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Den trafikale infrastruktur i Regionen - udfordringer og mulige lgsninger

Region Hovedstaden - en international storbyregion
Velfungerende infrastruktur og god fremkommelighed er en fundamental betingelse for, at
en international storbyregion Kklarer sig i konkurrencen med andre storbyregioner. Infrastruk-

tur skal derfor ses som et konkurrenceparameter og en vakstfremmer for en storbyregion.

Sammenhangende og effektiv infrastruktur er en afggrende forudsatning for vaekst i bade
center og periferi og for hele regionens attraktivitet. Regionen er et sammenhzangende ar-
bejdsmarked, folk arbejder og bosatter sig i stigende grad forskellige steder. Virksomheder
over hele regionen har behov for, at medarbejdere og gods kan komme let til virksomheden.

Bade center og periferi i regionen er afhangige af hinanden, og af at infrastrukturen fungerer.

Infrastruktur skal ses og udvikles i samspil med byudvikling, bosztningen og erhvervsudvik-
lingen. Kun derved kan udvikling af infrastrukturen leve op til de &ndrede og nye krav, som

stilles til en storby i global konkurrence.

Hovedstadsomradet og szrligt Kgbenhavn har hidtil haft en relativ hgj grad af fremkomme-
lighed og en relativ hgj gennemsnitsrejsehastighed sammenlignet med en raekke andre euro-
pziske hovedstaeder. Det betyder, at hovedstaden indtil nu har haft en konkurrencefordel.
Men meget tyder pa, at denne konkurrencefordel risikerer at glide os af hande. Regionen har
i de senere ar veeret inde i en sardeles positiv udvikling, hvor der er gkonomisk vakst og
byen vokser — og hvor trafikmangderne er steget voldsomt. Prognoser udarbejdet for rege-
ringens infrastrukturkommission og en reekke andre analyser viser, at regionen allerede inden

for fa ar star overfor alvorlige problemer med treengsel, flaskehalse og gget pres pa miljget.



Det satter infrastrukturen under stigende pres, og vi ser allerede i disse ar de farste alvorlige

tegn pa, at trafikken sander til.

HUR udarbejdede i 2003 Trafikplan 2003 - en regional plan for yderligere udbygninger af

trafikanlaeg, som "manglede” i regionen.

I dag kan vi konstatere, at en reekke helt ngdvendige udbygninger for de kollektive trafikfor-
bindelser og motorvejsnettet er enten sat i gang, eller statslige beslutningsgrundlag er ved at

blive udarbejdet.

Det er metroens 3. etape til lufthavnen og udbygninger pa Motorring 3, Kage Bugt motorvejen
0og Holbaekmotorvejen samt Frederikssundsmotorvejens udbygning mellem Ring 3 og 4 og
udbygningen af Kongevejen ved Helsingar, som er igangveerende projekter. MetroCity-ringen
er vedtaget i Folketinget, mens vejforbindelse mellem Nordhavnen og Lyngbyvej er en del af

en separat aftale mellem staten og Kgbenhavns Kommune.

Beslutningsgrundlag er ved at blive udarbejdet for Frederikssundsmotorvejens fulde gennem-
farelse og dermed ogsa tilslutning til Ring 4, udbygning pa Helsingarmotorvejen frem til Iste-
rad, ny forbindelse ved Roskilde Fjord, ekstra S-togs-spor mellem Hovedbanen og Dybbgls-
bro, forbedringer af jernbanekapaciteten mellem Kgbenhavn og Ringsted samt bro over Fe-
mern Belt. Det er alle projekter, som der er brug for, at der meget snart bliver truffet beslut-

ning om.

Men fra HUR’s trafikplan mangler fortsat, at der sker igangsatning af en hgjklasset kollektiv
trafikforbindelse i Ring 3 — sporet mellem Glostrup og Lyngby med de forngdne tilkoblinger
nordpa og sydpa. Endvidere mangler igangsatning af etableringen af Tvaervejen mellem Hgje

Tastrup og Ballerup

Og selv med realiseringen af alle disse forskellige projekter, som hver iser vil yde et positivt
bidrag til en hensigtsmassig trafikal udvikling, s ma man pa baggrund af den i dag kendte

viden og trafikprognoser konstatere, at vi star overfor massive fremtidige problemer.



