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INDLEDNING

TRANSPORT OG KLIMA

Traengslen og trafikken stiger i takt med, at vi bli-
ver flere i hovedstadsomradet - og kigger vi frem
mod 2035, skal det samlede trafiksystem kunne
handtere 20 pct. flere rejser. Samtidig er der
nationalt et bredt politisk gnske om at reducere
CO0,-udledningen markant pa transport med op til
70 pct.

Region Hovedstaden gnsker at bidrage til den
grgnne omstilling, sa de nationale mal nas.

| den forbindelse er den kollektive transport en
vigtig og effektiv medspiller i reduktionen af CO,.

Transportsektoren er et af de omrader, som
stadig ikke har formaet at reducere sin samlede
CO,-udledning — tvaertimod. Hvis ikke der hand-
les markant anderledes pa transportomradet i
fremtiden, sa ma denne udvikling forventes at
fortsaette. Selvom de enkelte transportformer
hver for sig med tiden er blevet mere miljgven-
lige malt i braendstofforbrug og emissioner, sa
betyder den fortsatte samlede vaekst i mobilitet
- i form af flere rejser og leengere daglige ture - at
de enkeltstaende gevinster ikke alene kan vende
udviklingen i transportsektoren.

For at abne for samarbejdet om at imgdega
traengsels- og klimaudfordringerne, har Region
Hovedstadens politikere i foraret 2019 godkendt
en rammesattende "Trafik-og mobilitetsplan for
hovedstadsregionen” med forslag til, hvordan vi
sammen kan finde Igsninger pa tveers af trafiksel-
skaber samt offentlige og private aktgrer.

Trafik- og mobilitetsplanen peger bl.a. pa
"Fremtidens kollektive transport som fgrstevalg
for flere”.

KOLLEKTIV TRANSPORT SOM DEL AF LGSNINGEN
Hvis kollektiv transport skal vaere relevant i
forhold til at kunne levere mere klimavenlige
mobilitetslgsninger, sa skal de rejsende ogsa
have oplevelsen af et hurtigt og bekvemt trans-
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porttilbud. Med en voksende befolkning og flere
arbejdspladser i hovedstadsregionen frem mod
2035, samt et transportsystem som allerede i
dag oplever udfordringer med traengsel og darlig
fremkommelighed i myldretiden, er der brug

for en saerlig indsats, som kan sikre en attraktiv
rejsemulighed med kollektiv transport.

BEHOV FOR INVESTERINGER | KOLLEKTIV
TRANSPORT

Dette dialogoplaeg giver et samlet overblik over,
hvor den kollektive transport — regionaltog,
S-tog, busser og metro — er udfordret i dag, og
hvor de kollektive rejser vil vokse mest frem til
2035. Pointerne kan indga som grundlag for et
regionalt indspil til kommende investeringer i
hovedstadsomradet.

Behovet for fremtidige investeringer i kollektiv
transport afhaenger blandt andet af, hvorvidt
det kollektive transportsystem skal udbygges til
at kunne handtere den almindelige fremskriv-
ning af vaeksten i antal rejsende, eller om det
skal kunne rumme overflytning af rejsende fra
biler til kollektiv transport.

| dialogoplaegget gives et bud pa hvilke typer
investeringer i fysiske tiltag i den kollektive
transport samt i hvilke transportkorridorer, der
bedst vil kunne afhjelpe udfordringerne med
traengsel, kapacitet og rejsetid frem mod 2035.
Pa den baggrund vil der efterfglgende kunne
igangsaettes mere specifikke screeninger af,
hvordan tog-, bus-, metro- eller letbanelgsnin-
ger kan gge kapaciteten, fremkommeligheden
og sammenhangen i de pagaldende transport-
korridorer, sa bade den fremtidige efterspgrgsel
pa mobilitet og den grgnne dagsorden priorite-
res.

| bilag A oplistes analyser og anbefalinger til
hgjklassede kollektive transportlgsninger som er
publiceret i perioden 2012 til 2020.
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Hovedstadens trafikale
geografi

Hovedstadsregionen udggr i dag ét samlet
arbejds- og boligmarked, som blandt andet er
gjort muligt gennem fingerstrukturens effektive
transportkorridorer og en by- og erhvervsudvik-
ling teet pa regionens overordnede trafiklinjer.
68 pct. af de beskeeftigede i hovedstadsomra-
det arbejdede i 2016 i en anden kommune end
deres bopeel, mens det tilsvarende tal pa lands-
plan var 46 pct. | Kgbenhavns Kommune alene
pendlede 38 pct. pa tveers af kommunegransen
(Nggletal for Kgbenhavn: Kgbenhavns Kommu-
ne, 2016).

Selvom regionens borgere rejser pa kryds og
tvaers i hovedstadsomradet, sa giver det god
mening at definere forskellige trafikale geografi-
er, som afspejler forskellig intensitet, le&engde og
transportmiddelvalg i forbindelse med borger-
nes rejser.

Ikke overraskende rummer de centrale kommu-
ner — Kgbenhavn og Frederiksberg — den teet-
teste koncentration af indbyggere, arbejds- og
studiepladser samt forskellige typer af offentlige
og private aktiviteter. | kombination med korte
afstande i Centralkommunerne giver det et
trafikalt mgnster med mange korte rejser, som
ofte foregar til fods og pa cykel samt i kollektive
transportformer.

Et relativt lavt bilejerskab i Centralkommunerne,
sammenlignet med landets gvrige kommuner,
bidrager ogsa til, at rejser internt i Kgbenhavn
og Frederiksberg ikke sa ofte foregar i bil.
Omvendt udggr forstadskommunerne omkring
Centralkommunerne en geografi, hvor hoved-
parten af alle husstande har mindst én bil.

Det giver andre valgmuligheder for transport og
er ogsa delvist betinget af at der er stgrre rejse-
afstande mellem bolig, arbejdsplads og gvrige
aktiviteter.

Endelig fremstar by- og erhvervsudviklingen
langs Fingerkorridorerne som en tredje type tra-
fikal geografi med en blanding af koncentrerede
stationsbyer og mere spredt, lav bebyggelse.

Figur 1: | oplaegget er hovedstadsomrddet inddelt i tre geografiske
omrdder: Fem fingerkorridorer: Helsinggr, Hillerad, Frederiks-

sund, Roskilde og K#ge. Ringbykommuner: Lyngby-Taarbaek,

Gentofte, Gladsaxe, Herlev, Ballerup, Glostrup, R@dovre, Brgndby,
Hvidovre, Vallensbaek, Albertslund, Ishgj, Tarnby og Draggr.
Centralkommuner: Kgbenhavn og Frederiksberg.
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Vaekst og udvikling gger
behovet for mobilitet

En hgj koncentration af boliger, arbejds- og
studiepladser i Centralkommunerne og langs
Fingerkorridorerne er medvirkende til, at mere
end halvdelen af borgerne i regionen daekker
deres hverdagsmobilitet med kollektiv trans-
port, cykel og gang.

Hovedstadsregionen er den stgrste byregion i
Danmark malt i antal boliger og arbejdspladser
og den daglige pendling udger en stor del af den
samlede trafik i hovedstadsomradet.

Med en forventet befolkningsvaekst pa 20.000
indbyggere om aret frem mod 2035, vil behovet
for mobilitet vokse tilsvarende og betyde, at tra-
fiksystemet i regionen vil skulle handtere 20 pct.
flere rejser i 2035 (Trafikale scenarier for hoved-
stadsomradet, Atkins, MOE/Tetraplan, 2018).
Dermed vil der vaere behov for mere kapacitet

20:1

til de mange nye rejser.

En anden vaesentlig udfordring for det regionale
trafiksystem er at sikre god fremkommelighed
pa veje og baner, sa den samlede rejsetid rundt
i regionen er attraktiv for de rejsende.

