Figur 3.4

7%

Tabel 3.6

Antal personture pr. hverdags-
,80 degn i 2025 og 2035 opdelt pa
turformal (Mio. ture)

TURMALSFORDELING FOR
FRITIDSTURE 2035

12%

44%

29%

m Indkgbsture
Hente/bringe

m Besggsformal
m Jvrige fritidsformal

Fritidsture er her en samlet betegnelse for ture med formél som indkeb, hente/bringe, fritidsaktiviteter og besag/
sociale aktiviteter. | 2035 udgeres 44% af de beregnede fritidsture af indkebsture, 29% af ture med besggsfor-
mal, 15% af turene med hente/bringe formal, mens de resterende fritidsture udger 12%.



Figur 3.5 viser ogsd, at ture til fods udger en sterre
andel af fritidsrejserne, mens cyklen udgaer en min-
dre andel af fritidsrejser sammenlignet med pend-
ling. Dette geelder ogsa for den kollektive transport,
der star for 7% af fritidsrejser, men 16% af pendler-
rejserne.

Den mindre andel af fritidsture med kollektiv trans-
port kan bl.a. skyldes et begraenset kollektivt
transportudbud i weekenden eller i aften og natte-
timerne i nogle geografier. Samtidig kan det skyldes
en prisstruktur, som ikke er konkurrencedygtig med
andre transportvalg, da man pa fritidsture ofte rejser
flere sammen. Er man flere i bilen er kgrselsomkost-
ningen den samme, som hvis man rejser alene, men
rejser man med kollektiv transport betales fuld pris
for alle over 12 ar.

MODAL SPLIT FOR
FRITIDSREJSER 2035
7%

38%

43% |

12%

mGang mCykel Bil

Figur 3.5

Vision: Sikre baeredygtige,
klimavenlige lgsninger

Der forventes en halv million flere

daglige fritidsture i 2035. Den storste

andel af disse ture vil vaere med bil, og

de vil sta for halvdelen af personbiltrafikkens CO,
-udslip, hvilket vil vaere en udfordring, nar der skal
findes beeredygtige og klimavenlige lgsninger.

Pejlemeerker: Attraktiv kollektiv transport;
en omstilling til cyklisme og andre
sundhedsfremmende transportformer

Selvom fritidsturne generelt er kortere end
pendlerturene foretages feerre af disse ture med
cykel og kollektive transport. Der ligger derfor
seerligt en udfordring ift. at gere fritidsture mere
attraktive at kombinere med den kollektive og
sundhedsfremmende transport.

MODAL SPLIT FOR
PENDLERREJSER 2035

16%

31%

33%

20%

m Kollektiv transport

Modal split (transportmiddelfordelingen) for fritidsrejser og pendlerrejser i

2035.

15



@ Fortsat mange korte bilture i 2035

16

De gennemsnitlige turleengder er stort set uzen- Vi5i°"e’: At f:j°"eg3talde" f°’:js‘?t

drede i 2035 set i forhold til 2025. Fritidsturene er er et godt sted at bo, leve og drive
) ) virksomhed

typisk kortere end pendlingsture. Hvor den gen-

1 2035 vil der forsat veere mange

nemsnitlige fritidstur i bil er 9,5 km er den gennem- korte bilture. Det kan have en negativ

snitlige pendlingstur i bil knap 13 km, se figur 3.6. betydning for trafikstejen og udgere et potentiale
Fritidsturene med kollektiv trafik er markant kortere for at overflytte flere ture til aktiv transport.

end de kollektive pendlingsture med hhv. 8 km og 17

km i gennemsnit i 2035. Pejlemaerke: Omstilling til cyklisme og andre
sundhedsfremmende transportformer

o . 45% af alle bilture er under 5 km og 16% er under 2
Nar transportmiddelvalg opgares efter turleengder, km. Disse ture kan potentielt overflyttes til aktive

spiller gang en stor rolle pa de helt korte ture. 79% transportformer.
af alle gangture er under 2 km, se tabel 3.7.

Cyklen har sin primaere rolle pa ture pa op til 10 km,
0g 83% af cykelturene er under 5 km og kun 4% er
leengere end 10 km.

Figur 3.6
Gennemsnitlige turleengder i fritid og pendling
opdelt pa transportmiddel i 2025 og 2035 (km)
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For alle ture uanset afstande spiller bilen en betyde-
lig rolle. Naesten hver tredje biltur er mellem 2 og 5
km. 45% af bilturene er under 5 km, og kun 14% af
bilturene er over 20 km. Den gennemsnitlige biltur
er ca. 12 km.

Den kollektive transport spiller en starre rolle pa de
korte og mellemlange ture end pa de helt lange ture

over 20 km. 30% af de kollektive ture er mellem 5 og
10 km, mens kun 9% af turene er mellem 15-20 km.

16+ 45,

under 2 km under 5 km

Turlaengde Gang Cykel Bil Kollektiv

18% 39% 29% 21%

10-15 2% 11% 16%

14% 17%

(s]

Turlaengde Gang Cykel Bil Kollektiv

13% 24% 53% 9% 100%

0

10-15 0% 5% 70% 25% 100%
0% 2% 78% 21% 100%
Tabel 3.7

Andelen af personture pr. hverdagsdegn i 2035 opdelt pa
turleengder og transportmiddel.
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@ Flere kerte km i bil og pa cykel

Den forventede veekst i de daglige ture vil age pres-
set pa vejnettet. Opgjort i kerte km i bil pa vejnettet
pr. hverdagsdegn ses en vaekst pd mellem 9% og
12% for de forskellige geografier (Centralkommuner-
ne, Ringbykommunerne og det @vrige hovedstads-
omrade), se figur 3.7.

At veeksten i bilens trafikarbejde er stgrst i Central-
kommunerne er formentlig udlgst af byudviklingen,
og den deraf fglgende betydelige vaekst i befolk-
ning og arbejdspladser (se bilag 3). Et stigende
bilejerskab i Kgbenhavn er en anden medvirkende
forklaring. Bilejerskabet pr. 1.000 indbygger vokser
procentvis lidt mere i Kgbenhavn end den generelle
veekst, se bilag 2.

For alle geografier vil der i 2035 samlet set blive kgrt

54 mio. bilkm pa vejnettet i hovedstadsomradet pa
et hverdagsdaegn.

Mio karte km pr
hverdagsdggn

35
30
25
20
15 L3

10

~- P
Ol

‘,h-
~J O

Ringbyen

Centralkommunerne E o

Centralkommunerne

2025 2035 2025
Figur 3.7

3.5.1 Lastbiltrafikken forventes fortsat at stige

Lastbiltrafikken udger omkring 8% af den samlede
degntrafik og varebiltrafikken udger 11%. Udviklingen
i lastbiltrafikken viser en forventet stigning pa 1% i
perioden frem til 2035. En del af veeksten er drevet
af udviklingen i oplandstrafikken til hovedstadsomra-
det og transittrafikken, herunder ture via Femern og
@resundsbroen, hvor der er hgje forventede vaekst-
rater for den tunge trafik, se kap. 3.9.

Lastbiltrafikken belaster det overordnede vejnet og i
seerlig grad motorvejsnettet. Eksempelvis beregnes
i 2035 3.900 flere daglige lastbiler pd Kege Bugt-
motorvejen ved Greve. Her stiger lastbiltrafikken til
18.000 keretgjer i degnet — en stigning pa 28%. Et
andet eksempel er Amagermotorvejen ved Kalve-
bodbroen, hvor der beregnes 2.900 flere daglige
lastbiler. Her stiger lastbiltrafikken til 12.700 karetg-
jer i degnet — en stigning pa 30%.

m Personbil = Varebiler Lastbiler

TRAFIKARBEJDE I BIL

2,5
2,3

E
[}
>

o
o

=

14

dvrige hovedstadsomrade
dvrige hovedstadsomrade

2035 2025 2035

Udvikling i trafikarbejde med bil opdelt pa geografiske omréder (Mio. kerte km pr. hverdagsdagn)
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3.5.2 Cyklen mister terraen i Ringbykommuner og
@vrig hovedstadsomrade Vision: At hovedstadsregionen

| figur 3.8 ses det, at de kerte km pa cykel forventes fortsat er et godt sted at bo, leve

og drive virksomhed

Pa vejnettet vil antallet af kgrte

kilometer for motorkeretajerne stige 9-12% i
de forskellige geografier, hvilket forventes at

at stige med 11% pa vej- og stinettet i Centralkom-
munerne. Den tilsvarende vaekst for biltrafikken er
12%. Den forventede befolkningsveekst i Central-

kommunerne er pa ca. 53.000 personer svarende til fa en negativ pavirkning af stgjbelastningen.
7%. | Centralkommunerne vil antallet af cyklede
kilometer dog ogsa stige, hvilket kan forbedre

) _ folkesundheden bade ift. mindre stgj og sget

| Ringbykommunerne forventes cykeltrafikken at fysisk aktivitet.

stige med 5% pa trods af en befolkningsveekst pa

7%, og i resten af hovedstadsomradet er stigningen Pejlemaerke: Omstilling til cyklisme og andre

kun pa 2% i de kerte cykelkilometer pa trods af en sundhedsfremmende transportformer

befolkningstilveekst pa 5%. Det er veerd at bemeerke, at den forventede
veekst i karte kilometer pé cykel er hgjere end
befolkningsveeksten i Centralkommunerne,
hvilket vil spille positivt ind pa folkesundheden.
Til gengeeld er det en udfordring, at cyklen
taber terreen i forhold til befolkningsvaeksten i
Ringbykommunerne og kommunerne i det
@vrige hovedstadsomréde.

Mio karte km pr

hverdagsdagn
TRAFIKARBEJDE PA CYKEL
4,00
3,50
3,00
2,50
2,00
1,50
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0,50 b
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() () c = [0 ()
: £ g S 3 3
() o Ke) e = i
S 5 > 2 5 5
e £ I 12 7 %)
E € o o
2 2 ® ®
© © k5 3
@ o 2 2
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2025 2035 2025 2035 2025 2035
Figur 3.8
Udvikling i trafikarbejde med cykel opdelt p& geografiske omrader (Mio. kerte km pr. hverdagsdagn)
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@ Treengslen stiger frem mod 2035

20

Pa trods af investeringer i udvidelser af vejkapacite-
ten vil treengslen stige frem mod 2035 grundet flere
bilture samt vaeksten i vare- og lastbiltrafikken.

Treengsel er grundlaeggende et udtryk for en uba-
lance mellem efterspargsel (trafikmaengde) og
udbud (kapacitet) af infrastruktur. Veeksten i biltu-
rene forventes at veere sterst i forbindelserne til og
fra Centralkommunerne til det gvrige hovedstads-
omrade, men ogséd pa tveers af hovedstadsomradet
ses en vaekst. At vaeksten er starst i korridorer ind
mod Kgbenhavn, betyder ogsa, at der kan forventes
stigende traengsel her, selvom der flere steder fore-
tages udbygninger af vejkapaciteten.

Kortleegningen af kapacitetsudnyttelsen, som er

et udtryk for treengslen pa vejnettet, viser hvilke
korridorer eller omréder, som forventes at blive mere
presset end dagens situation, og hvilke omrader
hvor investeringer i vejinfrastrukturen giver gget
kapacitet og dermed mindre traengsel. Treengsel pa
vejnettet medfarer tidstab for trafikanterne.

For det samlede vejnet er det beregnet, hvor mange
timer trafikanterne tilbringer i treengsel og hvordan
det aendrer sig frem mod 2035.

Opregnet til drsniveau viser resultaterne, at tiden
brugt i treengsel for personbiler, varebiler og lastbiler
samlet forventes at stige med 2,3 mio. persontimer
pr. &r. En stigning fra 18,8 mio. i 2025 til 21,1 mio.
persontimer pr. &ri 2035.