Hvis hovedstadsregionen skal bevare sin trafikale konkurrencefordel og attraktivitet, vil der
veere et behov for nye anleg og investeringer, ligesom der vil veere behov for nye trafikale
virkemidler, som kan veere med til at gge kapaciteten pa veje og baner. Det kraever en felles
samordnet indsats mellem kommunerne, regionen og staten fx i form af en ny visioner infra-
strukturplan for regionen, og det kraever, at de samfundsgkonomiske gevinster samtaenkes med

de betydelige finansieringsbehov, som er ngdvendige til infrastrukturinvesteringerne.

Trafikken i regionen overordnet set
Regionens hovedudfordringer pa infrastrukturomradet kan deles op i fem hovedomrader.
e Mobilitet pa tveers af og rundt i regionen
e Trafik og treengsel i teetbyen
e Forbindelser ind og ud af regionen
e Gods- og varetransporter

e Miljgmaessig beaeredygtighed

For hvert omrade skitseres et antal mulige lgsninger, som vil kunne indga i en samlet overord-

net visionar infrastrukturplan for hele regionen.

Regionens trafikale hovedudfordring er den stigende trafik. Traengsel skabte i 2005 forsinkel-
ser pa 130.400 persontimer pr. dggn og bilkgerne i hovedstadsomradet kostede i 2001 5,7 mia.
kr., og selv med de nu planlagte forbedringer af regionens infrastruktur forventes trengsel at
koste samfundet 11,5 mia. kr. arligt i 2015.

Alle prognoser viser, at trafikken og treengselsproblemerne i regionen vil stige i fremtiden. Det
er ikke et spargsmal om, men hvornar trafikken sander helt til. Tidligere analyser forventer en
stigning i hovedstadsomradets biltrafik pa 37 % frem mod 2015. Infrastrukturkommissionens
seneste prognoser forudser, at trafikmangden pa de danske veje vil vere steget mellem 70 og
90 % i 2030. Selv med en forsigtig fremskrivning forventes der i 2030 tilstande, som kendt fra
Motorring 3 og Kegge Bugt motorvejen pa alle starre veje i hele hovedstadsomradet. Progno-
serne viser, at 9-14 % af trafikanterne i hovedstadsomradet vil komme til at opleve kritisk

treengsel 1 2030 — i dag oplever 0,5 % af trafikanterne det.



Den overordnede malsatning for infrastrukturplanen ma vaere, at mobiliteten skal veare hgj, sa
alle regionens borgere har gode muligheder for effektivt og sikkert at bevaege sig mellem boli-
ger, arbejdspladser og fritidsaktiviteter, ligesom virksomhederne skal sikres hurtige og effekti-
ve trafikforbindelser bade internt i regionen som i en global sammenhang. Bade vejnettet og
de kollektive transportsystemer skal hange godt sammen ogsa pa tvers af kommunegraenser.
Trafikken skal kunne afvikles let, stabilt og palideligt. Det skal vere let at skifte internt mel-
lem kollektive transportformer og mellem kollektive og private transportformer. Samtidig skal
infrastrukturen udvikles i et teet samspil med nye bolig- og erhvervsomrader, og den fortsatte
internationalisering og veekst i regionens erhvervsliv, der er baseret iszr pa viden, specialise-

ring og innovation.

Mobilitet pa tveers af og rundt i regionen

Den stigende treengsel er den stgrste udfordring for trafikken rundt og pa tveers i regionen.
Gennemsnitshastigheden pa vejene er faldet 25 % over de seneste ar. Der er isar bilkger pa de
store indfaldsveje og pa de tvaergaende vejforbindelser. | de seneste 10 ar er trafikken pa de
store indfaldsveje vokset med ca. 25-30 %, mens den pa de tvaergaende trafikforbindelser er
vokset med hele 40 %. Andelen af motorvejsstreekninger med traengselsproblemer er tredoblet
siden 1998, fra 8 % til 24 % i 2005.

Udflytningen af arbejdspladser fra det centrale Kgbenhavn og spredning af boligomrader lzn-
gere ud i byfingrene, og uden for byfingrene har medfart et voksende behov for trafikale for-
bindelser pa tvers. Dette behov er i en vis udstreekning imgdekommet med nye vejforbindel-
ser, ringveje og tvaerforbindelser, men der mangler stadig gode kollektive forbindelser pa
tveers. Den kollektive trafik har den mindste markedsandel i tveaerforbindelserne. Pendlerne
eftersparger stadig hurtigere forbindelser pa indfaldslinierne, og jo laengere afstanden er mel-

lem bolig og arbejdsplads, jo hurtigere forbindelser er der behov for.