Selvom den gennemsnitlige pendlerrejse i
hovedstadsregionen er kort, sammenlignet med
landets gvrige regioner, sa er den gennemsnit-
lige daglige rejsetid blandt de laengste med 30
minutter, kun overgaet af pendlere i Region
Sjeelland (Transportvaneundersggelse, DTU
2014).

Det er et paradoks, som tydeligt illustrerer, at
trods et finmasket trafiksystem, sa er fremkom-
meligheden pa hovedstadsregionens vej- og
banenet udfordret pa grund af treengsel.

En udfordring som pa sigt kan vaere en barriere
for fortsat udvikling og sammenhang i hoved-
stadsomradet.

2015

> 2035

Fordeling af ture pa transportmiddel i
Region Hovedstaden i 2035

. Bil

. Kollektiv

. Cykel

Traengsel giver spildtid

En stor del af vaeksten i efterspgrgsel pa trans-
port i hovedstadsomradet, kan ses i det ggede
antal bilture.

En scenarieanalyse gennemfgrt pa vegne af
Region Hovedstaden i 2018 paviste, at bilister i
hovedstadsomradet isaer er ramt af kgrsel i kg i
morgen- og eftermiddagsmyldretiden (Trafikale
scenarier i hovedstadsomradet. Analyse udar-
bejdet for Region Hovedstaden, 2018).
Analysen var bl.a. baseret p3, at infrastruktur-
projekter, som var politisk besluttet og sikret
finansiering i 2017, indgik som en forudsaetning
for den trafikale udvikling frem til 2035.

| 2015 blev 16,7 mio. timer anvendt i kpkgrsel pa
grund af treengsel pa vejnettet og scenarieana-
lysen indikerer en fordobling til 33,4 mio. timer

i 2035, hvis den trafikale udvikling pa vejnettet
fortseetter.

2015

16,7 m

2035

33.4m

Figur 2: Fordeling af ture pd transportmiddel i Region
Hovedstaden i 2035 (Hovedstadens Letbane, 2020).

Selvom investeringer i yderligere kapacitet pa
vejnettet kan have en lokalt aflastende effekt,

sa paviste scenarieanalysen, at yderligere vej-
projekter ikke alene kan Igse de overordnede
traengselsproblemer i hovedstadsomradet.
Derfor er investeringer og en fortsat udvikling af
et sammenhangende kollektivt transportsystem
i hovedstadsomradet en vigtig indsats for at
sikre effektiv mobilitet i fremtiden.
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AR TURE MED TURE MED

BIL KOLLEKTIV TRANSPORT
2035 3,8 mio 1,2 mio
2015 3,3 mio 0,9 mio

Figur 3: Daglige interne ture i Region Hovedstaden.

Behovet for kapaCitet | den Hvis den kollektive transport derudover skal
kollektive transport vokser optage en stgrre del af den samlede trafikale

. s ) vaekst, fx halvdelen af vaeksten i nye bilture,
Med en veekst pa 20 pct. i antallet af re.Jser frem sa skal det kollektive transportsystem i hoved-
mod 203% °$ med den nuvaerende'tra'lﬁkal'e stadsomradet kunne rumme 61 pct. flere rejser
a(ilfaerd, sa vil det I?etyde en vakst i b|ItraﬁkI.<en i 2035 sammenlignet med i dag.
pa 500'090 flere bilture om dagen samrpenllg— Derfor er det relevant at stille spgrgsmalet:
net med i dag. Det svarer til en vaekst pa 16 pct.
i nye bilture.
Tilsvarende vil det betyde en vaekst i den kollek-
tive transport pa 280.000 flere rejser sammen-
lignet med i dag. Det giver en vaekst pa 32 pct.
flere nye kollektive rejser i 2035.
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| de fglgende afsnit kvalificeres grundlaget for at svare pa spgrgsmalet gennem en beskrivelse
500.000 ture 280.000 ture af kapacitet, fremkommelighed og sammenhang i det kollektive transportsystem i hovedstads-

- 250.000 ture + 250.000 ture omradet.

Oplzegget bidrager til at tydeligggre eksisterende viden om de trafikale udfordringer, baseret pa

eksisterende analyser og trafikmodelberegninger.

Figur 5: Vaekst i daglige ture med hhv. bil og kollektiv
transport frem til 2035, hvis halvdelen af vaeksten i biltrafik
flyttes over til kollektiv transport.

Figur 4: Vekst i daglige ture med hhv. bil og kollektiv trans-
port frem til 2035 med den nuvaerende udvikling.
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Pa samme made, som bilister oftest oplever
traengsel og kgdannelse pa vejnettet i morgen-
og eftermiddagsmyldretiderne, vil det ogsa veere
pa disse tidspunkter, at den kollektive rejsende
oplever overfyldte tog og busser samt forsinkel-
ser pa rejsen.

Det overordnede kollektive transportsystem er
karakteriseret af faste ruter og frekvenser pa
afgange, som giver de rejsende et forudsigeligt
og palideligt rejsetilbud.

| hovedstadsomradet bestar det overordnede
kollektive transportsystem af regional- og fjern-
tog, som hanger ngje sammen med trafiksyste-
merne i sdvel det gvrige Sjelland, Fyn og Jylland
samt pa den anden side af @resund i det sydlige
Sverige. | selve hovedstadsomradet baerer S-tog,
metro og busser hovedparten af de daglige
kollektive rejser.
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UDFORDRINGER MED KAPACITET,
FREMKOMMELIGHED OG

Kapaciteten i det kollektive transportsystem er
derfor betinget af pladsen inde i tog og bus-
ser samt pladsen til tog og busser pa bane- og
vejnettet.

Det spiller saledes en rolle, hvor mange passa-
gerer de enkelte tog og busser kan rumme, og
hvor hyppigt de kgrer. Kapaciteten pa bane- og
vejnettet har betydning for hvor mange tog og
busser samt hvor lange tog, der kan indsattes
— og dermed hvor mange passagerer der kan
transporteres per time og dggn.

Udfordringer med kapaciteten i det kollektive
transportsystem varierer i forhold til de enkelte
transportformer — tog, metro og busser —og i
de forskellige bymaessige geografier i hoved-
stadsomradet. | dette afsnit illustreres, hvor

de stgrste udfordringer med kapacitet i det
kollektive transportsystem er i dag, i forhold til
forsinkelser og kapacitet.

Punktligheden udfordret pa
de laengere rejser i Finger-

korridorerne

S-togene transporterede i 2015 omkring 114
mio. rejsende og er dermed en vigtig transport-
form i det kollektive transportsystem i hoved-
stadsomradet. Generelt er punktligheden pa
de fleste S-togsstraekninger stgrre end 90 pct.

i myldretiden, men lidt lavere pa straekningen
mellem Hellerup og Hillergd.

Fjern- og regionaltog transporterede i 2015
knap 41 mio. rejsende internt pa Sjeelland (inkl.

hovedstadsomradet), mens togene over @re-
sund havde knap 12 mio. rejsende.

| modsaetning til S-togene har fjern- og regio-
naltogene pa Sjeelland i myldretiden veeret lidt
mere udfordret pa punktligheden. Isaer har det
gjort sig geldende pa Kystbanen, Vestbanen

og Presundsbanen, hvor punktligheden i 2016
gennemsnitligt 13 pa 65-80 pct. af alle tog i
myldretiden (Trafikplan 2017-2032. Trafikstyrel-
sen, 2019).

Fjern- og regionaltog pa Sjaelland:
Punktlighed i myldretid i 2016
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S-banen:
Punktlighed i myldretid i 2016
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Figur 6: Punktlighed for fjern- og regionaltog samt S-tog pa Sjeelland og i hovedstadsomrddet i 2016 (Trafikplan 2017-2032. Trafik-

styrelsen, 2019). Et tog regnes som punktligt, hvis forsinkelsen er mindre end 3 minutter.