Andring
Mio. timer i treengsel pr ar

Personbiler 1,10

Varebiler 0,67

Lastbiler 0,47
Tabel 3.8

Andring i tidstab i traengsel fra 2025 til 2035 opdelt
pa keretgjstyper (mio. timer)

Personbilisterne vil samlet opleve en stigning fra
2025 til 2035 p& 1,1 mio. timer pr. ar til i alt 16,9 mio.
timer i treengsel i 2035. De tilsvarende tal for varebi-
ler og lastbiler viser en stigning pa henholdsvis 0,7
mio. timer og 0,5 mio. timer til i alt 4,2 mio. timer i
treengsel i 2035.

Den forggede treengselstid for 2025-2035 udgar
dermed en forggelse pé ca. 12% i forhold til den
samlede beregnede traengsel pa vejnettet i 2025.

Det samfundsgkonomiske tab som felge af stig-
ningen i traengsel pa vejnettet fra 2025 til 2035 i
hovedstadsomradet, kan opgeres til et arligt tab pa
1,1 mia. kr. Det samlede samfundsgkonomiske tab
som folge af traengsel pa vejnettet vil dermed veeret
steget til i alt 71 mia. kr. pr. ari 2035.

Treengslen pa vejnettet pavirker ogsd fremkomme-
ligheden for bustrafikken i hovedstadsomradet, til
gene for mange af de daglige godt 0,5 mio. buspas-
sagerer i hovedstadsomradets geografi. Da busser-
ne folger trafikken, vil traengslen reducere rejseha-
stigheden for busserne og udfordre rettidigheden,
iseer pa de centrale straekninger i centralkommuner-
ne og pa ringvejene rundt om dem.

Vision: Sikre bedre mobilitet samt
mindske stgj og traengsel

Med gnsket om at mindske treengsel

er det veerd at bemaerke, at der er flere
streekninger pa motorvejsnettet, hvor
kapacitetsudnyttelsen overskrider 100% i 2035.
Det geelder f.eks. straekninger pa Motorring 3 og
Motorring 4. Der forventes en stigning pa 1,1 mio.
timer i treengsel om aret i 2035 sammenlignet
med 2025. Det svarer til ca. 0,5% af det samlede

tidsforbrug, der bruges i trafikken i 2025.

Pejlemzerker: Sammenhaeng og
fremkommelighed; folkesundhed; attraktiv
kollektiv transport

Med gnsket om at mindske rejsetiden pa
veldefinerede rejser i Hovedstadsomradet kan det
veere relevant at se pa de belastede straekninger,
samt at styrke alternative transportmuligheder
med cykel og kollektiv transport.
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Belastningsgrader 2025 - Morgenmyldretid
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Figur 3.9

Kapacitetsudnyttelse pa vejnettet i morgenmyldretiden 2025. Der vises kun straekninger, hvor trafikken er over 1.500 karetgjer

timen.

Der er flere straekninger pd motorvejsnettet, hvor
kapacitetsudnyttelsen i morgenmyldretiden over-
skrider 100% i 2035. Det geelder eksempelvis den
indre del af Frederikssundsmotorvejen, Motorring
3 mellem Jyllingevej og Gladsaxe, og Motorring 4
mellem Albertslund og Ballerup. Til gengeeld betyder

SN
> “ Ngentor
X4 =
LV
4 Gl
ev ¥
il ] \ e
. - ~9 gy
Skov \“y \ ’.’"/,“ l .
el ) i |\ Kgbenhavn
’ / O savh ¥
fostrup b R i
. Py
s /NN s \
! AN
-
0 10 20 km

udvidelsen af Amagermotorvejen, at kapacitetsud-
nyttelsen og dermed traengslen i 2035 reduceres pa
straekningen mellem Avedgre Holme og Centrum-
forbindelsen. Forlaengelsen af Hillergdmotorvejen
betyder ogsa, at treengslen i 2035 reduceres pa
streekningen mellem Lillerad og Hillergd.



Belastningsgrader 2035 - Morgenmyldretid
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Figur 3.10

Kgbenhavn

Kapacitetsudnyttelse pa vejnettet i morgenmyldretiden 2035. Der vises kun straekninger, hvor trafikken er over 1.500 keretgjer i

timen.

Til gengaeld kan der forventes hgjere belastnings-
grader pa dele af Hilleredmotorvejen syd for udvi-
delsen.

Forleengelse af Nordhavnsvej fra Nordhavn til Refs-
halegen (@stlig Ringvej 1. etape) udger i 2035 endnu

ikke en egentlig ringvejsforbindelse, der vil kunne
aflaste trafikken igennem Centralkommunerne.

For det gvrige vejnet tegner der sig et billede af, at
treengselsudfordringerne i 2035 er meget lig situati-
onen i 2025.
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7

8% flere passagerer i den kollektive
trafik i 2035 — primaert pa metro- og
S-togsnettet

Der forventes 8% flere kollektive pastigere i 2035

i forhold til 2025. Dette skyldes primeert etablerin-
gen af metrolinje M5 og indferelsen af automatiske
S-tog (metrodrift).

Det skal bemaerkes, at der grundet trafikmodeltekni-
ske forhold for letbanens passagertal, forudsaettes
fuld passagereffekt allerede i 2025. Det vil sige at
den andring, der er fra i dag (2024) til nar letba-
nen dbner i 2025 ikke er afspejlet i denne analyse.
Vaeksten i pastigertallet pa letbanen frem til 2035
skyldes dermed primeert forventet byveekst i kom-
munerne i letbanekorridoren, og at der etableres
regionaltogstop pa Glostrup Station, som giver
forbedrede skiftemuligheder til letbanen. Effekten af
bustilpasninger til letbanen indgar ogsa i savel 2025
som 2035.

Servicetype Basis 2025 Basis 2035 /Endring

Metro

S -tog

Lokalbanerne ser ogséa ind i en forventet passager-
vaekst p& 12%. Abningen af Nyt Hospital i Nordsjeel-
land ved Favrholm bidrager til det ggede
passagertal sammen med forbedringer af lokalbane-
betjeningen omkring Hillergd Station.

Passagervaekst og udbygning af flere af togsyste-
merne giver eendrede rejsestremme, og der vil der-
med veere stationer og kollektive trafikknudepunkter,
hvor der ses stgrre eendringer i passagerbelastnin-
gerne.

Den sterste vaekst i antallet af pastigere er

pa Kebenhavn H., hvor det daglige pastigertal gges
med 28.500 rejsende. Vaeksten skyldes primaert
etableringen af en ny metrolinje M5 med station

pa Kgbenhavn H. Med &bningen af metrolinje M5
kommer nye stationer som Amagerbrogade Syd,
Prags Boulevard og andre til at fa en sterre be-
tydning, eksempelvis DR Byen. Kgbenhavns Syds
(tidligere Ny Ellebjerg) rolle som kollektivt trafikknu-
depunkt bliver yderligere forstaerket i 2035, hvor der
ses en stor stigning i antallet af S-togspastigere. (Se
tabel 3.10). De beregnede passagertal kan afvige fra
modelberegninger foretaget med andre trafikmodel-
ler bl.a. som fglge af forskelle i beregningsforudseet-

Lokalbaner 12 %
———-
Tabel 3.9

Pastigere pr. hverdagsdegn i 2025 og 2035 opdelt pa kollek-
tive transportmidler (1.000 péstigere)

Knudepunkter med storst vaekst pr. hverdagsdegn i antal pastigere i 2035 ift. 2025

Fjern ¢ Re-tog L°kaltog mwm“

Glostrup St. 9.500 1.700 -4.700 7.300 36%
Roskilde St. -2.900 6.800 4.200 15%
Kobenhavn Syd -100 3.100 4.200 17%
Lergravsparken 3.400 3.400 1%
(metro M2/M5) i
Nerrebro St. 1.600 2.700

Tabel 3.10

Knudepunkter, hvor der sker de starste andringer i antal pastigere pr. hverdagsdegn fra 2025 til 2035.
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Pastigere - Forskel 2035-2025
. -5766 - -5000
@ 4999--2500
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O 5001 - 30000

Figur 3.1
/Endringer i antal pastigere pr. dag fra 2025 til 2035. Der angives kun knudepunkter med * 500 pastigere
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Glostrup Station vil ogsé opleve stor vaekst. P& trods
af et fald i antallet af S-togpéastigere, vil det nye
regionaltogstop medfgre en samlet stigning pa 7.300
flere pastigere pr. hverdagsdegn. Dette kan ogsa
haenge sammen med udbygning af Kgbenhavns
Lufthavns St., der forbinder Glostrup med lufthavnen
via Kgbenhavn Syd og den sydlige jernbanekorridor.

Der er ogséa knudepunkter, hvor der forventes et fald
i antallet af pastigere. Det gaelder seerligt Heje-Ta-
astrup St., hvor den planlagte forlaeengelse af S-toget
til Roskilde betyder, at der er faerre som skifter il
S-tog pa Hoje-Taastrup.

Pa figur 3.12 ses de starre kollektive knudepunkter
i hovedstadsomradet, hvor der er mere end 1000
pastigere dagligt.

3.7.1 Gang og cykel spiller en vaesentlig rolle i
kombinationen med den kollektive trafik i bade 2025
og 2035

En typisk tur med den kollektive trafik indeholder
0gsa til- og frabringerture. For bade 2025 og 2035
geelder det, at gang udger 73-80% af de samlede
antal til- og frabringerture til den kollektive trafik,
med den hgjeste andel i Centralkommunerne og den
laveste andel i det @vrige hovedstadsomrade (se ta-
bel 3.11). Tilbringerture hvor cyklen benyttes pa den
ene del af turene til/fra stationen og gang benyttes
pa den andel del udger mellem 13% og 17%. Her ses
den hgjeste andel i det @vrige hovedstadsomrade.
Endelig udger ca. 5% af rejserne en rejse med cykel-
medtagning i tog, hvor cyklen bruges til bade til- og
frabringerturen. Det betyder, at kun ca. 4% af turene
i den kollektive trafik inkluderer en kobling med en
biltur, hvor procentdelen er nogenlunde lige stor pa
tveers af de tre geografier.

Tallene indikerer, at der er en tendens til, at de
rejsende i den kollektive trafik i de helt teette byom-
rader i hgjere grad gar til station/stoppested, mens
cyklen bruges mere uden for Centralkommunerne.

. Qvrige
_ Centralkommunerne | Ringbykommunerne hevedstadsomrade
" )

Gan

T
Cykelmedtagning i tog

lalt 100

Kombinerede ture med kol-

80 77 78
3 A 7] Tebel 31
e O R

100 100

Vision: Styrke en sammenhangende

+t

hovedstadsregion og et
integreret arbejdsmarked

Den forventede veekst i den kollektive

transport, primeert i Metro, S-tog

og pa lokalbaner, samt et aget antal pastigere

pa en reekke af Hovedstadsomradets stgrre
knudepunkter, som f.eks. Kesbenhavn H, Glostrup
St., Kebenhavns Lufthavn, Roskilde St. og DR
Byen, kan udfordre kapaciteten og mobiliteten.

Pejlemeerke: Attraktiv kollektiv transport

Med @nsket om at sikre bedre adgang til den
kollektive transport og styrke sammenhaengen
mellem transportformerne er den ggede vaekst i
antal pastigere pa nogle knudepunkter samt den
ogede passagervaekst i saerlig Metro, S-tog og
lokalbanerneveerd at have in mente.