Lesningsmuligheder for mobilitet pa tveers af og rundt i regionen
Malsztningen for trafikken rundt i regionen kunne vere, at den kollektive trafik pa tvers af
regionen udbygges for at imgdekomme det stigende pendlingsbehov pa tveers, samt at kapaci-

teten pa ring- og tvarvejene udbygges.



Der er behov for kollektive ringforbindelser savel i de centrale byomrader som i den ydre del
af storbyen, bade langs Ring 3 og Ring 4. Endvidere vil der vare behov for en hgjklasset

kollektiv trafikforbindelse i en kommende Ring 5.

For at effektivisere de kollektive trafikforbindelser pa tveers af storbyen og for at understatte
omdannelse af erhvervsomrader langs Ring 3 bgr der anlaegges en hgjklasset skinnebaren
kollektiv forbindelse mellem Glostrup og Lyngby langs Ring 3. En letbane langs Ring 3 bar
i nord kobles over DTU i Lundtofte til Nerumbanen og tilsvarende i syd kobles til S-

togforbindelserne i Ishgj og Brgndby.

Tilsvarende bgr der overvejes etablering af yderligere ringforbindelser for den kollektive
trafik, fx en S-togs ring langs Ring 4 og en kommende Ring 5, som knytter an til radialfor-

bindelserne, hvor togene kan fortsatte pa de eksisterende baner ud til kgbstaderne.

Pa de kollektive indfaldsstraekninger til og fra Kgbenhavn bgr der overvejes at indseatte hurti-
gere forbindelser med faerre stop, for at tiltreekke flere passagerer og opna sterre kundetil-
fredshed. Tiltaget vil kraeve tekniske lgsninger, sa som udbygning af straekningsanlaeg og over-

halingsspor (3. og 4. spor) pa naermere bestemte straekninger pa S-banen.

Samtidig er der brug for en omfattende udbygning af trafikalt let tilgeengelige parker- og
rejs-anleg og cykelstativer i forbindelse med alle sterre kollektive trafikknudepunkter — sa-
vel i forhold til indfaldstreekninger til Kgbenhavn som til tveerforbindelserne mellem fingre-
ne — for derved at skabe mere attraktive kombinerede lgsninger mellem kollektiv og indivi-

duel transport.

For at lgse de verste nuvaerende flaskehalse for biltrafikken bar der ske en udvidelse af mo-
torvejene mod Hillergd og Helsingar samt en forleengelse af Farum-motorvejen til Hillerad.
Endvidere ma der ske en videreudbygning af vejen til Frederikssund efter planerne samtidig
med en opgradering af S-togsforbindelsen i takt med befolknings- og erhvervsudviklingen.

Ligeledes skal der etableres en bedre forbindelse over Roskilde Fjord i Frederikssund.

Hvis den steerkt stigende trafik pa tvers af regionen skal afvikles pa en fornuftig made krae-

ver det, at der satses pa at udvide ringvejene omkring Kgbenhavn. Der er behov for at udvide



den eksisterende Ring 4 og anlaegge en ny Ring 5, samt en tveerforbindelse i den korridor,

der er reserveret til transportkorridorformal fra Kage over Hgje-Taastrup frem til Helsinger.

Omkring halvdelen af den trafik, som karer i Indre by i Kgbenhavn har hverken start eller
mal i bydelen, men er trafik, som skal til eller fra Amager og det gvrige Sjalland. For at af-
laste City, Amager og Qrestad for den gennemkgrende regionale trafik er der behov for at

etablere en havnetunnel. .

Trafik og traengsel i teetbyen

Hovedstadsregionen og serligt Kgbenhavn har hidtil haft en relativ hgj grad af fremkomme-
lighed og en relativ hgj gennemsnitsrejsehastighed sammenlignet med en reekke andre europae-
iske hovedstaeder. Det pa trods af at vi kerer leengere i bil og mindre med kollektiv trafik end i
andre europziske hovedsteder. Langt den starste del af den samlede transport foregar i bil (82
%) og bilanvendelsen er vokset pa bekostning af den kollektive trafik i de sidste 10 ar. Samti-
dig er hovedstaden speciel sammenlignet med andre storbyer, da ca. 40 % af rejser med mal i

det indre Kgbenhavn foregar pa cykel eller til fods.