Hgj udnyttelse af banekapa-
citeten i Fingerkorridorerne

Banenettet for fjern- og regionaltog i hoved-
stadsomradet betjener ogsa landsdelstog og
godstog pa enkelte centrale straekninger.

Det betyder, at kapaciteten pa sporene pa isaer
Kystbanen, @resundsbanen mellem Kgbenhavns
Lufthavn og @sterport samt Vestbanen mellem
Kgbenhavn H og Hgje Taastrup er hgjt udnyttet
pa flere tider af dggnet. Det betyder ogs3, at
punktligheden for togene pa disse straekninger
kan forventes udfordret i fremtiden med den
nuvaerende sporkapacitet.

Pa fjern- og regionaltogsstraekningerne forven-
tes der frem til 2032 fortsat at vaere kapaci-
tetsudfordringer pa forgreningsstationer som
eksempelvis Kgbenhavns Lufthavn (ind- og
udfletning mellem passager- og godstog) samt
Ringsted Station, hvor den nye bane mellem
Kgbenhavn-Kgge-Ringsted forgrenes med Vest-

banen til Storebzelt og Sydbanen til Nykgbing
Falster. Pa disse stationer krydser togene hinan-
den i niveau og det vil ogsa frem mod 2032 give
udfordringer med et stort antal krydsende tog
med begraenset sporkapacitet pa stationerne
(Trafikplan 2017-2032, Trafikstyrelsen, 2018).

Udnyttelsen af kapaciteten pa S-banen er gene-
relt hgj pa de fleste straekninger — isaer hvor der
er hgj frekvens mellem togene — isar pa Bou-
levardbanen mellem Kgbenhavn H-@sterport,
Ringbanen samt Kgge-, Frederikssunds- og Hille-
redbanerne, hvor der kgres med en blanding af
stoppende og gennemkgrende tog.

Sidstnaevnte udfordrer muligheden for at gge
kapaciteten med teet toggang med flere afgange
(Trafikplan 2017-2032. Trafikstyrelsen, 2019).

En igangvaerende implementering af nyt signal-
system pa S-banen (CBTC) skal pa sigt give bedre
kapacitet og regularitet, men de mest trafike-
rede straekninger vil fortsat veere pressede pa
kapaciteten.

Fjern- og regionaltog pa Sjeelland: S-banen:

Belastning af banekapaciteten i 2032 Belastning af banekapaciteten i 2032
Lav Lav
Middel Middel
Hgj (ikke behov for (il

. yderligere kapacitet) . m:ﬁgﬁf ﬁ;‘g;,cﬁ(t’ert)

W o B o

Metro til tiden og pres pa

kapaciteten i Kebenhavn
Metroen havde i 2018 omkring 60 mio. daglige
rejsende pa linjerne M1 og M2. Efter abningen
af Cityringen M3 i 2019 og metro til Nordhavnen
og Sydhavnen forventes antallet af rejsende at
vokse til omkring 124 mio. rejsende arligt i 2025.
Vaeksten i metroens passagertal er taet knyttet
til udbygning af metrosystemet og byudvikling af
nye omrader i Centralkommunerne.

Frem mod 2035 forventes det, at der vil opsta
kapacitetsudfordringer pa straeekningen M1/M2
under havnesnittet mellem Kgs. Nytorv og Chri-
stianshavn. Det kan i praksis betyde, at det trods
en hgj frekvens vil vaere vanskeligt i myldretider-
ne at fa plads til alle de forventede passagerer
pa straekningen (Metroselskabets egne bereg-
ninger. 2020).

Driften i metroen er generelt praeget af hgj
stabilitet og var i gennemsnit i 2019 pa mere
end 99 pct. pa linjerne M1 og M2, mens den
nyabnede linje M3 havde en driftsstabilitet i
gennemsnit pa mere end 98 pct.

Figur 7: Belastning af banekapaciteten i 2032 (Trafikplan 2017-2032, Trafikstyrelsen, 2018).

4 N
Metro: Metro:
Punktlighed i myldretid 2019 Belastning af togkapaciteten i 2035
. 95-100 % Ingen kapacitetsproblemer
. 90-95% - Begyndende kapacitetsproblemer =
85-90% . Kapacitetsproblemer A
re
80-85% W rberer A
0 75-80% \ -,
B o-75%
B s-70% 4 4
l ' —_
+
! N
\ y \
. .
< \
\ y
Figur 8: Punktligheden for metroens linjer i 2019 (Metroselska- Figur 9: Belastning af togkapaciteten (fyldte tog) i metroen i
2035 (Metroselskabets egne beregninger, 2020). 15

bets egne beregninger, 2020).



Traengsel pa vejnettet giver
darlig fremkommelighed for

busserne i byerne

Busserne er et vigtigt kollektiv transporttilbud
for mange rejsende udenfor de store transport-
korridorer og i Centralkommunerne.

| 2019 transporterede busserne i Region Hoved-
staden ca. 158 mio. passagerer (Movia, 2020).
Yderligere er busserne et vigtigt kollektivt trans-
porttilbud for mange rejsende mellem Ringbyen
og i Centralkommunerne. Med A- og S-busser
samt +Way-konceptet i Kgbenhavn er det lyk-
kedes at etablere hgjfrekvente buslinjer pa de
mest trafikerede straekninger og mellem stgrre
transportknudepunkter.

Alligevel rammes ogsa disse nye buskoncepter
af den stigende traengsel pa vejnettet i hoved-
stadsomradet, som gar ud over fremkommelig-
heden og rettidigheden szerligt i myldretidstra-
fikken. Det skyldes, at busserne de fleste steder

kgrer sammen med den gvrige biltrafik.

Fremkommeligheden for busserne i hovedstads-
omradet er i perioden 2010 til 2018 faldet pa de
fleste straekninger — hvilket szerligt i Centralkom-
munerne har givet en vaekst i antallet af forsin-
kede busser med 50-100 pct. Szerligt fglsomme
over for forsinkelser er buslinjerne i Centralkom-
munerne, som transporterer de fleste buspas-
sagerer og derved giver et forholdsvist hgjt
antal spildtimer. 1 2018 brugte buspassagerer i
hovedstadsomradet saledes 23.400 timer pa et
hverdagsdggn pa forsinkelser. Det samfunds-
gkonomiske tab ved dette omfang i forsinkelser
svarer til ca. 1,95 mia. kr. arligt (Movias Mobili-
tetsplan 2020. Movia 2020).

Den overordnede tendens for eendringer i saer-
ligt A- og S-bussernes fremkommelighed er, at
der i Kgbenhavn og pa Frederiksberg generelt
har vaeret en stigning i forsinkelser pa de enkelte

Udvikling i forsinkelser pa buslinjer

i 2010

- 2018

Passagerforsinkelse pr. kilometer i bus

Timer pr. hverdag
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Figur 10: £ndringer i omfanget af busforsin-
kelser pd A- og S-busnettet fra 2010 til 2018
(Cowl, 2018).

Figur 11: Zndringer i omfanget af busforsinkelser pg A-
og S-busnettet fra 2010 til 2018 (COWI, 2018).

linjer i perioden 2010-2018. Nord for central-
kommunerne er det isaer vejstraekningerne i

For buslinjerne gennem centralkommunerne
har det iseer vaeret A-busserne mellem @sterbro
den nordlige del af Ring 3, Frederiksborgvej og og Sydhavnen via Frederiksberg (tidl. linje 3A)
vejforbindelserne gennem Lyngby til Naerum, samt streekningen mellem Frederikssundsvej og
som giver anledning til darlig fremkommelighed =~ Amagerbrogade (Linje 5C), som har oplevet de
for S-buslinjerne pa disse straekninger (linje stgrste udfordringer med fremkommeligheden.
150S og 3508).

Vest og syd for centralkommunerne er det _—
straekningerne pa den sydlige del af Ring 3,
Amagermotorvejen, sydlige del af Ring 4 om-
kring Hgje Taastrup/Ishgj samt hovedvej 6 nord
og syd for Roskilde. Igen er dette straekninger,
som iseer trafikeres af S-busser (linje 600S).