Stationer eller stgrre knudepunkter

Pastigere 2035 ®
0-1000 ®
1001 - 5000 o
5001 - 10000 ®
10001 - 20000 |
20001 - 50000

50001 - 100000

100001 - 125000

125001 - 150000 ]

Figur 3.12
Kollektive knudepunkter (terminaler) med mere end 1.000 pastigere dagligt
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Antal pastigere pr. hverdagsdegn pa knudepunkter med mere end 10.000 daglige pastiger

Nerreport St. 14.200 0 27.200 13.200 32.400 87.100

@sterport St. 7.100 0 14.100 900 15.800 37.900

Roskilde St. 14.700 1.700 8.500 6.800 31.800

Kebenhavn Syd 4.400 0 7.300 1.100 16.000 28.700

Vanlgse St. 0 14.800 3.000 9.500 27.300

Valby St. 5.900 4.000 14.800 24.800

Lyngby St. 4.900 3.300 14.300 22.500

@restad St. 6.500 0 10.000 1.300 17.800

Nordhavn St. 0 4.200 300 10.000 14.500

Amagerbro St. 0 11.000 3.300 0 14.300

Svanemagllen St. 2.600 11.100 13.700

Dybbelsbro St. 400 12.600 13.000

Hans Knudsens Plads 3.100 9.100 12.200

Herlev St. 2.200 9.000 11.200

Trianglen 0 7.900 2.200 10.100

Tabel 3.12
Antal pastigere pr. hverdagsdegn i 2035 pa knudepunkter med mere end 10.000 daglige pastigere. De resterende stationer
med mere end 1.000 dagligere péstigere kan findes i bilag 6.
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Fortsat kapacitetsudfordringer i
den kollektive transport pa treengte
straeekninger

| dag og forventeligt ogsé i 2035 er der pa udvalg-
te streekninger udfordringer med kapaciteten i den
kollektive trafik, bade ift. mangden af passagerer,
og mulighederne for at indseette flere tog i myld-
retiderne. Metroen over havnesnittet, togdriften
mellem Dybbglsbro og @sterport samt busdriften pa
Nerrebrogade og Frederikssundsvej er eksempler pa
dette.

Den stgrste del af den forventede passagerveekst
frem mod 2035, skabes i togsystemerne, hvor der
sker en kapacitetsudvidelse. Det geelder metroen,
hvor de ferste etaper af M5 er forudsat dbnet i 2035,
0og S-togs-nettet som i 2035 betjenes af automati-
ske tog, og som derudover forleenges til Roskilde.

Passagervaeksten pa Fjern- og Regionaltog er min-
dre, men her kan kapaciteten i togsystemet stadig
blive udfordret. Figur 3.13 viser Banedanmarks
forventning til kapacitetsudnyttelse pa fjern- og
regionaltognettet i 2025. Heraf ses, at det seerligt er
den centrale streekning mellem Hovedbanegarden
0g @sterport samt Lufthavnsbanen, hvor banekapa-
citeten i dagens situation er staerkt udnyttet.

Som det ses pa kortene i figur 3.14 og 3.15, er den
starste passagervaekst frem mod 2035 pé straeknin-
gerne fra Roskilde — Kgbenhavn, fra Malme - Kgben-
havn og pa Kystbanen. Det skyldes bl.a. dbning af
Femern-forbindelsen i 2029, som vil medfere mere
gods pa jernbane og flere fjerntog mellem Skandina-
vien via @resundsforbindelsen og Femern til Tysk-
land.

For S-togene er andelen af overbelagte S-tog i
myldretiden isaer koncentreret pa de dele af nettet,
der ligger inden for Centralkommunerne og i Ringby-
kommunerne. | dag er kapaciteten pa den centrale
streekning mellem Vesterport og @sterport ("Reret”),
fuldt udnyttet, og der kan ikke indseettes flere tog i
myldretiderne. S-banen har dermed naet sin mak-
simumskapacitet i myldretiden og dette begreenser
mulighederne for at Igse kapacitetsudfordringerne
pa store dele af tognettet i hovedstadsomradet.

| 2035 vil der med de allerede besluttede projekter
vaere sket aendringer, som kan medvirke til at lgse
kapacitetsudfordringerne. Indfgrelsen af automati-
ske S-tog vil gegre det muligt at kere togene teettere
og dermed med en hgjere frekvens. Det betyder at
S-togskunderne kan se frem til metrolignende drift
med flere tog i timen end i dag.

Metrolinje M5 ager kapaciteten over havnesnittet,
men belastningsgraden pa den centrale straekning
pa M1/M2 vil stadig veere over 75% i morgenmyld-
retiden, hvis man tager et gennemsnit af alle ret-
ninger mellem kl. 6 og 9. Pa enkelte retninger kan
dette derfor veere hgjere. Kapacitetsudfordringerne
vil derfor fortsat pavirke passagererne i metroen,
hvoraf stgrstedelen er lokale rejser i Centralkommu-
nerne. Dog er det ifglge Metroselskabet omkring 1/3
af passagerne i metroen, som har start eller rejsemal
uden for Frederiksberg og Kgbenhavns kommuner,
og hvor en metrorejse indgar som et led i den samle-
de kollektive rejse. Derfor har metronettet ogsa en
bredere betydning i et regionalt perspektiv.

Vision: Styrke en sammenhangende
hovedstadsregion og et integreret
arbejdsmarked

Der forventes flere kapacitets-

udfordringer i den kollektive transport

seerligt pa streekninger i Centralkommunerne.
F.eks. er skinnekapaciteten mellem og
Vesterport og @sterport ("Reret”) fuldt udnyttet,
hvilket pavirker store dele af togdriften i
Hovedstadsomradet.

Pejlemzerke: Attraktiv kollektiv transport

Spidsbelastninger i passagertal som f.eks. i
metroen over havnesnittet, streekningerne i fjern-
og regionaltog fra Roskilde — Kebenhavn, Malmg
- Kgbenhavn og pé Kystbanen, samt flere dele af
S- togsnettet inden for Centralkommunerne, kan
ogsa pavirke oplevelsen af den kollektiv transport
negativt. @nsker man at gere den kollektive
transport mere attraktiv er spidsbelastede
straekninger et relevant fokusomrade.
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Figur 313
Forventning til kapacitetsudnyttelse p& banenettet 2025, Netredegerelse 2025, Banedanmark 2023
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Figur 3.14
Passagerbelastning mellem klokken 07 og 08 pé& tognettet i 2025
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Figur 3.15
Passagerbelastning mellem klokken 07 og 08 pa tognettet i 2035.
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Markant stigning i tog- og lastbiltrafik til
og fra Hovedstadsomradet

Trafikken til/fra og igennem hovedstadsomra-

det kaldes her for portzonetrafik. | trafikmodellen
COMPASS er dette beregnet pa grundlag af resul-
tater fra den sdkaldte Landstrafikmodel (nu GMM),
der indeholder en prognose for trafikken pa en fast
Femern-forbindelse fra 2030. En anden vaesentlig
del af portzonetrafikken er trafikken til og fra Sverige
via @resundsbroen - her indgar ogsa trafik til og fra
Bornholm.

For personbilturene forventes samlet set en vaekst
pa& samme niveau som for den samlede trafik i ho-

vedstadsomradet. | portzonerne udger lastbiltrafik-
ken 15% af den samlede biltrafik i 2035.

Der ses en stigning i lastbiltrafikken pa 25% frem til
2035. Abningen af den faste Femern-forbindelse har
betydning for dette, idet lastbiltrafikken via Sydmo-

Figur 3.16

Portzonetrafik i 2035
PORTZONETRAFIK Helsinger-Helsingborg
Personbil  +80
]_alstbll +100

Holbmkmotorvejen
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Lastbil +1.900 -
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Vestbanen — Kbh-Ringsted

Passagerer +7.300

Sydmotorvejen * Lo
Personbil - +3.600 v
Lastbil +2.700

torvejen gges med 37%, svarende til 2.700 lastbiler i
degnet. P& @resundsbroen gges lastbiltrafikken med
61%, svarende til 1.000 yderligere lastbiler i dggnet.
Lastbiltrafikken mod Vestdanmark forventes ogsa at
stige betydeligt med 1.900 lastbiler i dagnet, sva-
rende til 19%. Den @gede lastbiltrafik ind og ud af
hovedstadsomradet vil pavirke trafikafviklingen pa
vejnettet i hovedstadsomradet.

Ogsa pa banesiden er der en betydelig vaekst i
trafikken til og fra hovedstadsomrédet. Seerligt de
25% flere togrejsende over @resundsbroen viser,

at den kollektive trafik styrker sin position i Greater
Copenhagen, nar det kommer til at binde regionerne
sammen med staerke kollektive forbindelser.

Der ses 0gsa veekst i baneforbindelserne til Ringsted
og Holbaek.

Vision: Sikre baeredygtige,
klimavenlige lesninger

Med gnsket om at mindske

CO,-udslippet, savel som stgj og
partikelforurening er det vaerd at

bemeerke, at der forventes en stor stigning i
lastbiltrafikken til og fra Hovedstadsomradet.
Samlet er vaeksten i lastbiltrafikken pa
vejnettet i Hovedstadsomradet 11%.

Pejlemaerker: Sammenhaeng og

fremkommelighed; attraktiv kollektiv
transport; folkesundhed

De forventede store stigninger i togtrafikken
over @resund og pa Vestbanen fra Ringsted
er relevante opmaerksomhedspunkter i
forbindelse med gnsket om en attraktiv
kollektiv transport samt sammenhaeng

og fremkommelighed i et integreret
arbejdsmarked. Ligesom stigningen i
lastbiltrafikken kan have betydning for
folkesundheden ift. stej og partikelforurening.



3.9.1 Fortsat vaekst i trafikken til Bornholm

Feergeruterne til henholdsvis det gvrige Danmark

0g Sverige transporterer langt sterstedelen af de
rejsende til og fra Bornholm, ligesom de udger de
primeere fragtruter til og fra gen. Som fglge af lave
billetpriser, som blev indfert i 2018, har der de sene-
re ar veeret en veekst i antallet af personbiler og last-
biler pa feergerne. Veeksten forventes at blive mere
afdeempet fremover, men Trafikstyrelsens prognose
fra 2023 viser, at der i perioden 2022-2030 for-
ventes en veekst i antallet af personbiler pa samlet
5-8%, mens der i perioden 2030-2040, hvor en kom-
mende faergekontrakt vil veere geeldende, forventes
en vaekst pa samlet yderligere 3-6%.

For lastbiler og lgstrailere forventes i perioden 2022-
2030 en veekst pa 6%, mens der i perioden 2030-
2040 forventes en vaekst pa yderligere 5%.

Mellem Bornholms Lufthavn og Kgbenhavns Luft-
havn er der flere daglige afgange. Knap 15 pct. af
passagererne pa flyruten er patienter, som transpor-
teres til undersggelser og behandlinger pa hoved-
stadens hospitaler.