De mange cyklister og iser den stigende biltrafik leegger pres pa infrastrukturen. Forsinkelser
udgjorde 29 % af den samlede rejsetid i morgenspidstimen i Kagbenhavn. Bilernes gennemsnit-
lige hastighed er inde i Kabenhavn faldet fra 33 km/t til 27 km/t fra 1995 til 2005, svarende til
et fald pa 20 %. Traengslen skaber vanskeligheder med at komme rundt i Kgbenhavns indre
bydele, hvor ogsa den gennemkarende trafik optager plads pa vejene og forsinker bade den
private trafik og den kollektive bustrafik. Iseer i Kgbenhavn medfarer trafikken i stigende grad
store miljagener i form af stgj og luftforurening til skade for et attraktivt bymiljg.

Lasningsmuligheder for trafik og treengsel i teetbyen
Malsatningen for trafikken ind og ud af byen ma veare god tilgeengelighed inde i og til og fra
det centrale Kgbenhavn savel med individuel som med kollektiv trafik. Kgbenhavn skal bibe-

holde sin gode fremkommelighed i forhold til andre storbyer og den hgje cykelanvendelse.

Traengslen kalder pa nye lgsninger, som tager hgjde for situationen bade i storbyen og omeg-
nen, og samtidig sikrer den gennemgaende trafik. Der er saledes behov for udbygning af infra-

strukturen, som giver yderligere kapacitet, som kan afhjaelpe treengslen. Samtidig er der behov



for at supplere nye investeringer med andre virkemidler, som kan bidrage til at gge kapaciteten

og fordele presset pa infrastrukturen.

Satsning pa kollektiv trafik som en lgsning pa traengselsproblemer kan ske ved at gare den
kollektive trafik mere attraktiv pa forskellige mader. Kunderne laeegger stor vaegt pa palidelig-
hed, frekvens, korrespondancer, kort rejsetid, information om f.eks. aflysninger, gangafstand,
muligheden for en siddeplads/komfort, faciliteter pa terminalerne samt tilgengeligheden pa
stationerne, dvs. muligheden for at komme hurtigt til og fra stationen. For at det skal veere at-
traktivt at kare til en station i bil eller pa cykel og fortsatte i tog, skal man vare sikker pa at
kunne finde en parkeringsplads. Der er saledes behov for en udbygning af velplacerede parker
og rejs anlaeg og cykelstativer samt for at belyse muligheden for etablering af servicefacilite-
ter, fx butikker.

Derudover kan der veare behov for at fortseette med udbygningen af skinnebarne kollektive
trafiklgsninger. Det geelder med en videreudbygning af et letbane-system med nye trafiklinier

og tilsvarende en udbygning med nye trafiklinier til metro-systemet.

@get cykeltrafik kan ogsa afhjalpe trengselsproblemerne i teetbyen - for eksempel ved at
fortseette den udbygning af infrastrukturen, som centralkommunerne er godt i gang med,
bade som cykelstier langs veje og som stier i eget tracé (cykelrutenettet i Kgbenhavns Kom-
mune og Den Grgnne Sti i Frederiksberg Kommune). En videre udbygning af denne infra-
struktur i de naermeste omegnskommuner med sikker cykelopbevaring og stisystemer der
knytter an til den kollektive trafik kunne fremme, at cykling blev benyttet helt eller delvis til
arbejdspladskersel hyppigere end i dag

Andre sammenlignelige storbyer har forsggt sig med forskellige virkemidler for at lgse
treengselsproblemer i henholdsvis centrum og omegn. Satsning pa kollektiv trafik og stram
fysisk planleegning har givet resultater i fx Amsterdam, Wien, Stockholm, Zirich og Stras-
bourg. Karakteristisk for virkemidlerne i disse byer er, at man forsgger at integrere forskelli-
ge kollektive trafiksystemer sammen i en helhed, samtidig med at byplanlaegning, lokalise-
ring og byomdannelse forsgges brugt til at understatte disse virkemidler.



I Stockholm, London, Oslo, Amsterdam og Singapore har man indfart bompenge. Betalings-
ringen, som blev indfart i London i 2003, har reduceret antallet af biler, der karer ind i det
centrale London med 18 %. Rejsehastigheden er forbedret med ca. 30 %. Over halvdelen af
reduktionen er bilister, der nu karer med kollektiv trafik. 1 Stockholm er der gennemfeort et
forsgg med bompenge samtidig med en forbedring af den kollektive trafik og serlige ord-
ninger i forhold til miljerigtige biler. Det har nedbragt biltrafikken med 20-25 % og mind-
sket kgerne pa indfaldsvejene med op til 50 %. Som et resultat af en folkeafstemning er det

nu besluttet at indfgre systemet permanent.