Trafikale knudepunkter som
skaber sammenhang

Velfungerende og attraktive trafikale knude-
punkter i form af st@rre stationer, hvor det er
muligt at skifte mellem forskellige kollektive rej-
seformer, er afggrende for det samlede kollekti-
ve transportsystem i hovedstadsomradet.

At knytte de store kollektive transportsystemer
som S-tog, metro og busser sammen via cen-
trale knudepunkter giver en mere effektiv og
sammenhangende kollektiv rejseoplevelse.

Det betyder, at knudepunkterne dagligt skal
kunne handtere store rejsestrgmme effektivt og
smidigt. De tre stgrste stationer i Kgbenhavn i
2035 malt i daglige pastigere forventes at vaere

Kgbenhavn H (169.000), Kgs. Nytorv (103.000)
og Ngrreport (103.000). Omfanget af pastigere
pa disse tre stationer afspejler deres placering

i de teettest befolkede omrader i hovedstads-
omradet og gode skiftemuligheder mellem tog,
metro og bus. Til sammenligning forventes bade
Aarhus H og Odense Station i 2035 at fa omkring
14.000 daglige pastigere (Trafikplan 2017-2032,
Trafikstyrelsen, 2019 og Metroselskabets egne
tal, 2020).

Nye kollektive infrastrukturprojekter frem mod
2035 — fx ny letbane i Ring 3 og metro til Syd-
havnen, betyder ogsa, at en raekke eksisterende
stationer kan forvente en kraftig vaekst af nye
passagerer. Det geelder eksempelvis Ny Elle-
bjerg, Glostrup, Herlev, og Lyngby stationer.

Antal pastigere
i de regionale knudepunkter i 2035

‘ 150.000 - 200.000

. 100.000 - 150.000

‘ 50.000 - 100.000
25.000 - 50.000

Nerrebro ﬂsterport

Vanlose . .ﬂrreport

ongens Nytorv

Kbh H Christianshavn

Ny Ellebjerg

Prestad

Figur 12: Antal daglige pdstigere i de regionale knudepunkter i 2035 (Hovedstadens Letbane, 2020).

Antal pastigere
i de regionale knudepunkter i 2035

‘ 35.000 - 40.000
‘ 30.000 - 35.000
' 25.000 -30.000
' 20.000 - 25.000

Hillergd/Favrholm

. 15.000 - 20.000
10.000 - 15.000
5.000 - 10.000

Ballerup
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Roskilde
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Figur 13: Antal daglige pdstigere i de regionale knudepunkter i 2035 (Hovedstadens Letbane, 2020).
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Centralkommunerne

Centralkommunerne 1.180.000
Ringbyen 700.000
Fingrene 330.000

REJSEBEHOVET VOKSER
FREM MOD 2035

Ringbyen Fingrene
860.000
510.000 260.000

Figur 14: Samlet antal rejser uanset transportmiddelvalg i 2035 internt og mellem geografier i hovedstadsregionen.
“Fingrene til fingrene” (260.000) er rejser imellem Fingerkorridorerne, ekskl. internte rejser i de enkelte Fingerkorridorer.

(Hovedstadens Letbane, 2020)

De stgrste rejserelationer med flest rejsende
mellem eksempelvis bolig, arbejde, studie og
fritidsaktiviteter sker internt i Centralkommu-
nerne uanset valg af transportform — jvf. Figur
14. Tilsvarende forventes interne rejser i Ringby-
en at udggre en betydelig andel af de samlede
rejser i 2035.

De stg@rste rejserelationer pa tvaers af de trafika-
le geografier finder sted mellem Centralkommu-
nerne og Ringbyen.

Samlet stiger antallet af rejser i alle geografier

i hovedstadsregionen med 20 pct. frem mod
2035. Spgrgsmalet er, hvor stor en del af den
samlede vaekst i rejser i fremtiden, der skal fore-
ga med kollektiv transport.

1.000 pastigere 7001
pr. hverdag i 2015 600
M pr. hverdag i 2035 500

Frem til 2035 forventes antallet af kollektive rej-
ser i hovedstadsregionen at vokse med 16 pct.
til i alt 1,2 mio. rejser arligt.

Metro, busser og S-tog forventes eksempelvis at
sta for langt de fleste kollektive rejser. De enkel-
te kollektive transportformer indgar typisk i en
samlet rejse fra udgangspunkt til destination.
Saledes forventes eksempelvis 1/3 af metroens
rejser i 2035 at udggres af rejsende, som har
start eller destination udenfor Centralkommu-
nerne.

Derfor er et fokus pa et sammenhangende
kollektivt transportsystem pa tvaers af transport-
former i hele hovedstadsregionen ngdvendigt.

400
300
200 I
100
s

=

Figur 15: Antal pdstigere fordelt pa
kollektive transportformer i 2035.
(Hovedstadens Letbane, 2020)
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Lo@tog Lethane Regional -  S-tog Bus/BRT  Metro

og fjerntog

@get vaekst i trafikken giver
lzengere rejsetid

For at vurdere, hvor der er stgrst behov for nye
tiltag i den kollektive transport i hovedstadsregi-
onen, er det vigtigt at se pa hvilke dele af
geografien, hvor rejsebehovet forventes at vok-
se mest frem mod 2035.

| scenarieanalysen, udfgrt for Region Hovedsta-
den i 2018, er den nuvaerende befolknings- og
byudvikling blevet fremskrevet til 2035 for at
kunne vurdere de trafikale effekter (Trafikale
scenarier for hovedstadsomradet, Atkins, MOE/
Tetraplan, 2018).

0,
Forventetet vaekst i kollektiv- +1 1 A

og bilrejser i 2035

X%

+12%

+167

+17%

Analysen giver klare indikationer p3, at vaeksten
i trafik pa vejnettet frem mod 2035 med den
nuveerende udvikling vil forstaerke traengslen pa
centrale vejkorridorer, som konsekvens af vaekst
i antal daglige ture. Allerede i 2015 brugte mere
end 30 pct. af bilisterne i morgenmyldretiden
deres rejsetid i kg — seerligt langs Helsinggr-,
Hillergd- og Kegekorridorerne — jvf. figur 16.

| det fglgende beskrives den forventede udvik-
ling og trafikale udfordring for de stgrste kor-
ridorer.

Andel af biler som kgrer
i treengsel kl 7- 8, 12015

0-20%
20-30%

over 30%

Figur 16: forventet veekst i daglige rejser frem til 2035 med bdde bil og kollektiv transport i de enkelte geografier, samt
markering af hvor udfordringerne med fremkommelighed pa vejnettet var stgrst allerede i 2015.

21



Internt i Centralkommunerne
- stor stigning i kollektive rejser

Internt i Centralkommunerne forventes biltrafikken kun

at vokse med 7 pct., mens antallet af daglige rejser i den
kollektive transport forventes at stige markant med 55 pct.
Det betyder, at det kollektive transportsystem i Centralkom-
munerne skal kunne handtere 190.000 flere daglige rejser i
2035.

Allerede i dag er der flere buslinjer i Centralkommunerne,
som pavirkes af treengsel pa vejene, som giver forsinkelser
for passagerne. Der er derfor behov for stgrre fremkomme-
lighed for buskgrslen flere steder i Centralkommunerne samt
sikring af plads til mulighed for indsaettelse af flere busser pa
de mest benyttede linjer.

Frem mod 2035 kan det forventes, at kapaciteten i metro-
ens linjer M1 og M2 bliver sat under pres pa den centrale
streekning mellem Kgs. Nytorv og Christianshavn. Linjen er
den mest benyttede kollektive trafikforbindelse pa tveers af
havnesnittet i Kgbenhavn.