Kilde:

> "Bornholmeranalysen - En undersagelse af trafik-
betjeningen af Bornholm og evaluering af den nu-
veerende samfundsbegrundede faergekontrakt”,
Trafikstyrelsen 2023

Portzone 2025 2035 Andring %

Mod/fra Sverige (@resundsbanen) 30.51 38.046 25 %

Mod/fra Ringsted st. (Vestbanen, Kbh- 47.341 54638 15 %

Ringstedbanen)

Mod/fra Tollgse st. (Nordvestbanen) 6.685 7.986 19 %

Mod/fra Haslev st. (Lille syd) 2.368 2.556 8 %

Mod/fra Ke.lrls.e st. (@stbanen) 1.303 1.150 -12 % Tabel 313

Mod/fra Klippinge st. (dstbanen) 862 772 -10%  portzonetrafik — Togture pr.

| alt 89.070 105.149 18 % hverdagsdegn i 2025 og 2035

Personbiler Lastbiler £ndring %
Portzone 2025 2035 2035 Ppersonbiler Lastbiler
Feergerute Kege-Bornholm 52 49 73 88 -6% 20%
@resundsbroen 15.565 16.350 1.589 2.552 5% 61%
Feer i -
Hels?fgk‘)ﬁ:e's'”gw 3.913 4005 679 781 - 155
Faergerute Hundested-Rervig 171 217 0 0 27%
Roskilde-Ringsted (rute 14) 10.425 11.134 1.190 1.269 7% 7%
Holbeekmotorvejen 37.115 40.314 4118 4.789 9% 16%
Munkholmbroen 5.239 5.276 191 21 1% 1%
Roskilde-Holbaek (rute 155) 9.361 9.842 1.240 1.532 5% 24%
St. Merlgsevej (rute 255) 4.429 5.053 1.164 1.329 14% 14%
Rin - j
15Og)]sted Kege landevej (rute 4152 4.807 194 293 1% 155
Vestmotorvejen 40.318 44.290 9.727 11.619 10% 19%
Sydmotorvejen 42.972 46.605 7.464 10.207 8% 37%
Faksevej (rute 209) 5.987 6.353 721 829 6% 15%
St. Heddingevej (rute 261) 7.130 7142 541 603 0% 1%
Feergerute til Oslo 133 147 26 25 10% -2%
Kebenhavns Lufthavn 7.672 8.943 0 0 16%
| alt 194.635 210.528 28.918 36.058 8% 25%
Tabel 3.14

Portzonetrafik — Personbil- og lastbilture pr. hverdagsdegn i 2025 og 2035
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2035

4.REJSESTROMME |

Den i kapitel 3 beskrevne forventede udvikling i mobiliteten i hoved-

stadsomradet fra 2025 til 2035 giver et nyt mobilitetsbillede i 2035. |
dette kapitel beskrives de centrale tendenser i 2035 samt de forventede
tveergdende rejser mellem hovedstadsomradets forskellige geografier.

| dette kapitel opdeles geografien "det @vrige ho-
vedstadsomrade" yderligere, sé der i det folgende
undersgges trafikstremme i radialerne mod Central-
kommunerne og pa tvaers mellem byfingrene, samt
til og fra det @vrige hovedstadsomrade (Se figur
4.1). Det bemaerkes, at "det @vrige hovedstadsomra-
de" i denne sammenhaeng udger et stort geografisk
omrade med feelles karakteristika, men ikke afspejler
en sammenhaengende geografi.

I modal split mellem de forskellige geografier i ho-
vedstadsomradet ses bort fra gangture, som typisk
er sa korte, at de kun har en mindre betydning for
regionale rejsestremmene pa tvaers. Dog er det vig-
tigt at bemeerke, at gang indgar som en vaesentlig
tilbringertransportform til den kollektive transport.
Modal split viser dermed fordelingen af ture i bil, pa
cykel og i kollektiv trafik.

| de fglgende afsnit illustreres trafikstrommene og
konkurrenceforholdet mellem transportformerne pd
ture pa kryds og tveers i hovedstadsomradet.

Interne ture — bilen dominerer, men
ogsa stor andel af cykelture

Der er samlet 6,5 mio. daglige personture i hoved-
stadsomradet, nar der ses bort fra gangture. Ud af
disse, udger de interne ture ca. 4,3 mio. i de otte

Kollektiv Bil
trafik

Turei alt

Interne ture Cykel

185.000

Helsingerfingeren 13% 6% 81%
Tabel 4.1

Transportmiddelfordeling for interne ture i de forskellige geo-
grafier i 2035

248.000

geografier, som hovedstadsomradet i analysen, er
opdelt i. Dette svarer til ca. 66% af alle ture.

| de interne ture i Centralkommunerne udfylder cyk-
len 50% af transportbehovet, mens den kollektive
trafik star for 19% af turene. | Ringbykommunerne
falder den kollektive trafiks andel markant til kun 6%.
Cyklen udger her 19% af turene.

P4 ture internt i de fem byfingre er den kollektive
andel 4-7%, og cykelandelen mellem 13% og 22

%. De hgjeste kollektive trafik- og cykelandele ses i
Roskildefingeren.

| alle geografier bortset fra Centralkommunerne er
bilen det dominerende transportmiddel pd de inter-
ne ture.

Vision: Sikre bzeredygtige

og klimavenlige lgsninger;
Sammenhzngende hovedstadsregion

og integreret arbejdsmarked; at
hovedstaden fortsat er et godt sted at bo,
leve og drive virksomhed

Med gnsket om at skabe gode muligheder for
kollektiv og aktiv transport, nem tilgeengelighed
til arbejdspladser, og at reducere CO,-udslip

og stgj, er den store andel af bilture bade

pa de interne ture i Ringbykommunerne,
Byfingrene og det @vrige hovedstadsomrade

samt i alle rejserelationer mellem dem relevante
opmeaerksomhedspunkter.

Pejlemeerker: Folkesundhed; Attraktiv kollektiv
transport

Bilture mellem Centralkommunerne og
Ringbykommunerne kan f.eks. veere relevante at se
naermere pa, da disse ture potentielt bdde kunne
overflyttes til kollektiv transport eller til cykel. Det
er i gvrigt veerd at bemaerke, at der i korridorer
med en stor rejsevolumen og hgj togbetjening ses
hgjere markedsandele af kollektive ture.
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lllustrationen viser hvor mange interne ture der sker i de forskellige geografier i 2035 samt den forventede transportmiddelforde-
ling. F.eks. forventes der at veere 396.000 daglige ture i det @vrige hovedstadsomréde og 87% af turene vil veere i bil. | Central-
kommunerne forventes naesten 2 mio. interne ture dagligt og halvdelen vil veere pa cykel.



Turene i radialerne - hgj kollektiv andel
til og fra Centralkommunerne

Pa ture mellem Centralkommunerne og byfingrene er
der en hgj kollektiv andel pd mellem 44% og 52% -
sterst i relationerne mod Roskildefingeren, hvor ba-
nebetjeningen gar den kollektive transport konkur-
rencedygtig til bilen.

At den kollektive andel i relationer mellem Central-
kommunerne og Ringbykommunerne er lav (26%)
kan skyldes, at afstandene er kortere, og at cyklen
her spiller en starre rolle (16%).

Ture i relation til
Centralkommunerne

Den kollektive andel af ture mellem Centralkommu-
nerne og det @vrige hovedstadsomrade uden for
byfingrene er ca. 27%. At andelen ikke er hgjere,
kan skyldes, at den kollektive trafik malt pa rejsetid,
ikke er konkurrencedygtig sammenlignet med bilen.
Lavere frekvens og behov for skift pa den kollektive
rejse er andre medvirkende forklaringer.

Kollektiv Bil Tureialt

trafik

Kagefingeren 50% 48% 15.000

Frederikssundfingeren 3% 49% 47% 19.000

Hillergdfingeren 3% 44% 52% 40.000

38

Tabel 4.2

Transportmiddelfordeling for ture med relation til Centralkommunerne 2035



TURE MED RELATION TIL CENTRALKOMMUNER v = J .
.1:.-«¢_ 'I
il s
“pistsingbang I'-
I'l
! ;ﬂc-:l. hnp
LR
i .
! __H_
Ll
o & Totale ture
d) o ©  Cykel
B Kollektiv
| & Bil
Figur 4.2

Transportmiddelfordeling for ture med relation til Centralkommunerne 2035
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Bilen dominerer i ture til og fra Det kan skyldes, at rejser til m&l i Ringbykommu-

Ringbykommunerne nerne kan indebaere skift i den kollektive rejse,

Der er generelt store rejsevolumener mellem mal i ligesom leengere til- og frabringertransport til sterre
ning til ture mellem Centralkommunerne og byfing- en betydning. Ogsé bedre parkeringsmuligheder kan
rene, er den kollektive andel af ture mellem Ringby-  SPille ind nar bilen veelges til.

kommunerne og byfingrene veesentlig lavere, mellem

10% 0g 14% (se tabel 4.3 og figur 4.3). Den starste andel af kollektive ture er i relationer til

Roskilde- og Frederikssundsfingrene.

Ture i relation til Kollektiv Bil Tureialt

Ringbykommunerne trafik
Centralkommunerne || 16% | 26% | S8% | 359.000

Kagefingeren 4% 12% 84% 26.000
Roskildefingeren | 4% | 4% | 83% | 41000

Frederikssundfingeren 5% 12% 84% 40.000
@vrigt hovedstadsomréde | 3% | 5% | 91% | 56.000

Hillergdfingeren 5% 12% 83% 61.000
Helsingorfingeren 7% 0% 83% 44000
Tabel 4.3

Transportmiddelfordeling for ture med relation til Ringbykommunerne 2035



TURE MED RELATION TIL RINGBYKOMMUNERNE : b

s |\
_x:'_h" "-I.
| f
1;::.-'1;-|.m-... a !
o 359.000
.H_
ey
Totale ture
i 258 - ¥ Cykel
B Kollektiv
. o Bil
Figur 4.3

Transportmiddelfordeling for ture med relation til Ringbykommunerne 2035
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Relationer pa tvaers af det @vrige
hovedstadsomrade og mellem byfingre

Optegningen af relationer péa tvaers af det @vrige ho-

vedstadsomrade og mellem byfingrene hjaelper til at

identificere, hvilke tvaergadende forbindelser, som har

et stort rejsebehov og hvilke transportformer, der
benyttes. Rejsebehovene er typisk starst i relationer
mellem byfingre hvor afstandene er korte. Eksem-
pelvis er der kun 800 daglige ture i hver retning

mellem Kage- og Helsingarfingeren, men 11.000 ture

i hver retning mellem Kage og Roskildefingeren.

Pa tveers af det @vrige hovedstadsomrade og mel-
lem fingrene er bilen meget dominerende. For rej-
sestrgmme mellem Helsinggrfingeren og de gvrige
byfingre er bilandelen mellem 85% og 92%. Lavest
i relationen til Hillergdfingeren, hvor der er en paen
cykelandel pad 7%. Det tilsvarende billede af meget
hgje bilandele ses for rejsestramme med relation til
Hillergdfingeren og til Frederikssundfingeren. Der
ses bl.a. en bilandel pd 93% for ture mellem Fre-
derikssund og Kegefingeren. Her er der tale om en
relation, hvor den kollektive trafik ikke er konkurren-
cedygtig ift. bl.a. rejsetid.

De hgjeste kollektive trafikandele i ture er til og fra
Roskildefingeren sammenlignet med ture mellem
de avrige byfingre. Bdde gode togforbindelser og
S-buslinjer ma forventes at have betydning for det-
te. | rejserelationen mellem Kgge- og Roskildefinge-
Tureialt

Ture i relation til Cykel LGIERT Bil

Helsingerfingeren trafik

|| e e 380001 ]
2% 6% 92% 800

Kegefingeren

Frederikssundfingeren % 89% 2.000
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Figur 4.4
Ture mellem Helsingerfingeren og de andre byfingre og @vri-
ge hovedstadsomréde 2035

ren er der dagligt 11.000 ture i hver retning og med
en kollektiv andel p& 10%.

Trafikstreammene til og fra det @vrige hovedstads-
omrade gar i hgj grad til de fem byfingre og Ring-
bykommunerne og i mindre grad til Centralkom-
munerne. Det er gennemgéaende, at bade cyklen,
men ogsa den kollektive andel er lav fra det @vrige
hovedstadsomréde til de andre geografier. | relati-
oner til byfingrene er bilen med andele pa 80-90%
af turene det dominerende transportmiddel. Det
geelder ogsa pa ture til og fra Ringbyen, mens ture
til Centralkommunerne fordeler sig med 1/3 med
kollektiv trafik og 2/3 med bil.