Anvendelse af treengselsafgifter forventes at give afledte konsekvenser som gget trafik i om-
egnskommuner og gget trafik pa tveers. Der vil derfor veere et gget behov for overvejelser om
udbygning af den kollektive trafik og for hensigtsmaessige tilboud omkring bilisters parkering

og benyttelse af den kollektive trafik.

Derudover kan anvendelsen af det eksisterende vejnet optimeres via Intelligente Transport
Systemer (ITS) som fx rutevejledning, dynamiske informationssystemer, hastighedsstyring
og samkarsel. Intelligente signalsystemer er beregnet til at kunne give 20-30 % kortere rejse-

tid og variable skilte 20 % mindre k. ITS kan ogsa anvendes inden for den kollektive trafik.

Forbindelser ind og ud af regionen

Region Hovedstaden ligger centralt placeret i @resundsregionen, og regionen har med sin cen-
trale placering som port til @stersgen potentialet til at blive et naturligt midtpunkt i Nordeuro-
pa. Den er let tilgeengelig med savel skib, bil, tog som fly. Stockholm, Ggteborg, Hamborg og
Berlin kan nas med tog pa fa timer og hele Skandinavien, Nordtyskland og de baltiske lande

kan nas med vareleverancer inden for ét distributionsdggn.

Sjeelland er i dag en samlet pendlingsregion, pendling fra det gvrige Sjeelland til hovedstads-
omradet er steget med ca. 30 % i de seneste 10 ar, og pendlingen den modsatte vej er steget
med knap 20 %. Pa vejsiden er iser treengslen i de store pendlingskorridorer fra Sjalland mod
hovedstadsomradet en stor udfordring, med Kgge Bugt- og Holbakmotorvejen som de starste
flaskehalse. Pa jernbaneomradet er kapaciteten udnyttet pa store dele af streekningerne, hvilket
fx betyder, at der ikke kan indsettes flere eller hurtigere tog, og at uheld og forsinkelser hur-

tigt smitter af - det geelder Kgbenhavn-Ringsted, Kage Bugt banen, mellem Roskilde og Hol-



bak og forbindelsen til Sverige, sarligt flaskehalsen ved Kastrup. Der ligger ogsa en serlig

udfordring i at sikre gode forbindelse mellem Region Hovedstaden og Bornholm.

Der er et stort integrationspotentiale i @resundsregionen. Om 20 ar forventes @resundsregio-
nens befolkningstal at vare vokset med ca. 200.000 og antallet af daglige pendlere over @re-
sund vil veere steget fra 14.000 i 2006 til ca. 40.000 i 2020. Selvom @resundsbro Konsortiet i
dag vurderer, at den faktiske kapacitet pa @resundsbroen er vaesentligt hgjere end den for-
ventede trafik i 2020, og at det pa jernbanesiden vurderes, at kapaciteten er vaesentligt starre
end den aktuelle togtrafik, sa vil meget dog afhange af trafikmgnsteret hen over dggnet og i

hvilken retning trafikken fordeler sig, nar den kerer videre fra broen.

En hovedudfordring for regionens konkurrenceevne er, at vi let kan rejse ud i verden, og at
folk let kan komme til os. Kgbenhavns Lufthavn er en vigtig konkurrenceparameter i globa-
liseringen. Hvis lufthavnen skal opretholde og udbygge sin rolle som en af de mest trafikere-
de i Nordeuropa med ca. 21 mio. passagerer om aret i en tid med store forandringer inden for
luftfarten, er det ikke nok at kunne yde en god service. For at lufthavnen fortsat kan gge pas-
sagertallet og udvikle sine internationale forbindelser og rutenet ud af Kgbenhavn, skal ogsa
trafikken med tog, bus og bil til lufthavnen veere optimal. Kebenhavns Lufthavn henter ikke

kun sine passagerer i Danmark, men ogsa fra hele den sydlige del af Sverige.

Den samme problemstilling med god trafikal tilgeengelighed ger sig ogsa geeldende for Kg-
benhavns Havn. De kommende ars byudvikling i Nordhavnen betyder, at havnen planlaegger
at ommagblere sine erhvervsaktiviteter og anleegge nye krydstogtskajer og en ny krydstogts-
terminal nord for det nye byudviklingsomrade. Krydstogtsindustrien er i dag sa vigtig for
Kgbenhavn, at hver fjerde turist i byen er en krydstogtsgaest.