Tilsvarende ggr kapaciteten pa S-togsstraekningen mellem
Kgbenhavn H og @sterport (Boulevardbanen) det vanskeligt
at ¢ge togfrekvensen og dermed indszette flere tog pa den
teettest trafikerede straekning pa S-togsnettet.

Overordnet set er der derfor behov for bade at forbedre
tilgeengeligheden pa busbetjeningen og ¢ge kapaciteten pa
metro- og S-togsstraeekningerne i Centralkommunerne for at
kunne handtere en forventet veekst pa 55 pct. flere kollekti-
ve rejser i 2035.

Internt i Ringbyen - biltrafikken vokser mest

| Ringbyen er bilejerskabet hgjere end i Centralkommunerne.
Erhvervsomrader i Ringbyens kommuner er i vaekst, og der
kan derfor forventes en fortsat stigning i bolig-arbejdsplads
pendling. Med en fremskrivning af den nuvaerende by- og
befolkningsudvikling forventes biltrafikken derfor at vokse
med yderligere 19 pct. frem mod 2035.

Derimod forventes antallet af kollektive rejser kun at vokse
med 5 pct., som svarer til 4.600 flere daglige rejser.

Fremkommeligheden for den kollektive transport i Ringbyen
er szerligt udfordret for rejser pa tveers af geografien mellem
Lyngby og Ishgj. Rejsetiden er i dag vaesentlig ringere sam-
menlignet med en tilsvarende bilrejse. Selvom en kommen-
de letbane i Ring 3 vil give bedre fremkommelighed pa tvaers
med kollektiv transport, sa vil der ogsa veere behov for et
fremtidigt arbejde med at sikre god tilgeengelighed mellem
den nye letbane og kommende nye by- og erhvervsudvik-
lingsomrader i Ringbyen.
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Mellem Centralkommuner og Ringby - flere
rejser i den kollektiv transport

Rejsebehovet i 2035

Med vaeksten i antal indbyggere og arbejdspladser i bade
Centralkommunerne og Ringbyen de kommende ar, sa kan
der forventes en vaekst i daglige rejser og iseer arbejdsre-
lateret pendling mellem de to geografier. Det forventes at
give en efterspgrgsel pa 31 pct. flere kollektive rejser i 2035,
svarende til 56.000 flere daglige rejser.

Tilsvarende forventes bilrejser at vokse med 21 pct.

Hvilke udfordringer skal der handles pa?

Den relativt store vaekst i efterspgrgsel pa kollektive rejser
afspejler en god fremkommelighed mellem Centralkom-
munerne og Ringbyen i form af banenettet langs Fingerkor-
ridorerne.

Omvendt er der allerede i dag udfordringer med bussernes
fremkommelighed langs eksempelvis Frederikssundsve;j,
mellem Ngrreport og Buddinge samt mellem Ny Ellebjerg og
Hvidovre Hospital. Samtidig er den gode fremkommelighed
med primaert S-tog langs Fingerkorridorerne pa sigt udfor-
dret af begraenset kapacitet til at kunne rumme den forven-
tede efterspgrgsel pa kollektive rejser.

~

Mellem Fingerkorridorerne og
Ringbyen - biltrafikken vokser mest

Rejsebehovet i 2035

Det forventes, at der i fremtiden vil vaere flere som rejser
mellem Fingerkorridorerne og Ringbyen end mellem Finger-
korridorerne og Centralkommunerne.

Samlet set vil der veere 95.000 flere daglige rejser i 2035. Af
disse forventes 2.700 at veere nye kollektive rejser, svaren-
de til en vaekst pa blot 6 pct. i den kollektive transport ift.
udgangspunktet pa 47.000 kollektive rejser i 2015. Omvendt
forventes biltrafikken at vokse med hele 25 pct. fra et ud-
gangspunkt pa 365.000 rejser med bil i 2015.

Hvilke udfordringer skal der handles pa?

En vaekst i biltrafikken kan forventes at fgre til yderligere
traengsel pa de indfaldsveje, hvor pendlere i myldretiden
allerede i dag bruger mere end 30 pct. af deres rejsetid pa at
sidde i kg. Hvis flere rejser i fremtiden skal opfanges af det
kollektive transportsystem, vil der veere behov for yderligere
kapacitet langs Fingerkorridorerne og langs Ringby-forbin-
delserne pa tveers. En raekke store trafikale knudepunkter vil
ogsa frem mod 2035 spille en vigtig rolle i at sikre sammen-
haeng mellem fingerkorridorerne og tvaergaende korridorer.
Derfor er der behov for et saerligt fokus pa at sikre effektive
skift i disse knudepunkter. Med et stgrre fokus pa skiftemu-
ligheder pa disse knudepunkter vil de rejsende fa kortere
rejsetider. Samtidig vil rejser til og fra Ringbyen vaere mere
fleksible og robuste overfor driftsforstyrrelser, fordi rejserne
vil kunne ledes af alternative ruter via knudepunkterne.

J

Pa tveers af Fingerkorridorerne
- vaeksten sker primaert i biltrafikken

Rejsebehovet i 2035

Forventningerne til udviklingen i efterspgrgsel pa kollek-
tive rejser mellem Fingerkorridorerne er et fald pa 3 pct.
sammenlignet med i dag. Tilsvarende forventes antallet af
rejser i bil at vokse med 24 pct. En medvirkende arsag til
den forventede veaekst i bilrejser frem for kollektiv rejser er
bl.a. forbedring af vejforbindelserne pa tveers af Fingerkor-
ridorerne gennem allerede besluttede vejprojekter.
Dermed forbedres fremkommeligheden for rejser med bil.

Hvilke udfordringer skal der handles pa?

For rejser pa tveers af Fingerkorridorerne udenfor Ringbyen
er der kun enkelte steder, hvor fremkommeligheden med bil
er udfordret. Derfor er fremkommelighed med bil generelt
god i denne del af hovedstadsomradets geografi.

Den kollektive transport har generelt ikke udfordringer

med at tilvejebringe kapacitet for rejser mellem Fingerkor-
ridorerne. Derimod er der behov for at nedbringe rejsetiden
med kollektiv transport — iszer for laengere rejser pa tvaers, i
form af hurtigere hgjklassede kollektive transportforbindel-
ser med fa stop undervejs.

Mellem Fingerkorridorer og Centralkommu-
nerne - samme vakst for bil og kollektive
transport

Rejsebehovet i 2035

Med en fremskrivning af den nuvaerende byudvikling og for-
deling af arbejdspladser frem til 2035 forventes omfanget af
kollektive rejser mellem omrader langs Fingerkorridorerne
og Centralkommunerne at vokse med 29 pct. Det svarer til
33.000 flere daglige kollektive rejser. Tilsvarende forventes
biltrafikken at vokse med 30 pct.

Hvilke udfordringer skal der handles pa?

Den relativt hgje vaekstandel for kollektive rejser kan givet-
vis tilskrives den gode fremkommelighed med bane langs
Fingerkorridorerne, som giver en attraktiv rejsetid sammen-
lignet med andre transportformer.

Hvis de kollektive trafikforbindelser langs Fingerkorridorer-
ne skal optage en stgrre andel af den samlede vaekst i rejser
frem mod 2035, sa vil der vaere behov for at gge kapacite-
ten pa en raekke straekninger — primaert S-togs- og regio-
naltogsforbindelserne langs korridorerne. Endelig er det et
vigtigt indsatsomrade at sikre tilbringertransport til og fra
stationer langs Fingerkorridorerne, for at udbrede effekten
af de hurtige togforbindelser med S-tog og regionaltog ud
til flest mulige boliger og arbejdspladser langs Fingerkor-
ridorerne.
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99%

190.000

Figur 17: De tre stgrste vaekstrelationer for kollektiv transport frem til 2035, internt i centralkommuner-
ne, mellem Centralkommunerne og Ringby, og mellem Centralkommunerne og Fingerkorridorene.