I bilaget "Kortleegning af rejsetider og modalsplit for
udvalgte rejsemal” (se bilag 7) er der vist en raek-

ke eksempler pa rejsetider med henholdsvis bil og
kollektiv trafik til sterre regionale rejsemal, eksem-
pelvis erhvervsomrader, uddannelsesinstitutioner og
hospitaler. Her ses tydeligt at nar rejsemalene ikke
er beliggende stationsnaert — enten i byfingrene eller
i det @vrige hovedstadsomrade, kan den kollektive
transport ikke konkurrere med bilen pa rejsetid. Det
udmenter sig i disse eksempler i en transportmiddel-
fordeling, hvor bilen er dominerende. | bilag 4 er der
vist en kortleegning af hvordan indbyggere, arbejds-
pladser og uddannelsespladser fordeler sig i hoved-
stadsomradets geografi.

Ture i relation til Cykel Kollektiv Bil Tureialt

Hillergdfingeren trafik

_%y__

Kogefingeren

Frederikssundfingeren 89% 12.000
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Figur 4.5
Ture mellem Hillergdfingeren og de andre byfingre og @vrige
hovedstadsomrade 2035
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Ture mellem Kegefingeren og de andre byfingre og @vrige Turg mellem Frederlksseundflngeren og de andre byfingre og
hovedstadsomride 2035 @vrige hovedstadsomrade 2035
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Figur 4.8
Ture mellem Roskildefingeren og de andre byfingre og @vrige
hovedstadsomrade 2035
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Ture i relation til Cykel Kollektiv Bil Turei alt
det Qvrige trafik

hovedstadsomrade
Centralkommuneme 3% 31%  66% 28000

Ringbykommunerne 3% 5% 91% 56.000
—_ &% 50000

Roskildefingeren 10% 85% 56.000
_____

Hillergdfingeren 8% 87% 56.000
—————

Figur 4.9

Ture mellem det @vrige hovedstadsomrade og de andre geografier 2035






5. TRAFIKKENS
MILJOEFFEKTER

Mobilitetens udvikling frem mod 2035 har en reekke miljgeffekter. Pa

baggrund af trafikberegningerne i COMPASS belyses den forventede
udvikling i stgjbelastningen samt CO,-udledningen og luftforureningen i

hovedstadsomradet.

@ Stoj

46

Med afseet i trafikmodelberegningerne er de stgj-
maessige konsekvenser beregnet med det indbyg-
gede effektmodul i COMPASS. De stgjmaessige
effekter i form af eendringer i antal stgjbelastede
boliger og stejbelastningstallet, SBT, er opgjort for
det samlede hovedstadsomrdde og opdelt pa kom-
muner (se bilag 5).

Stejen er beskrevet med stgjindikatoren, L, som
sammenvejer stgjen over dag-, aften- og nat-perio-
den med et genetilleeg for aften- og natstejen pa
henholdsvis 5 dB og 10 dB indregnet. Da trafik og
hastighed skal fordeles pa dag, aften og natperioden
udnyttes det, at COMPASS-modellen beregner
trafikken for 10 tidsperioder hen over dggnet.
Dermed afspejles bl.a. ogsa traengselsforholdene i
myldretiderne i stgjberegningerne, hvor den faktiske
hastighed vil vaere markant lavere end den skiltede
hastighed.

Stgjberegningerne baseret pd COMPASS-beregnin-
gerne viser, hvad udviklingen i vejtrafikken og dens
fordeling pa lette og tunge keretgjer samt deres
hastighed, alt andet lige vil betyde for stgjbelastnin-
gen.

| stgjberegningerne er der ikke taget hensyn til
terreenforhold, topografiske og vejrmaessige for-
hold, ligesom der alene indgar data om eksisterende
stejskaerme langs statsvejnettet. Det betyder, at der
seerligt i det taette storbyomrade med komplicerede
skeermnings- og refleksionsforhold kan veere stor-
re afvigelser, bade af positiv og negativ karakter,
mellem det modelberegnede og det faktiske antal
stgjbelastede boliger.

5.1.1 Stigning i biltrafik eger stgjbelastningen - 3%
flere stgjbelastede boliger

Der beregnes en stigning pa 2,7% i antal stgjbelaste-
de boliger i hovedstadsomradet over den vejledende
greenseveerdi pa 58 dB(A). Stigningen er pa 7,1% for
de steerkt stgjbelastede boliger med et stgjniveau
over 68 dB. Stgjbelastningstallet SBT, som er et
udtryk for den sammenvejede st@jgene beregnes at
stige med 3,8%.

Udvikling i antal stgjbelastede boliger opdelt pa
kommuner fremgar af bilag 5.

Basis 2025  Basis 2035 Forskel Andringer ift.
>58 dB 418.936 430.359 11.423 2,7%
>68 dB 38.019 40.807 2.788 71%
SBT 75.240 78.123 2.883 3,8%
Tabel 5.1

Beregnet sendringer i antal stgjbelastede boliger og SBT for det samlede hovedstadsomréde fra 2025 til 2035



@ CO,-emissioner og luftforurening

CO,-udslip og luftforurening er beregnet som de
samlede emissioner af en reekke luftforureningskom-
ponenter opgjort i tons pr. &r og opdelt pa karetojs-
typer, vejtyper og geografi.

De benyttede emissionsfaktorer i g/km er opstillet
med udgangspunkt i principperne i EUs officielle
model for emissioner fra vejtrafikken. Outputtet fra
emissionsberegningen af et scenarie er de samlede
emissioner fra vejtrafikken for en reekke luftforure-
ningskomponenter angivet i tons pr. hverdagsdegn.
Indfasningen af elbiler i vognparken er helt afgaren-
de for udviklingen i transportens CO,-udslip. Ba-
seret pa energistyrelsens klimafremskrivning KF22
forventes andelen af elbiler at veere 8% i 2025 og
41% 1 2035.

For at indregne det indirekte CO,-udslip fra vogn-
parken i 2025 og 2035, er der taget udgangspunkt

i Energistyrelsens forudseetninger for CO,-udslippet
fra elproduktionen ar for ar frem mod 2040. Ud-
ledninger forventes at aftage over perioden, da de
afspejler en elproduktion, hvor der indgar en stigen-
de andel af vedvarende energikilder.

5.2.1 Vejtrafikkens CO,-udledning falder 10% pa
grund af omstilling til el

Emissionsberegningerne viser, at CO,-udslippet i
2035 er reduceret med 865 tons pr. hverdagsdegn,
svarende til en reduktion pd 10%. Faldet kan primaert
tilskrives, at personbilparken i 2035 i stort omfang
er omstillet til el. | COMPASS effektmodulet indgar
andelen af eldrevne vare- og lastbiler i emissions-
beregningen baseret p& vognparkprognoser fra
2019 udarbejdet af DTU. Kun en mindre del af de
tunge karetgjer forventes i disse prognoser at veere
eldrevne, hvorfor CO,-udslippet fortsat forventes at
veere stigende frem mod 2035.

Hvis indfasningen af eldrevne vare- og lastbiler sker
hurtigere en forudsat i COMPASS’ effektmodul, vil
det betyde et mindre CO,-udslip i 2035. Movias om-
stilling af busdriften til el, vil ogsa bidrage til et fald i
CO,-udslippet som ikke fremgar af beregningerne.

Emissionsberegningen indikerer ogsa et mindre fald i
NO, - og partikelforureningen. Som for CO,-udslip er
det den stigende andel af elbiler i vognparken, som
er afgerende for reduktionerne. Faldet i emissioner
vil alt andet lige bidrage til en forbedret luftkvalitet
langs vejene.

5.2.2 Banetrafikkens CO,-udslip

| takt med elektrificeringen af banenettet er CO,-ud-
slippet fra togtrafikken faldende. S-togsnettet,
Metro og Letbane er eldrevne banesystemer, mens
lokaltog fortsat er dieseldrevne. CO,-udslip fra tog-
trafikken indgar ikke beregningerne, men bidrager til
det samlede CO,-udslip i hovedstadsomrédet.

Vision: Sikre baeredygtige og
klimavenlige lesninger; bedre mobilitet
samt mindske stgj og traengsel

Det er veerd at bemeerke, at antallet af

stajramte boliger forventes at stige med ca. 3% péa
grund af det stigende antal bilture pa vejene i 2035
og med de eksisterende stgjskaerme. P4 grund af
omstilling til eldrevne transportmidler forventes
CO,-udsplippet at falde med 10%.

Pejlemaerker: CO,-udslip; Folkesundhed

Det er en en positiv udvikling at CO,-udslippet
falder, men det bidrager dog ikke tilstraekkelig

til klimalovens generelle malszetning om en 70%
reduktion i 2030. Med @nske om at forbedre
folkesundheden, kan den forventede stigning i
forhold til stgjramte boliger, samt de geografiske
forskelle i forhold til cyklens andel af ture veere
relevante fokusomréder.

Tons pr Busser Lastbiler Varebiler Personbiler 1alt
hverdagsdegn

CO, 2,9 257,0 56,0 =1.181,2 -865,3
NOx 0,0 0,9 0,2 -2,3 -1,2
Partikler PM;s 0,0 0,0 0,0 -0,1 0,0
% Busser Lastbiler Varebiler Personbiler | alt
CO; 2% 1% 5% -23% -10%
NOy 2% 1% 5% -22% -5%
Partikler PMzs 0% 6% 7% -24% -9%

Tabel 5.2

Beregnede aendringer fra 2025 til 2035 i CO,-udslip og emissioner fore vejtrafikken opdelt pa

keretojstyper

a7



@ Fysisk aktive transportformer har
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betydning for folkesundheden

En mobilitet som i hgjere grad baserer sig pa de
fysisk aktive transportformer som gang og cykling,
spiller en central rolle for folkesundheden. Fysisk ak-
tivitet for voksne forebygger tidlig ded og en raekke
sygdomme bl.a. hjertekarsygdomme, type 2-diabe-
tes, brystkreeft og visse psykiske sygdomme. Det er

sygdomme, som er hyppige i den danske befolkning.

Fysisk aktivitet fremmer desuden mental sundhed
samt bidrager til vedligeholdelsen af sund veegt.

Cykeltrafikken spiller en saerlig rolle i de kortere ture
i byerne, men har ogsa en vaesentlig betydning for
de noget laengere ture i hovedstadsomradet, seerligt
i den daglige pendling til arbejde og uddannelse. |
bilag er der vist kort med trafikstreamme for cykeltra-
fikken i hele hovedstadsomradet.

Med forventet 5,3 mio. kerte km pa cykel pr. hver-
dagsdagn i 2035 er der en markant sundhedseffekt
af cyklingen, som dermed ogsa bidrager positivt til
samfundsgkonomien. Sundhedsgevinsten pr. kart
km pa cykel er i 2022 opgjort til 9,66 kr. og 7,73 kr.,
hvis der er tale om en elcykel.

| det videre arbejde med opstilling og effektvurde-
ring af scenarier vil effekterne for folkesundheden
indga i vurderingerne.

Kilde:

> "Fysisk aktivitet for voksne (18-64 ar) - Viden om
forebyggelse og sundhed”, Sundhedsstyrelsen,
2023.

> “Transportgkonomiske enhedspriser til brug for

samfundsgkonomiske analyser", Transportmini-
steriet, 2022
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KKR Hovedstaden, Kgbenhavns Kommune og Region
Hovedstadens faelles tveergdende analyse af mobi-
liteten i hovedstadsomradet bestar overordnet af to
faser. | figur 6.1 fremgar aktiviteterne i de to faser.