Lgsningsmuligheder for forbindelser ind og ud af regionen

For at imgdekomme de navnte udfordringer i @resundsregionen og for den internationale
trafik ma malsatningen for infrastrukturen vere, at vi let skal kunne komme til og fra regio-
nen, og folk let skal kunne komme til os. Vores transportsystem skal effektivt binde hele
@resundsregionen sammen — lige fra Kalundborg til Kristianstad og fra Frederiksveerk til
Ystad.
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Pa vejene pa Sjlland er en lgsningsmulighed, at treengsel pa hele Kage Bugt motorvejen
afhjelpes og kapaciteten pa Holbakmotorvejen og Kgge Bugt motorvejen udbygges. Pa
jernbanesiden kan banekapaciteten mellem Kgbenhavn og Ringsted udvides, frekvensen pa
jernbanen Kgbenhavn-Ringsted-Sorg-Slagelse gges og hastigheden og frekvensen pa jernba-

nen Kgbenhavn-Nastved-Vordingborg-Nykabing F gges.

Bornholm betjenes i dag af to fergeforbindelser: Kage-Rgnne og Ystad-Rgnne samt daglige
flyforbindelser fra Kgbenhavns Lufthavn til Rgnne. Behovet for &ndrede eller nye forbindel-

ser til og fra Bornholm skal belyses naermere.

Lasningsmulighederne i @resundsregionen er at udarbejde en fremtidssikret trafikplan for
@resundsregionen og vurdere kapaciteten pa @resundsbroens vej- og jernbanenet med tilhg-
rende tilbringertrafik neermere med henblik pa at afhjelpe flaskehalse. Hgje Tastrup forbin-
des med Ballerup (Tvervej), og der udarbejdes et beslutningsgrundlag for en etablering af

den 5. ring.

Lasningsmulighederne i forhold til omverdenen er realisering af en fast Femernforbindelse,
samt at en fast forbindelse mellem Helsingar-Helsingborg vurderes nermere i et samarbejde
mellem stat, region og kommune. Herunder bgr det vurderes, hvilken indflydelse disse for-
bindelser vil have pa godstransporten gennem regionen og pa overfgrslen af gods fra sg-
transport til landtransport. Mulighederne for hgjhastighedsforbindelser til det gvrige Skandi-

navien og et kommende Europa-jernbanenet bar ligeledes vurderes naermere.

Lasningsmulighederne i forhold til regionens store transportknudepunkter er at tilbringertra-
fikken til Kgbenhavns Lufthavn optimeres, og at regulariteten pa @resundstogene og regio-
naltogene maksimeres. Infrastrukturen til Kgbenhavns Havn udbygges for at give en god

tilgaengelighed og gode transportforbindelser mellem havneaktiviteterne og regionen.

Gods- og varetransporter
Hovedstaden er i dag et nationalt knudepunkt i forhold til godstransport. Regionens geogra-
fiske beliggenhed med havne, lufthavne og adgang til de store internationale vej- og bane-

forbindelser gar den til en naturlig port for godstransport til og fra Europa.
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Forventningerne til vaeksten i godstransporten stiller regionen overfor en raekke udfordringer:
pa den ene side er en effektiv godstrafik vigtig for hovedstadsomradet og den erhvervsmas-
sige veekst, pa den anden side kan godstrafik vere arsag til trafikpropper, fremkommelig-
hedsproblemer, stgj og forurening. En central udfordring bliver — som EU-Kommissionen
har papeget — at fa sat et gget fokus pa en optimering af de enkelte transportformer (vej, ba-

ne, fly, satransport) og af samspillet mellem dem.

Transport- og transitkorridorerne til regionen er de store internationale vej- og baneforbindel-
ser. De starste er Helsinger- og Kage Bugt fingrene og Motorring 3. Felles for dem er, at de i
forvejen er trafikalt belastede, og at de mere langsomme godstransporter er med til at heemme
fremkommeligheden. Pa banesiden er det iser pa streekningen Hvidovre — Hgje Taastrup, at de
langsomme godstog er med til at begraense kapaciteten. Der ligger en stor udfordring i at sikre

trafikafviklingen og fremkommeligheden pa disse straeekninger.