Opsummering

Hvis den trafikale udvikling fortsaetter, sa vil den kollektive transport i hovedstadsregionen frem
mod 2035 sta over for alvorlige udfordringer med bade kapacitet til at rumme vaeksten i antal-
let af nye rejser og muligheden for at vaere et alternativ til bilen, i kraft af en attraktiv rejsetid.
Den kollektive transport i hovedstadsomradet frem mod 2035 er udfordret pa kapacitet i nogle
omrader og pa fremkommelighed i andre omrader:

Langs Fingerkorridorerne er kapacitet den stgrste udfordring og i mindre grad fremkomme-
lighed.

| Centralkommunerne er bade kapacitet og fremkommeligheden i form af treengsel udfor-
dret.

Endelig er det pa tvaers af Fingerkorridorerne og i yderomraderne isaer fremkommelighed, i
form af lange rejsetider med kollektiv transport, som er den vaesentligste udfordring.

Mere specifikt kan der peges pa fglgende udfordringer i omrader og korridorer i
hovedstadsregionen:

De tre st@rste veekstgeografier i efterspgrgsel pa kollektive rejser frem mod 2035 vil vaere
internt i Centralkommunerne, mellem Centralkommunerne og Ringbyen samt mellem
Fingerkorridorerne og Centralkommunerne — sarligt i Helsinggr-, Hillergd- og Roskildekor-
ridorerne (se figur 17).

Samlet set vokser antallet af ture med bade bil og kollektiv transport frem mod 2035 i alle
hovedstadsomradets trafikale geografier — hvilket samlet forventes at give 20 pct. flere ture
sammenlignet med i dag.

Hvis det politisk er et mal, at kollektiv transport udenfor Centralkommunerne og Fingerkor-
ridorerne skal sta for en stgrre andel af rejserne i fremtiden, sa er der behov for at nedbrin-
ge rejsetiden — iseer for leengere rejser pa tveers af Fingerkorridorerne. Dette kunne veaere i
form af hurtigere hgjklassede kollektive transportforbindelser med fa stop underve;js.

Skal de kollektive trafikforbindelser langs Fingerkorridorerne optage en stgrre andel af den
samlede vaekst i rejser frem mod 2035, sa vil der veere behov for at gge kapaciteten pa en
reekke straekninger — primaert S-togs- og regionaltogsforbindelserne langs korridorerne.

For at den gunstige rejsetid for kollektive rejser langs Fingerkorridorerne kan komme flest
mulig borgere i yderomraderne af hovedstadsregionen til gode, er det et vigtigt indsatsom-
rade at forbedre tilbringertransport til og fra stationer langs Fingerkorridorerne.

Pa de stadigt leengere pendlerrejser er det ngdvendigt at kunne tilbyde mere sammen-
hangende rejser med fa og effektive skift mellem bus, tog og metro. Udvalgte kollektive
transportknudepunkter kan i den sammenhang spille en afggrende rolle for at facilitere
hurtige og effektive skift.
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Som naevnt tidligere i dialogoplaegget star den
kollektive transport i hovedstadsregionen over
for en stor udfordring med i fremtiden at sikre
tilstraekkelig kapacitet og fremkommelighed pa
bane- og vejnettet. Fortsaetter befolknings- og
byudviklingen usendret frem mod 2035, sa kan
man forvente en efterspgrgsel pa 280.000 flere
kollektive rejser. Hvis den kollektive transport
yderligere skal kunne rumme op mod 50 pct. af
den trafikale vakst frem mod 2035, for at redu-
cere vaeksten af biler pa vejnettet i hovedstads-
regionen, sa skal der skabes plads til 540.000
nye daglige kollektive ture.

Det rejser spgrgsmalet om hvilke Igsninger,

der vil kunne bidrage til at give det kollektive

Kapacitet:
Passagerer pr. time i hver retning

2.000 - 3.500 @

Op til 2.000

Q‘ﬁ‘;

.

transportsystem denne kapacitet.

Skinnebaren kollektiv transport har generelt en
hgj passagerkapacitet per time i en transport-
korridor fordi, der er plads til mange passagerer
per tog, og der er mulighed for hyppige togaf-
gange — se figur 18. | transportkorridorer med
lavere passagermangder kan BRT eller letba-
nelgsninger veere eksempler pa hgjklassede
kollektive transportlgsninger, som samtidig giver
en vaesentligt forbedret tilgeengelighed, hvis der
anlaegges separate tracéer.

%

Bus BRT Lethane Metro

S-tog

Figur 18. Kapacitet per time i hver retning for udvalgte kollektive transportformer. Spaendet
o8 afspejler forskellige valg af materiel, fyldningsgrad og frekvens af afgange. (Movia, 2020)

Kapacitet er iseer en udfordring i Centralkommu-
nerne og langs Fingerkorridorerne. Men, det er
0gsa vigtigt at have fokus pa behovet for bedre
fremkommelighed pa tveers af Fingerkorridorer-
ne, hvis den kollektive transport skal blive et
mere attraktivt alternativ til individuel biltrans-
port.

Generelt er fremkommeligheden med kollektiv
transport ind mod Centralkommunerne relativt
god malt i rejsetid sammenlignet med eksem-
pelvis bilkgrsel i stationsnaere omrader — se figur
19. Styrken i hovedstadsregionens fingerstruktur
er, den gode kollektive rejsetider mellem boli-
ger, arbejds- og studiepladser langs med kor-

Forskel i rejsetid mellem kollektiv trans-
port og bil, ind mod hovedbanegarden,
i tidsrummet kl. 8-9 pa hverdage

. Samme eller hurtigere rejsetid
med kollektiv

0 - 15 min mere med kollektiv

< 15 min mere med kollektiv

Figur 19: Forskel i rejsetid mellem kollektiv og bil ind mod
hovedbanegdrden pd en hverdag, i morgen myldretiden

(Trafikale scenarier for hovedstadsomrddet, Atkins, MOE/
Tetraplan, 2018).

ridorerne. Det skyldes iszer banebetjeningen i
Fingerkorridorerne og Centralkommunerne med
regional- og S-tog samt metro.

Derimod er rejsetiderne med kollektiv transport
pa tveers Fingerkorridorerne mindre attrakti-
ve. Som det ses i figur 20 er rejsetiderne med
kollektiv transport pa tvaers i hovedstadsomra-
det oftest leengere selvom afstandene mellem
udgangspunkt og destination er de samme som
langs med Fingerkorridorerne.
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Hovedstadens geografi
kraever forskellige tiltag

e (Age kapaciteten i Centralkommunerne
og Fingerkorridorerne, hvor den kollektive
transport er konkurrencedygtig pa rejse-
tid. Der er seerligt brug for at handle pa
udfordringerne med en fremtidig mangel
pa kapacitet i metroen under havnesnittet
i Kpbenhavn samt i passagertunge bus-
forbindelser mellem Centralkommunerne KAPACITET
og Ringbyen. Der skal ogsa sikres stgrre
kapacitet i Fingerkorridorerne — seaerligt
mod Helsinggr, Hillergd og Kgge.

Vaerlgse

Bedre fremkommelighed pa tveers af
Fingerkorridorerne gennem hgjklassede
kollektive transportlgsninger som kan give
mere attraktive rejsetider. Det kollektive
trafiktilbud pa tvaers af Fingerkorridorerne — —
kan g@res mere attraktivt gennem hurtige-

re og mere direkte trafikforbindelser. FREMKOMMELIGHED

Charlottenlund

Stérre sammenhaeng via effektive knu-
KBH H depunkter. Udviklingen gar mod stadig
leengere pendlerrejser i hovedstadsregio-
nen. Det giver en stgrre efterspgrgsel pa
hurtige skift mellem kollektive transport-
former undervejs i den samlede rejse.
Mulighed for opkobling til det gvrige
kollektive net er blevet afggrende for nyt-
tevaerdien af nye kollektive transportlinjer.
Uden effektive trafikale knudepunkter, kan
kapaciteten og fremkommeligheden i det SAMMENHIENG
samlede kollektive transportsystem ikke
gges eller forbedres.