Denne rapport er en del af afrundingen pa arbejdet
med fase 1. Rapporten har praesenteret den for-
ventede udvikling af mobiliteten fra 2025 til 2035

i hovedstadsomradet baseret pa beregninger med
Kgbenhavns Kommunes trafikmodel COMPASS og
supplerende analyser er ogsa inddraget. Resultater-
ne peger bade pa potentialer savel udfordringer, hvis
den feelles vision skal opnas.

Sidelgbende med udarbejdelsen af rapporten er re-
gionale og kommunale politikker og planer kortlagt.

Figur 6.1
Analysens aktiviteter
og faser

Kortlzegning og
beskrivelse af

Fase 1

udfordringer og
potentialer

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

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

+ Inddragelse af interessenter og trafikselskaber.
+ Udarbejdelse af udkast til indsatskatalog til fase 2

o Afholdelse af feellesmode og workshop for alle
kommunerne i regionen, hvor kortleegning, udfordrin-
ger, potentialer og relevante indsatser blev droftet.

e Kortleegning og beskrivelse af trafik og trafikstremme i
hovedstadsomradet nu og i 2035, samt overordnede
udfordringer og potentialer.

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

6.DEN VIDERE PROCES

Ligesom alle involverede kommuner samt en raekke
interessenter er blevet inddraget, for at drofte udfor-
dringer og potentialer og udpege relevante indsat-
ser. Indsatserne skal bidrage til katalog for greb og
indsatser, der sammen med resultaterne fra denne
rapport og de @vrige input, skal indga i analysens
fase 2. Pa baggrund af dette vil der blive udarbejdet
og effektberegnet pa en raekke scenarier for fremti-
dens mobilitet, der skal kortleegge hvordan og med
hvilke greb de centrale punkter i visionen kan opnas.

Projektets samlede analysearbejde forventes pree-
senteret primo 2025, og skal indga i det fremadret-
tede samarbejde omkring infrastrukturprojekter og
mobilitetsl@sninger pa tveers af de 29 kommuner og
Region Hovedstaden.

Opstilling af

lesningsmuligheder
og scenarier

Fase 2

e Afholdelse af faelles scenarie-workshop for alle
kommunerne i regionen samt andre relevante interes-
senter, hvor forskellige greb og indsatser dreftes.

o Feerdiggerelse af indsatskatalog.

o Udveelgelse og opstilling af scenarier, som skal
beregnes og effektvurderes pa baggrund af vision og
pejlemaerker.

e  Beskrivelse og beregning af scenarier udvalgt.

. Praesentation og mgder om resultaterne fra analysen.
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7. BILAG 1:
FORUDSZATNINGER

Vurderingerne af den trafikale udvikling i hovedstadsomradet baseres

pa trafikmodelberegninger, som baseres pa en raekke forudsaetninger. |
dette afsnit beskrives den benyttede trafikmodel, COMPASS, samt en
reekke af de mest centrale forudsaetninger.

@ Trafikmodellen COMPASS
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For at kunne beskrive den forventede trafikale ud-
vikling i hovedstadsomradet bade i en basissituation
for 2025 samt i et fremtidigt perspektiv, benyttes
Kgbenhavns Kommunes trafikmodel COMPASS.

COMPASS er en strategisk trafikmodel, som benyt-
tes af Kgbenhavns Kommune til beregning af trafi-
kale effekter af alle starre trafik- og infrastrukturpro-
jekter i Kgbenhavn. Modellen gar det bl.a. muligt at
foretage detaljerede og sammenhaengende analyser
pa tveers af transportmidler.

En model giver ikke ngdvendigvis det sande billede,
men er et nyttigt vaerktej som pa systematisk vis kan
belyse effekterne af trafikale scenarier. Det betyder
at modellen er velegnet til vurdering af scenarierne
som opstilles i Fase 2.

Modellen er bl.a. opstillet pa baggrund af data fra
Transportvaneundersggelsen, som gaer den velegnet
til at belyse nuveerende og fremtidige trafikstrem-
me hen over dagen opgjort pad pendler- og fritid-
sture. Samtidig baserer den sig for den kollektive
trafik ogsa pa rejsekortdata og passagertaellinger.
COMPASS rummer dermed ogsa denne trafikale ad
feerdsviden, som ligger i disse datakilder.

Modellen er i forhold til tidligere modeller seerligt vel-
egnet til at belyse eendringer i den kollektive trafik-
betjening, da den kan handtere kombinerede rejser
med kollektiv trafik, herunder cykelmedtagning i

Figur 7.1

Samlet geografisk omréade i
COMPASS-modellen med angivelse
af trafikmodelzonerne samt portzo-
nerne for trafik ind, ud og igennem
hovedstadsomrédet

togtrafikken samt nuvaerende og fremtidige kapaci-
tetsbegraensninger i de kollektive transportmidler.

Modellen daekker trafikken i hovedstadsomradet,
som bade daekker over hele Region Hovedstaden
samt kommunerne Roskilde, Lejre, Solrad, Greve,
Kage og en del af Stevns. (Se figur 7.1). | model-
len indgar ogsa den eksterne trafik som omfatter
ture fra, til og igennem hovedstadsomradet for bil
og kollektiv trafik. Denne trafik kobles til modellen
via en reekke portzoner, som er placeret, hvor de
overordnede veje og jernbaner krydser graensen til
hovedstadsomradet.

SAMLET GEOGRAFISK OMRADE

(1)
)



Beregningsforudsatninger for
fremskrivning mod 2035

Til beregningerne i denne rapport er der benyttet en
reekke forudsaetninger i trafikmodelleringen. Disse er
afstemt og godkendt af Kgbenhavns Kommune og
beskrevet i et separat forudsaetningsbilag, hvori der
bl.a. indgar en liste over alle infrastrukturprojekter
som indgar i alle COMPASS basisar. | det falgende
afsnit beskrives de forudsaetninger, som er blevet
benyttet i COMPASS-beregningerne i neerveerende
rapport.

7.2.1 Beregningsar

Til brug for kortleegningen af udviklingen af mobilite-
ten benyttes to ar: 2025 og 2035.

Basisscenariet 2025 beskriver den nuveerende si-
tuation. 2025 er valgt for at kunne inkludere sezerligt
de to starre kollektive infrastrukturprojekter i hoved-
stadsregionen, Letbanen i Ring 3 og Sydhavnsme-
troen, som er teet pd at dbne. For disse to kollektive
infrastrukturprojekter skal det bemeerkes, at der
forudseettes fuld passagereffekt allerede i 2025 pga.
af beregningstekniske arsager.

Basisscenariet 2035 beskriver den forventede mobi-
litet i et tidrigt fremtidsperspektiv og er valgt da det
dermed er koblet til den statslige Infratrukturplan
2035 og de infrastrukturprojekter som indgar heri.

| basisscenariet 2035 indgar en raskke beregnings-
forudseetninger, herunder befolkningsfremskrivnin-
ger og starre byudviklingsplaner, omkostningerne
ved bil- og kollektive rejser, prognoser for andelen
af elbiler og de besluttede og finansierede infra-
strukturprojekter, der forventes at veere ibrugtaget

i perioden frem til 2035. Ogsa her geelder det, at de
infrastrukturprojekter der er en del af 2035-basis-
scenariet alle antages at have fuld udnyttelsesef-
fekt.

7.2.2 Planforudszetninger

Befolkning

Befolkningsudviklingen er baseret pa kommunernes
seneste befolkningsprognoser for perioden frem til
2035, i muligt omfang opgjort pa aldersgrupper og
distrikter/byomrader i de enkelte kommuner. Samlet
set forventes en befolkningstilveekst i hovedstads-
omradet pa 6% fra 2,16 mio. personer i 2025 til 2,30
mio. i 2035. (De tilsvarende tal for Hovedstadsregi-
onen er henholdsvis 1,93 mio. personer og 2,05 mio.
personer). Der er store variationer i vaeksten kom-
munerne imellem, men bade i Centralkommunerne
og i Ringbykommunerne under ét, er den forventede
befolkningsvaekst knap 7%. For kommunerne i det
@vrige hovedstadsomrade er den forventede befolk-
ningsveekst pa 5%.

Arbejde

Udviklingen i antallet af arbejdspladser er fremskre-
vet pa grundlag af den senest foreliggende bran-
cheopdelte fremskrivning, som opstilles til brug for
Grgn Mobilitetsmodel (GMM). GMM er en landsdaek-
kende trafikmodel udviklet til at belyse de overord-
nede trafikstremme pa vej og bane i Danmark samt
mellem Danmark og udlandet.

Uddannelse

Antallet af grundskoleelever er fremskrevet pé bag-
grund af veeksten i aldersgruppen 8-14 ar inden for
de respektive kommuner, mens antallet af studie-
pladser pa ungdoms- og videregdende uddannelser
er fremskrevet p& baggrund af DREAM ‘s landsdaek-
kende fremskrivninger.

7.2.3 Infrastruktur

Infrastrukturforudsaetningerne for 2035 er base
ret pa de udbygninger, eendringer og forbedringer,
der er politisk besluttede og finansierede, og som
forventes ibrugtaget i perioden 2025-2035. Dette
omfatter primeert fglgende:

Infrastrukturplan vejprojekter
> Forleengelse af Hilleredmotorvejen frem til Iste-
redvejen

> Udvidelse af Hilleredmotorvejen mellem M3 og
M4

> Udvidelse af Hillergdmotorvejen fra Farum til Ring
4

> Udvidelse af Amagermotorvejen
> Udvidelse af @resundsmotorvejen

> Udvidelse af sydlig del af Motorring 4 mellem
Kege Bugt motorvejen og Holbsekmotorvejen

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

> Forlaengelse af Frederikssundsmotorvejen (3.
etape)

> Forlaengelse af Nordhavnsvej til Nordhavn (Nord-
havnstunnel)

> Forleengelse af Nordhavnsvej fra Nordhavn til
> Refshalegen (@stlig Ringvej 1. etape)

Udbygninger og forbedringer af
den kollektive trafik
> Hastighedsopgraderinger pa S-banen

> Metrodrift pa S-banen

»  Forleengelse af metroline M4 i Nordhavn (2 nye
stationer)

> Etablering af etape 1 af metrolinje M5 (Kgben-
havn H. - Refshalegen)

> Etablering af S-tog til Roskilde
> Regionaltogsstop i Glostrup
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7.2.4 Ekstern trafik

Den eksterne trafik omfatter ture fra, til og igen-
nem hovedstadsomradet for bil og kollektiv trafik
med start eller slutdestination i geografier uden for
hovedstadsomradet. Denne trafik er fremskrevet til
2035 pa grundlag af modelberegningsresultater fra
Gron Mobilitetsmodel. Heri indgar ogsa prognoser
for udviklingen i trafikken pa vej og bane til og fra
Sverige og Tyskland. | de anvendte beregningsresul-
tater indgar en fast Femern-forbindelse i infrastruk-
turen for 2035.

7.2.5 @vrige forudsaetninger

Andel af elbiler

Udviklingen i andelen af elbiler i vognparken er
fremskrevet til 2035 pa grundlag af Energistyrelsens
klimafremskrivning KF22. 1 2025 er det forudsat, at
8% af personbilparken er elbiler. | 2035 forudseettes
at andelen er steget til 41%

Bilejerskab

Bilparken forventes at vokse med 72.000 biler fra
803.000i 2025 til 875.000 i 2035, hvilket er en
vaekst pd 9%. Det betyder, at bilejerskabet pr. 1.000
indbyggere (samlet befolkning) stiger med ca. 3% i
perioden.