I forhold til flybaseret godstransport er Kgbenhavns Lufthavn Danmarks sterste knudepunkt
for omseetning af luftfragt. Fra lufthavnen kgres gods med lastbil til et stort antal byer i Skan-
dinavien og Europa. Her ligger der en udfordring i at sikre effektive tilkarselsveje, som ogsa

haenger sammen med det gvrige vejnet.

Regionens interne transport er domineret af lastbiltransport. 1 2006 passerede 306.259 lastbiler
@resundsbroen og 284.112 lastbiler blev transporteret over med feergerne mellem Helsinger

og Helsingborg.

Regionens store godstransportknudepunkt er Kgbenhavns Havn, som har en stadig stigende
godsomseetning. Det er vigtigt for regionen, at havnens aktiviteter fortsat kan rummes inden-
for hovedstadsomradet, men den kommende byudvikling i Nordhavnen betyder, at den eksi-

sterende containerhavn skal flyttes.

Andre centrale knudepunkter er Helsingar Havn med feergetrafikken til Helsingborg og Hgaje
Taastrup Transportcenter. Hgje Taastrup er et intermodalt center, der betjenes bade med bil og
af bane, og det vurderes, at 40 % af godset til Kgbenhavnsomradet passerer centret. HUR pe-
ger i Trafikplan 2003 pa, at de nuvarende forbindelser til og fra kombiterminalen er en bety-
delig flaskehals.
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Lasningsmuligheder for gods- og varetransporter
Malsztningen for godstrafikken ma vere, at gods og varer gnidningsfrit kan komme til,
rundt i og ud af regionen pa en sa effektiv og miljevenlig made som muligt.

Lasningsmulighederne i forhold til transporter ud og ind af regionen er at fremkommeligheds-
problemerne pga. den langsommere godstrafik pa de store transportkorridorer handteres sam-
men med kapacitetsudbygninger som udvidelser og ombygninger, modulvogntog som reduce-

rer antallet af lastbiler, intelligente trafiksystemer, styring af trafikstramme mm.

Lesningsmulighederne i forhold til transporter rundt i regionen er at mulighederne for at fa
mere gods over pa mere miljgvenlige transportformer optimeres gennem en udbygning af in-
termodale knudepunkter, fx en ombygning ved Hgje Taastrup kombiterminal og etablering af
sporadgang. Adgangsforholdene og til- og frakerselsvejene ved Kgbenhavns Havn udbygges
og optimeres, fx med en ny fremtidssikret vejforbindelse mellem Nordhavnen og Lyngbyvej.
Virkemidler som tvangsruter, miljgzoneordninger og kapacitetsudbygninger - fx et tilslut-
ningsanleg ved Vintappersg i Lyngby - vurderes samlet. Der er brug for en bredere vurdering
af den fremtidige placering af en modtagehavn med tilhgrende omladningssted for container-
trafik, som er sammentaenkt med bade togforbindelser, lufttransport fra Kastrup, sterre vejan-

leeg og @resundsbroen samt @resunds- og @stersgregionens infrastrukturudvikling.

Miljgmaessig baeredygtighed

Hovedstadsregionen producerer 40 % af Danmarks BNP, og vi er 30 % af befolkningen pa 6
% af landets areal. Det skaber meget trafik komprimeret pa et lille areal. Vi har landets hgje-
ste vaekst og er knudepunkt for international trafik. Det gnsker vi at bibeholde og styrke, men
det er med til at skabe mere udledning i miljget og flere harde og blade trafikanter pa samme
strekninger. Der er derfor god anledning til at beskeeftige sig med miljg og baeredygtighed,

hvis regionen stadig skal veere attraktiv, samtidigt med at vi kan komme frem og tilbage.

Transport forbruger ressourcer og pavirker miljget bade globalt og lokalt. P4 nogle omrader
gges presset pa natur og miljg, mens det pa andre omrader mindskes som fglge af mindre foru-

renende teknologi, mere effektive transportsystemer, mere miljgvenlig adferd og forbedret
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reguleringsindsats. Stigende trafik og transport pavirker miljg og natur i et samspil med mere

tekniske forhold som fx bilernes vaegt og alder, krav til energiforbrug og emissioner, etc.