Flang Hvidovre

ROSKILDE sy BB} G| OSTRU

Rpskilcg Va

‘ Ishgj
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Figur 20 : Afstande i udvalgte trafikkorridorer og eksempler pa hurtigste rejsetider
30 med kollektiv transport. Beregnet via Rejseplanen pd en hverdag i februar 2020.
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Hvis kollektiv transport er en del af en fremtidig

1. Langsigtet investeringsplan
mere klimavenlig og miljgmaessig baeredygtig
mobilitet i hovedstadsomradet, sa skal syste- e Sikre ssmmenhangende Igsninger frem for
met ogsa fremsta som et attraktivt alternativ til enkeltstdende projekter
eksempelvis individuel biltransport. Derfor er Der er brug for undersggelser som bl.a. kan
kapacitet, fremkommelighed og sammenhzng afdaekke, hvordan enkelt-projekter, som Igser
nggleord i en fremtidig udvikling af det kollekti- et konkret behov for gget kapacitet og bedre
ve transportsystem i hovedstadsregionen. fremkommelighed i de enkelte geografier,
Som det er vist i det foregdende, bestar udvik- haenger sammen i en stgrre regional kontekst.
lingen af kollektive transporttilbud af forskellige
Ipsninger, som skal ses i ssmmenhaeng med de e Nye finansieringsmodeller
konkrete udfordringer og geografier. Derfor er Der er behov for at se pa nye modeller for
der ogsa brug for, at fremtidige mobilitetslgsnin- finansiering af hgjklassede Igsninger, hvor fx
ger vurderes ud fra, hvor klima- og miljgeffekti- grund- og bygningsejere, virksomheder eller
ve de er ift. energiforbrug og emissioner. andre interessenter kan taenkes ind.
Disse Igsninger skal ses i en helhed i forhold til
en strategisk og sammenhaengende indsats i re- e Aktivere lokale kreefter i transitorienteret
gionen, som ikke kun handler om fysiske tiltag, byudvikling
men ogsa mere langsigtede og adfeerdsrettede Fortsaette det strategiske arbejde i kommu-
tiltag. nerne med at ggre stationer og knudepunkter
Tre vigtige indsatsomrader er: mere indbydende, sikre nemme skift og en
god kobling til den omkringliggende by samt
1. langsigtet investeringsplan byudvikling gennem lokale netvaerk.
2. Adferdsrettede initiativer

3. Nyt syn pa kollektiv transport
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2. Adfaerdsrettede initiativer

@get kapacitet i det kollektive transportsystem er
ngdvendig for at kunne realisere en overflytning
fra privatbiler, men skaber ikke resultaterne alene.

Incitamenter til 2ndret adfaerd er ngdvendige,
hvis man fra politisk hold @gnsker, at veeksten i mo-
bilitet overvejende sker via kollektiv transport.

Tiltag, som kunne veaere incitamenter til en a&endret
mobilitetsadfeerd kunne veere:

e Kgrselsafgift og mere restriktiv parkeringspoli-
tik i byerne.

e Parker-og-rejs-tilbud, hvor parkeringsafgiften
indgar som del af en kollektiv billet.

e Fleksible mobilitetslgsninger, der kan kombi-
nere flere forskellige transportlgsninger som
dele af den samlede rejse (fx bus, tog, dele-
cykler, delebiler etc.) ogsa kaldet Mobility as a
Service (Maa$).

e (Bge attraktiviteten af kombinationsrejser,
hvor cykel indgar.

3. Nyt syn pa kollektiv
transport

For at kunne imgdekomme en vaekst i brugen
af kollektiv transport og kunne stille effekti-

ve transportformer til radighed for regionens
borgere, skal der ikke blot iveerkszettes konkrete
tiltag, men maske ogsa et eendret syn pa trans-
port.

| dag er den kollektive transport forbundet med
en traditionel tanke om et ensartet kollektivt
transportilbud. | takt med den teknologiske og
samfundsmaessige udvikling er efterspgrgslen
pa mere individuelle, skreeddersyede og per-
sonlige Igsninger vokset. Det smitter ogsa af pa
transportomradet.

| fremtiden kommer det maske derfor til at
handle mere om at transportere mange men-
nesker til tiden, effektivt og pa en made, som
tilgodeser netop de individuelle behov.

&

MOBILITY AS A SERVICE

=
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Infrastrukturprojekter og andre fysiske tiltag
bidrager til at forbedre kapaciteten og skabe
sammenhang i trafik- og mobilitetsnettet.

De kan ogsa styrke den klimavenlige transport
og knudepunkter — men de Igser ikke alene de
fremtidige treengselsudfordringer. Der skal mere
til.

| den regionale Trafik- og mobilitetsplan for
hovedstadsregionen (April 2019) opstilles fem
strategiske udviklingsomrader for den regionale
mobilitet. Udviklingsomraderne er vigtige pejle-
maerker for, hvordan der kan sikres en sammen-
hangende, palidelig og grgnnere mobilitet.

De fem strategiske udviklingsomrader, som ram-
mesaetter mulighederne for fremtidens indsat-
ser, der kan imgdega de centrale udfordringer,
er vist i figur 21.

De fem udviklingsomrader er teet forbundet og
skal derfor taenkes sammen i den fremtidige
udvikling af den regionale mobilitet.
Udviklingen bgr samtidig ske i sammenhaeng
med en gennemgaende indsats, som handler
om at udnytte tilgeengelige data og ny teknologi
fx til mere palidelige rejseinformation bade fgr
og efter rejsen.

Desuden vil udviklingsomraderne bidrage til
gron omstilling, nar flere pendlere skifter bilen
ud med nye kombinationer af kollektiv trafik,
gren delemobilitet, gang og cykel.

Til hvert af de fem strategiske udviklingsomra-
der er der i Trafik- og mobilitetsplanen oplistet
forslag til konkrete indsatser.

Du kan laese mere om trafik- og mobilitetspla-
nen her:
https://www.regionh.dk/trafik/trafik_og_mobi-
litetsplan/Sider/default.aspx

veere med til at sikre en sammenhangende, pdlidelig og

Figur 21: Regionens fem strategiske udviklingsomrader skal >
grgn mobilitet i fremtiden.

Fremtidens kollektive transport
som forstevalg for flere

Attraktiv
deletransport

 REGIONAL MOBILITET
-~ .En sammenhzngende, pélidelig,
" effektiv og gran mobilitet

Flere
cykelpendlere

Trafikinformation og
mobilitetsservice med
brugeren i centrum

Knudepunkter der
skaber sammenhang
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Oplaegget er baseret pa:
e Trafik- og mobilitetsplan for hovedstadsregionen, 2019
e Trafikale scenarier for hovedstadsomradet, Atkins, MOE/Tetraplan, 2018

Desuden inddrages konklusioner fra fglgende analyser:

e Opggrelse af bustraengsel 2018, COWI, Movia og Dansk Industri, 2019

e Trafikplan for den statslige jernbane 2017-2032, 2019

e Egne OTM-beregninger, Hovedstadens Letbane, 2020.
Effekter af en takstnedsaettelse pa 30% i den kollektive trafik, Transport- og Boligministeriet
og Incentive, 2019
Movias Mobilitetsplan 2020
Fremtidens kollektive transportknudepunkter Del 1, 2 og 3, Urban Creators, Atkins, MOE/
Tetraplan, 2018.
Trafikanalyse af et net af letbaner og BRT i hovedstadsomradet, DTU, 2014
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Analyser og rapporter vedr. metro-, letbane- og BRT-
Igsninger i hovedstadsomradet 2012-2020.

| dette bilag oplistes rapporter og analyser som siden 2012 har peget kollek-
tive transportlgsninger med metro, letbane og BRT. Nogle af analyserne har
udelukkende haft fokus pa denne type lgsninger, mens det i andre analyser
kun har indgdet som dele af en stgrre samlet analyse med fokus pa andre
trafikale projekter.