Okonomiske forhold

Den gkonomiske udvikling og udviklingen i karsels-
omkostninger er fremskrevet fra 2025 til 2035 pa
basis af fremskrivningerne i Transportministeriets
Transportgkonomiske Enhedspriser. Dette bety-

der at karselsomkostningerne med bil i faste priser
falder med 18,4%. Dette fald kan delvis tilskrives
stigningen i andelen af elbiler gennem perioden, da
omkostningerne pr. kart km i elbiler er lavere end for
benzin- og dieselbiler.

Kollektive trafiktakster

De kollektive trafiktakster er fremskrevet ud fra en
forudseetning om, at det lovbestemte takststignings-
loft udnyttes fuldt ud. Dette medfarer, at de kollek-
tive takster oplever en samlet realveekst pa 4,5% for
perioden 2025-2035. Realveeksten eller vaeksten i
faste priser skal forstas som veeksten fraregnet pris-
udviklingen (inflationen) i perioden. De gkonomiske
forudseetninger herfor er baseret pa fremskrivnin-
gerne i Transportgkonomiske Enhedspriser.

Varebiler

| COMPASS beregnes ikke aendringer i varebilstrafik-
ken som felge af szerlige adfeerdseendringer, eksem-
pelvis aget nethandel og dagligvarelevering, der kan
pavirke omfanget af distributionskarsel.

Parkeringsudbud- og takster

Zndringer i parkeringsudbuddet i 2035 i Kgbenhavn
er fastlagt af Kebenhavns Kommune, mens det for-
udseettes usendret i perioden for gvrige kommuner.
Parkeringstaksterne forudseettes som geeldende i
2024 for savel 2025 som 2035 (i faste priser).

Stoj

Med afseet i trafikmodelberegningerne er de stgj-
maessige konsekvenser beregnet med det indbyg-
gede effektmodul i COMPASS.

CO, og luftforurening

CO,-udslip og luftforurening er beregnet som de
samlede emissioner af en reekke luftforureningskom-
ponenter opgjort i tons pr. ar, og opdelt pa keretajs
typer, vejtyper og geografi.

Emissionsberegningen i COMPASS tager afsaet i

de beregnede trafiktal og trafikkens hastighed, og
kobler det til emissionsfaktorer i g/km for de forskel-
lige luftforureningskomponenter. Emissionsfakto-
rerne er opstillet med udgangspunkt i principperne

i Copert-modellen, som er EUs officielle model for
emissioner fra vejtrafikken. De benyttede emissions-
faktorer afspejler alene udslippet under kersel med
varm motor og der tages ikke hensyn til koldstarter,
motorslid, partikelforurening som fglge af daekslid
mv.

7.2.6 Geografiske inddelinger

| rapporten benyttes forskellige inddelinger af geo-
grafier. (Se figur 7.2)

Centralkommunerne, Ringbykommunerne
og @vrige hovedstadsomrade

Den overordnede inddeling af hovedstadsomradet

har tre overordnede geografier:

> Centralkommunerne - Kgbenhavn og Frederiks-
berg

> Ringbykommunerne — Kommunerne inden for
Ring 4 (Drager, Tarnby, Hvidovre, Ishgj, Val-
lensbaek, Brgndby, Rgdovre, Albertslund, Hgje
Taastrup, Glostrup, Herlev, Ballerup, Gladsaxe,
Gentofte)

> @vrige hovedstadsomrade - Kommunerne uden
for Ring 4 (Lyngby-Taarbaek, Harsholm, Fre-
densborg, Helsinger, Gribskov, Egedal, Hillerad,
Allergd, Rudersdal, Frederikssund, Greve, Kage,
Halsnaes, Solrad, Roskilde, Furesg, Stevns (Vallg
del), Lejre)

Denne opdeling benyttes til at beskrive den over-
ordnede udvikling i antal ture og kerte km pa vej- og
stinettet fra 2025 til 2035.



Centralkommunerne, Ringbykommunerne, Byfing-
re og @vrige hovedstadsomrade

For at kunne tegne et mere nuanceret billede af
rejsestremmene pa tvaers af hovedstadsomradet i
2035, er der foretaget en opdeling af hovedstads-
omradet udenfor Ringbykommunerne, hvor der
skelnes mellem de fem byfingre mod henholdsvis
Helsinger, Hillergd, Frederikssund, Roskilde, Kage
og det gvrige hovedstadsomrade. Afgreensningen af
byfingrene falger trafikmodellens zoneinddeling og
daekker byomrader langs banekorridorerne.

Hovedstadsomradet og Portzoner

| modellen indgar ogsa den eksterne trafik som om
fatter ture fra/til og igennem hovedstadsomradet for
bil og kollektiv trafik. Denne trafik kobles til modellen
via en reekke portzoner, som er placeret, hvor de
overordnede veje og jernbaner krydser greensen til
hovedstadsomradet. Trafikken til og fra Bornholm
indgar i portzonen ved @resundsbroen og dermed
som en del af trafikken til og fra Sverige.

CENTRALKOMMUNER, RINGBYKOMMUNER, DE FEM
BYFINGRE OG DET @ {OVEDSTADSOMRADE |

,,,,,,,, =

/
b/

Figur 7.2

foun

CENTRALKOMMUNER, RINGBYKOMMUNER
@VRIGE HOVEDSTAD ADE

Hovedstadsomradet opdelt i 1) Centralkommuner, Ringbykommuner, det @vrige hovedstadsomréde 2) Centralkommuner, Ring-
bykommuner, De fem Byfingre det @vrige hovedstadsomréde og 3) hovedstadsomrédet og portzoner.

55



BILAG 2: BEFOLKNING
OG BILEJERSKAB 2025

OG 2035

Kommunernes befolkningsfremskrivning er suppleret
med Danmarks Statistiks fremskrivning for kommu-
ner, hvor der ikke foreligger officielle befolknings-
fremskrivninger. Bilejerskabet i scenariearene er
beregnet i COMPASS.
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Bilejerskab

Kommune Befolkning Befszrlzlsr:gs- Antal biler (Am,ﬁlo?;:f rpr bi:cl:j’:f::(;b
indbyggere)
2025 2035 2025 2035 2025 2035
Kgbenhavn 665.919 715.41 7%  154.982 172.616 233 241 4%
Frederiksberg 105.903 109.271 3% 29.018 30.589 274 280 2%
Centralkommunerne 771.822 824.682 7% 184.000 203.205 238 246 3%
Ballerup 53.725 59.066 10% 22.324 25112 416 425 2%
Brgndby 39.143 38.371 -2% 15.940 15.997 407 417 2%
Drager 14.565 14.972 3% 6.645 7.109 456 475 4%
Gentofte 75.199 71.310 -5% 30.876 30.274 411 425 3%
Gladsaxe 70.533 74.900 6% 28.307 30.497 401 407 1%
Glostrup 24.304 30.340 25% 10.081 12.938 415 426 3%
Herlev 29.177 29.859 2% 12.004 12.619 411 423 3%
Albertslund 28.060 40.650 45% 1.727 16.858 418 415 -1%
Hvidovre 53.791 57.095 6% 21.135 22.943 393 402 2%
Lyngby-Taarbaek 58.936 65.313 1% 24.005 27.372 407 419 3%
Redovre 44.583 46.904 5% 17.773 19.219 399 410 3%
Ishgj 23.776 24.331 2% 9.814 10.326 413 424 3%
Ringbyen 515.792 553.111 7%  210.631 231.264 408 418 2%
Hoje-Taastrup 61.235 67.089 10% 25.791 29.048 421 433 3%
Tarnby 43.890 44.270 1% 16.813 17.313 383 391 2%
Vallensbaek 19.268 20.184 5% 7.835 8.340 407 413 2%
Furesg 42.458 43.848 3% 18.590 19.700 438 449 3%
Allergd 26.414 27.845 5% 12174 13.187 461 474 3%
Fredensborg 42.207 43.434 3% 19.613 20.712 465 477 3%
Helsinger 64.757 65.029 0% 30.746 32.000 475 492 4%
Hillerad 54.859 63.520 16% 26.008 31.113 474 490 3%
Hersholm 25.303 26.333 4% 11.729 12.662 464 481 4%
Rudersdal 57.105 58.047 2% 25.643 26.807 449 462 3%
Egedal 45.800 49.530 8% 20.418 22.779 446 460 3%
Frederikssund 46.850 49.264 5% 24.727 26.674 528 541 3%
Greve* 51.470 52.902 3% 22.817 23.949 443 453 2%
Kege* 63.446 67.564 6%  30.249  33.346 477 494 4%
Halsnees 31.695 31.440 -1% 16.653 17.175 525 546 4%
Roskilde* 90.705 94.602 4% 42.641 45.858 470 485 3%
Solrgd* 24.346 25.802 6% 10.964 11.732 450 455 1%
Gribskov 41.465 42.912 3% 22.351 23.894 539 557 3%
Stevns (Vallg del)* 14.111 14.673 4% 7.304 7.757 518 529 2%
Lejre* 28.991 30.570 5% 15.754 17.117 543 560 3%
@vrige hovedstadsomrade 876.375 918.858 5% 408.820 441.163 466 480 3%
lalt 2.163.989 2.296.651 6% 803.451 875.632 371 381 3%

*Kommuner uden for Hovedstadsregionen
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BILAG 3: ANTAL
ARBEJDSPLADSER 2025
OG 2035

| dette bilag vises forudsaetningerne i COMPASS
vedr. antal arbejdspladser i de enkelte kommuner i
2025 0g 2035
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Forudsatte antal arbejdspladser pa kommuner for 2025 og 2035

Kommune 2025 2035 Vaekst i antal

arbejdspladser
Kgbenhavn 440.979 478.574 9%
Frederiksberg 44.739 46.801 5%
Ballerup 45.574 46.260 2%
Brondby 25.568 26.316 3%
Drager 3.185 3.377 6%
Gentofte 40.745 42.188 4%
Gladsaxe 39.961 41.033 3%
Glostrup 23.247 23.951 3%
Herlev 21.649 22.414 4%
Albertslund 22.312 22.795 2%
Hvidovre 29.751 31.291 5%
Hgje-Taastrup 32.356 32.899 2%
Lyngby-Taarbaek 35.825 36.688 2%
Radovre 18.726 19.342 3%
Ishgj 10.101 10.440 3%
Tarnby 29.742 31.400 6%
Vallensbak 4.863 5.031 3%
Furesg 13.495 13.699 2%
Allergd 14.483 14.536 0%
Fredensborg 12.669 12.627 0%
Helsingear 22.286 21.777 -2%
Hillergd 29.299 29.260 0%
Hgrsholm 9.465 9.446 0%
Rudersdal 27.604 27.870 1%
Egedal 11.848 11.915 1%
Frederikssund 16.743 16.445 -2%
Greve 18.587 18.992 2%
Kage 30.816 30.862 0%
Halsnees 8.943 8.720 -2%
Roskilde 42.218 42.523 1%
Solrgd 6.085 6.163 1%
Gribskov 12.775 12.408 -3%
Stevns (Vallg del) 2.459 2.446 -1%
Lejre 7.843 7.832 0%
lalt 1.156.940 1.208.320 4%
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BILAG 4: BEFOLKNING,
ARBEJDSPLADS OG
STUDIEPLADS PA
COMPASS ZONER 2035

| dette bilag vises den geografiske fordeling af be-
folkning, arbejdspladser og studiepladser i hoved-
stadsomrédet i 2035. Tallene er opgjort pr. km, og
vist p& COMPASS modelzoner.
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Befolkningstaethed 2035

Personer pr km2

(]0-33

[]33-415

[ 415 - 1604

[ 1604 - 2686

[ 2686 - 3915

B 3915 - 6421

Bl 6421 - 14584

Il 14584 - 121180
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Arbejdspladstaethed 2035