Hovedudfordringen i en storbyregion er at fa transportsystemet til at spille sammen med mil-
jehensyn som luftforurening, klimaspgrgsmal, stgj samt trafiksikkerhed ogsa for blgde trafi-
kanter, samtidigt med at der er et stigende behov for at imgdekomme bade person og godsre-
lateret transport. Der skal vere fokus pa at finde en balance mellem virksomhedernes og
borgernes behov for transport og pavirkningen af miljget.

For at opnad mere miljgvenlige transportformer mener EU-Kommissionen, at det er ngdven-
digt med en mere helhedsorienteret tilgang med fokus pa sammenhang mellem transport-
formerne og optimering af de enkelte transportformer. Der bgr innoveres i, hvordan en sti-
gende effektivitet og baeredygtighed i en voksende transport sektor kan medvirke til en bae-

redygtig mobilitet, og hvordan det bedst inkluderes i en samlet planleegning.

Bortset fra cykling (og gang) er jernbanetransport den mest miljgvenlige form for passager-
transport og sgtransport er den “grgnneste” fragtform. En jernbane-infrastrukturstrategi, der
inkluderer hgjhastighedstog, forbedrede regionaltog og fragttog, er en meget holdbar strate-
gi. Hvis oliepriserne stiger, er jernbanetransporten den mest energieffektive af landtransport-

formerne. De vil veere i stand til at anvende vedvarende energikilder.

Endelig vil en udfordring veere at give starre opmarksomhed til det stigende energiforbrug
(2,3 % i 2005), den stigende CO,- udledning, (veekst pa 16 % fra 2005 til 2006), stgjbelast-
ningen, samt antallet af trafikulykker, sa det i fremtiden vil vaere muligt at tilfredsstille bade

nationale som internationale malsatninger.

Lasningsmuligheder for en miljgmaessig baeredygtighed
Malsztningen for en miljemaessig baeredygtig infrastruktur ma veere en reduktion af CO,-
udledning og energiforbrug gennem en stgrre integration mellem jernbane og sgtransport i et

bredt transportnetverk, hvor jernbane og skibsfragt er let tilgeengelige.

Pa luftforureningsomradet ber danske udslip ses i relation til udslip i andre lande, og be-
keempelsen ma ske i et internationalt samarbejde. Miljgzoner og pabud om partikelfiltre i alle
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nye karetgjer er nogle af lgsningsmulighederne i forhold til at imgdega den stigende luftforu-
rening. Der kan overvejes mange forslag til at vende CO,-udviklingen, fx energiafgifter, vej-
afgifter, bompenge, hgjere ejerafgifter, iblanding af biobraendstof i benzin og diesel, afskaf-
felse af befordringsfradraget, stotte til elbiler eller billigere kollektiv transport, samt fortsat

udbygning af cykelinfrastrukturen.

Ligeledes er der mange virkemidler for at senke stgjbelastningen fra trafikken, fx stgj-
dempning langs eksisterende veje, &ndring af trafikmangder og hastigheder, seenkning af
stgjudsendelsen fra de enkelte karetgjer (deek- og motorstgj), samt nedleeggelse af aldre
stgjudsatte boliger. Derudover kan en langsigtet indsats, som styres pa forskellige admini-
strative niveauer, veere ngdvendig fx skerpelse af kravene til typegodkendelser af nye biler
og dzk, videreudvikling af stgjreducerende vejbelaegninger, udvikling og test af nye og for-

bedrede metoder til en reduktion af stgjen samt en forgget lokal indsats.

Den stigende flytrafik har konsekvenser for stgjen omkring lufthavnen og i indflyvningskor-
ridorer til lufthavnen. Nye mere stgjsvage jetmotorer forventes at kunne reducere en del af
stgjproblemet i fremtiden. Vurderinger af stgjen fra flytrafikken vil vise behovet for yderli-

gere tiltag.

For at seenke antallet af trafikulykker, er arbejdet med den enkelte trafikants adferd ét omra-
de. Et andet omrade er etablering af aftaler mellem private og offentlige virksomheder, med-
arbejdere og leverandgrer af transportydelser for at forebygge ulykker ved udarbejdelse af
virksomhedsplaner for trafiksikker transport. Et tredje er opbakning omkring indsatsomra-
derne i den ny handlingsplan for trafikulykker 2012, bl.a. i form af stette til vejenes indret-
ning samt etablering af et grundleggende datamateriale for skadestueregistrering af trafik-
skadede.

Til sidst skal nevnes de adferdsregulerende virkemidler, herunder karselsafgifter, miljgzo-
ner og gget brug af ITS i transportsektoren.