Endelig gives en status pa hvilket niveau de enkelte foreslaede projekter be-
finder ud fra den planlaegnings- og beslutningsproces, som anvendes i Trans-
port-, Bolig- og Bygningsministeriets ”Ny anlaegsbudgettering” — se nedenfor.

Underspgelsesfaser i et anlaegsprojekt i Ny anlaegsbudgettering.

Fase 1 - Forelgbige Fase 2 —
undersegelser Beslutningsgrundlag

* Niveaul * Niveau 2
beslutning beslutning

Fase3 - g Fase 5 —~ Anlaeg og
Detailprojektering Fase 4=Udbud ibrugtagning

Metro-lgsninger: Planstatus:

1. Nordhavn - Orientkaj Abner 28. marts 2020

2. Orientkaj — Ny Ellebjerg Abneri2024

3. Prags Boulevard — Brgnshgj Torv Screening

4. Flintholm - Brgndbygster Screening
Letbane-Igsninger:

1. Ngrrebro—Ring 3 Udvidet screening

2. Ny Ellebjerg —Ring 3 Screening

@get banebetjening i hovedstadsomrddet indenfor
Ring 3 — screening af nye potentielle letbane- og me-
trolinjer (Transportministeriet, 2012)

Metro-lgsninger: Planstatus:

1. Kgbenhavn H - Ny Ellebjerg Abner i 2024
Letbane-Igsninger:

1. Frederikssundsvej— Gladsaxe Trafikplads Screening

2. Ring 2 % Lyngby — Friheden/Ny Ellebjerg Screening
Letbane/BRT-lgsninger

1. Draggr/lufthavnen — Ngrrebro st. Screening

2. Ngrreport st. — Kokkedal st. Screening

3. Ngrreport st. — Buddinge st. Screening

4. Lyngby st. — Hundige st. Screening

Traengselskommissionen, 2013

Letbanelgsninger: Planstatus:
1. Ring 3 DTU - Ishgj Screening
2. Afgrening pa Ring 3 til Brgndby Strand Screening
3. Ring 2 % Lyngby - Friheden Screening
4. Forlengelse af Ring 2 % til Avedgre Holme Screening
5. Gladsaxe — Ngrrebro - Ngrreport Screening
6. Ngrreport — Naerum (ad Tagensvej) Screening
7. Forlaengelse Neerum — Kokkedal Screening
8. Tagensvej— Buddinge Screening
9. Roskildevej Screening
10. Ring 4, Lyngby - Ballerup Screening
11. Ring 4 forleenget Ballerup - Ishgj Screening
12. Hvidovre Hospital — Ny Ellebjerg Screening
13. Amagerbrogade Screening
14. Radhuspladsen - Klgvermarken Screening

BRT-Igsninger:
1. Ngrreport — Naerum (ad Lyngbyvej) Screening
2. Forlengelse Neerum — Kokkedal Screening
3. Tagensvej - Buddinge Screening
4. Roskildevej Screening
5. Ring 4, Lyngby - Ballerup Screening
6. Forlaengelse Ballerup - Ishgj Screening
7. Amagerbrogade Screening

Flere letbaner i hovedstadsomrddet

(Region Hovedstaden, 2013)

Letbanelgsninger: Planstatus:
1. Lyngby st. — Friheden st. Screening
2. Ishgj st. — Naerum st. Screening
3. @resund st. — Naerum st. Screening
4. Herlev st. — Lufthavnen Screening
5. Gladsaxe Trafikplads — Lufthavnen Screening
6. Buddinge st. — Hundige st. Screening
7. Glostrup st. — Lufthavnen (via Hvidovre Screening

Hospital)
8. Glostrup st. — Lufthavnen (via Avedgre Screening
Holme)

BRT-Igsninger:
1. Ngrreport st. — Kokkedal st. Screening
2. Ballerup st. — Lyngby st. Screening
3. Ballerup st. — Hundige st. Screening

Metro-lgsninger:
1. Ny Ellebjerg st. — Hvidovre Hospital Screening

Trafikanalyse af et net af letbaner og BRT i Hovedstads-

omradet (DTU, 2014)
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Letbanelgsninger: Planstatus:

lokaltogsstraekning til letbane)

Lyngby st. — Naerum st. (ombygning af eksisterende Screening

KKR Hovedstaden og Region Hovedstadens VIP-
projekter (kollektiv transport):

Planstatus:

Region Hovedstaden og lokaltog (2012 og 2019)

e Forbedringer af Kystbanen

e Automatisering af S-tog

Screening/forundersggelse

e Letbane Ngrrebro — Gladsaxe

Udvidet screening

e Ring Syd — direkte togforbindelse Roskilde —
Kgbenhavns Lufthavn

Beslutningsgrundlag

Yderligere kollektive transportprojekter, som gnskes
belyst:

Kgbenhavn H

Metro-lgsninger: Planstatus:
1. Kgbenhavn H - Prags Boulevard Screening
1. Forlaengelse Prags Boulevard — Refshalegen Screening
2. Forlaengelse Refshalegen — Rigshospitalet — Screening

e Ombygning af Hillergd Station mhp. Screening
gennemkgrende lokaltog
e Forlaengelse af metro fra Ny Ellebjerg via Screening

Hvidovre Hospital til Redovre

Letbanelgsninger:

e Forlaengelse af S-banen fra Farum til Hillergd

1. Ngrrebro st. — Tingbjerg — Gladsaxe Udvidet screening
Trafikplads
2. Forlengelse Ngrrebro st. — Ngrreport st. Screening

Kollektiv infrastruktur i Kebenhavns Kommune (KIK2),
2018

BRT-Igsninger: Planstatus:
1. Kokkedal st. — Ngrreport st. (linje 150S) Screening
2. Buddinge st. — Friheden st. (linje 200S) Screening
3. Buddinge st. Nuuks Plads (linje 250S) Screening
4. Lyngby st. — Ishgj st. (linje 400S) Screening
5. Buddinge st. — Ngrreport st. (linje 6A) Screening

Movia’s forslag til nye BRT-linjer, Movias Mobilitetsplan
2020

S-tog og regionaltog:

Planstatus:

1. Fgrerlgse S-tog

Screening/forundersggelse

2. Ring Syd (regionaltog Roskilde — Kgbenhavns
Lufthavn)

Beslutningsgrundlag

3. Vendespor ved Carlsberg St (S-tog)

Beslutningsgrundlag

4. S-tog Hgje Taastrup - Roskilde

Forundersggelse

Transportknudepunkter:

1. Hillergd st. (gennemgaende sporforbindelse for
lokaltog)

Beslutningsgrundlag

2. Ring Syd (regionaltogforbindelse Roskilde-
Kgbenhavns Lufthavn)
Kraever opgradering af spor- og passagerkapacitet
stationerne i Glostrup, Ny Ellebjerg og @restad.

Beslutningsgrundlag

3. Herlev st. (etablering af skiftmuligheder mellem
S-tog, letbane og bus)

Beslutningsgrundlag

4. Kgbenhavns Lufthavn st. (etablering af nye
perroner og transitspor for godstog)

Forundersggelse

@vrige aktuelle bane- og transportknudeprojekter som
afventer endelig politisk beslutning og finansiering
(ikke prioriteret raekkefglge)

Kollektive transportprojekter anbefalet af KKR Hoved-
staden og Region Hovedstaden

KKR Hovedstaden og Region Hovedstaden har i feelles-
skab vedtaget at anbefale en feelles prioritering af nye
infrastrukturprojekter i Hovedstadsomradet. Prioriterin-
gen geelder samlet bdde nye vejprojekter og kollektive
transportprojekter — under ét kaldet VIP-projekterne.
Ovenfor gengives de prioriterede kollektive VIP-trans-
portprojekter samt gnsker til belysning af yderligere
projekter.
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