Personer pr km2
[ J]0-23
[]123-107

[ 107 - 243
[ 243 - 485
[ 485 - 1081
B 1081 - 2327
B 2327 - 6008
B 6008 - 122607



Studiepladser taethed 2035

Studiepladser pr km2
Jo0-100

1100 - 1000

[ 1000 - 5000
1 5000 - 10000
[ 10000 - 50000
I 50000 - 100000
I 100000 - 150000
Bl 150000 - 225227
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BILAG 5: BEREGNEDE

ZANDRINGER | ANTAL
STOJBELASTEDE BOLIGER

| KOMMUNERNE

Med udgangspunkt i COMPASS-beregningerne viser
tabellen, hvad udviklingen i vejtrafikken og dens
fordeling pa lette og tunge keretgjer samt deres ha-
stighed, alt andet lige vil betyde for stgjbelastningen
i de enkelte kommuner.
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Kommune Boliger >58 dB Andring 2025-2035
Kgbenhavn 4.709 2%
Frederiksberg 647 2%
Ballerup 531 9%
Brgndby 556 8%
Drager 30 7%
Gentofte 262 2%
Gladsaxe 464 4%
Glostrup 204 5%
Herlev 203 4%
Albertslund 151 5%
Hvidovre 358 4%
Hgje-Taastrup 379 6%
Lyngby-Taarbaek 320 3%
Redovre 220 2%
Ishgj 87 4%
Tarnby 386 6%
Vallensbaek 160 4%
Furese an 8%
Allergd’ 156 10%
Fredensborg 34 2%
Helsingar 95 2%
Hillerad 147 3%
Harsholm 48 2%
Rudersdal 290 4%
Egedal -283 -9%
Frederikssund 55 1%
Greve* 109 2%
Kage* 356 6%
Halsnaes 17 1%
Roskilde* 171 2%
Solrgd* 37 1%
Gribskov 14 0%
Stevns (Vallg del)* 38 4%
Lejre* 61 3%
lalt 11.423 3%

! Der er ikke taget hgjde for effekten af kommende stgjskeerme langs Hilleredmotorvejen

* Kommuner uden for Hovedstadsregionen
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BILAG 6: ANTAL PASTIGERE
PR. HVERDAGSD@GN |
2035 PA STATIONER OG
@VRIGE KOLLEKTIVE
TRAFIKKNUDEPUNKTER

Tabellen viser det i COMPASS beregnede antal
pastigere pr. hverdagsdegn i 2035 for stationer og
gvrige kollektive knudepunkter med mere end 1.000

daglige pastigere.
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Terminal Fjern & | Letbane | Lokaltog Movia bus
Re-tog

Kgbenhavn H. 50900 7700 43300 149400

Kongens Nytorv St. 0 63400 63700

Ngrrebro St. 0 13900 10300 9300 33600

Kebenhavns Lufthavn 16600 13100 30300
Glostrup St. 9500 4300 7500 6100 27400

Hellerup St. 3600 2400 21100 27100

Frederiksberg St. 0 22700 23200

Flintholm St. 6300 3000 13100 22400

Hillerad St. 4100 4400 7800 16400

Christianshavn St. 0 12400 2000 14400

Hgje Taastrup St. 7000 4500 2700 14100

Ballerup St. 4800 8600 13400

Vesterport St. 1400 11100 12500

Lergravsparken St. 0 10500 1200 11600

Haraldsgade 7500 3500 0

Forum St. 8700 1400 0 10000

Albertslund St. 1800 8000 9800

Kege St. 2600 2000 2700 2300 9700

Carlsberg St. 2000 7000 9000

Danshgj St. 8200 8200

Fasanvej St. 0 6300 1700 8100

10900
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Christiansborg/Gammel 0 0 0 6500 1400 0 7800

Strand
___-_--
Vibenshus Runddel 0 5300 2300 0 7600
————-_--
Radhuspladsen 5600 1600 0 7200
————-_--
Birkergd St. 2200 4900 7100
____-_--
Taastrup St. 1600 5400 7000
————-_--
Allered St. 2100 4700 6900
————-_--
Ved Holte St. 1700 5000 6800
___-_--
Jaegersborg St., Ibstrupv. 2600 4000 6600
————-_--
Térnby St. 4000 2100 0 6100
————-_--
Bispebjerg St. 1900 4200 6000
___-_--
Enghave Plads 5300 0 5900

Bagsveerd st., Bindeledet 1500 4000 5400

Enghave Brygge 5300 5300

Kastanie Allé 1800 3400 5200

Trekroner St. 3000 1600 5100

Skellet 1400 3600 5000

Otto Busses Vej 4800 4900

Fuglebakken St. 4000 4900

Hedehusene St. 1400 2300 4700

Veerlgse St. 1700 3000 4700

Lyngby Storcenter 1000 0 4500

Malov St. 3700 4400

Lindevang St. 0 4200 4200




Fredericiagade 4100 4100

Rigshospitalet Syd 4000 0 4000

Emdrup St. 3200 3900

_-__-_--
Avedgre St. 3200 3800
___-_--

Gentofte St. 0 3100 3600

Elmegade 3500 0 3500

Sydhavn St. 3000 3300
___-_--
Mozarts Plads 0 2600 0 3200

Ordrup St. 3100 3200

2300 3100

Brgndby Strand St.

Ngrre Campus 3000 3000

Kastrup St. 2400 3000

Favrholm St. 1300 1400 2700

Espergaerde St. 2200 2600

_-__-_--
Borup St. 1900 0 2600
___-_--

Kb. Hallen St. 0 2400 2400

Karlslunde St. 1800 2400

Vangede St. 1900 2400

Snekkersten St. 1500 2300

Naerum St. 1500 0 2200

Jyllingevej St. 1100 1100 2200

Nivé St. 1700 2100
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Sorgenfri St. 300 1700 2000

Lyngby Lokal St. 1700 1900

___-_--
Raevehgjvej, DTU 1600 0 1900

___-_--
Bernstorfsvej St. 200 1600 1800
————-_--
Helsinge St. 1100 1800
————-_--
Tagensvej 1800 0 1800
————-_--
Refshalegen 1600 1800
————-_--

Stengérden St. 1500 1700

___-_--
Peter Bangs Vej St. 1500 1700

___-_--
Vedbaek St. 1100 1600
————-_--
Vesterbros Torv 1500 1500
————-_--
Hareskov St. 1200 1500
City 2 1500 0 1500
ity
————-_--
Veksovej 1400 1400

___-_--
Amager Strand St. 0 1400 1400
————-_--
Islev St. 1300 1400
————-_--
Arresggade 1300 0 1300

___-_--
Lundtofteparken 1300
—-—-——--
@resundsvej 1300 1300
L St 1200
ejre

___-_--

Fredensborg St. 1200

Egedal St. 1100
____-_--
Dyssegard St. 1000 1100
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BILAG 7: KORTLZAGNING
AF REJSETIDER OG
TRANSPORTMIDDELFOR-
DELING FOR UDVALGTE
REJSEMAL

| dette bilag vises rejsetidskort og transportmid-
delfordelinger for 8 udvalgte regionale rejsemal.
Kortene viser forskellen i rejsetid (i minutter) mellem
kollektiv transport og bil pa en tur i morgenmyldre-
tiden til de enkelte rejsemal. Jo mere markegran, jo
mere konkurrencedygtig er den kollektive transport i
forhold til bil.

For hvert rejsemal er transportmiddelfordelingen
pa ture til rejsemalet opgjort og vist.

Uddannelsesinstitutioner
> Campus Frederikssund
> KU Sender Campus

> Gribskov Gymnasium

Erhvervsomrader

> Lautrupgard

> Trollesminde Erhvervspark
> Slangerup Erhvervsomrade

Hospitaler
> Rigshospitalet
> Hvidovre Hospital
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Lautrupgard
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Slangerup
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Rigshospitalet
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Transportmiddelfordeling — Modal split til
udvalgte regionale rejsemal

Campus Frederikssund - 2035

I 20%

23%

6%

51%

m Gang Cykel mBil Kollektiv trafik

KU Sgnder Campus - 2035

0,
18% 22%

23%

37%

= Gang Cykel = Bil Kollektiv trafik

Gribskov Gymnasium - 2035

14% 10%

'5%

71%

= Gang Cykel = Bil Kollektiv trafik
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Lautrupgard - 2035

7% 3%

7%

83%

m Gang = Cykel = Bil Kollektiv trafik

Trollesminde Erhvervspark - 2035

9% 4% 39

84%

®m Gang = Cykel mBil Kollektiv trafik

Slangerup Erhvervsomrade - 2035

3% 9%

83%

m Gang = Cykel mBil Kollektiv trafik



Alle
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Patienter

Besggende

Pvrige

Alle

Ansatte

Patienter

Bespgende

Pvrige

Rigshospitalet

0% 20% 40% 60% 80% 100%
B Gang og cykel M Bil forer Bil passager Kollektiv
Hvidovre hospital
0% 20% 40% 60% 80% 100%

B Gang og cykel M Bil forer Bil passager Kollektiv
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BILAG 8: STROMKORT
FOR BILTRAFIK OG
CYKELTRAFIK

| dette bilag viser kort med hverdagsdegntrafik for
henholdsvis biltrafik og cykeltrafik pd modelvejnet-
tet i 2035. Derudover vises kort med den relative
2ndring i belastningen fra 2025 til 2035.
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Belastning Cykel for Basis 2035 (HDT)
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Differenskort cykeltrafik 2035 ift. 2025 HVDT
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Trafikbelastninger 2035 HVDT
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Differenskort biltrafik 2035 ift. 2025 HVDT

Gilleleje

Domsten

Dronningmolle Hittarp

T _Hellebzek

Tisvilde

£~ v
Frederisborg &
I 7

/ A4 X 1 _ || G RVang\ L“
Vo »//\ 8e oA Alsondepf \ \
'(/—\?/K / "\'\ Frederiksvaerk et )
- ( | ulstoug z g /
\%'m’/ickgsyll ‘ Store Lyngby __x////{\ \'\ Wifierod \
N /\M\x ‘; [}
Disted == Vi

/’ Skavinge

¥

Kokkedal

Mikkelborg

Horsholm

afse
Grae

ese Bakkeby\ -
Jaegerspris \/, o 3
U v i %Freddrikst

=\
1 c \;

{

= i

N

M

ey

S@T)Iynd@i

) Tune /

19.3.2024 15.57.41

Biler pr. degn 0% --1% —— 25%-50% 1:200'000

—_— <.50% 0 2.25 45 9mi
0% > 50% (:) 31'75 ‘ ;ls ) T I1|5k

— -50% --25% . - "
1% - 10% Kun trafik i scenarie

-25% - -10%
10% - 25%



91






	Opdatering af trafikmodellen COMPASS med befolkningsprognoser,væsentlige besluttede og finansieredeinfrastruktur- og byudviklingsprojekter mm.Kortlægning af regionale og kommunale politikker ogønsker på mobilitetsområdet og inddragelse af andreanalyser.Inddragelse af interessenter og trafikselskaber.Udarbejdelse af udkast til indsatskatalog til fase 2Afholdelse af fællesmøde og workshop for allekommunerne i regionen, hvor kortlægning, udfordringer,potentialer og relevante indsatser blev drøftet.Kortlægning 
	Indhold
	BILAG 2: BEFOLKNING 
	BILAG 3: ANTAL 
	BILAG 4: BEFOLKNING, 
	BILAG 5: BEREGNEDE 
	BILAG 6: ANTAL PÅSTIGERE 
	BILAG 7: KORTLÆGNING 
	BILAG 8: STRØMKORT 

