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Forord

Grib mulighederne
i fremtidens transport

Vzkst, arbejdspladser og gode levevilkar
i hele Danmark forudsatter en velfunge-
rede infrastruktur, en effektiv kollektiv
trafik og en smidig sammenhang mellem
forskellige transportformer, sd dansker-
ne hurtigt og nemt kan skifte mellem bil,
bus, tog og cykel. Effektiv mobilitet skal
vare en konkurrencefordel for Danmark
i den skarpede globale konkurrence om
at tiltrekke investeringer og talenter. De
danske virksomheder peger ogsa pa infra-
struktur og transport, som den vigtigste
prioritering, for at sikre bedre forhold
for erhvervslivet. Det viser den nyeste er-
hvervsundersggelse fra DI.

Alligevel star Danmark i dag over for
store udfordringer. Over de seneste 10
ar er antallet af personbiler steget med
380.000, og trafikken pa motorvejene er
steget med 20 procent. Det skaber dagligt
treengsel og forsinkelser for de millioner
af danskere, som skal pa arbejde eller til
uddannelse, ligesom det svaekker danske
virksomheders konkurrenceevne, fordi
deres varer, kunder og medarbejdere
kommer langsommere frem. Alene i Ho-
vedstadsomradet spilder bilisterne 9,3
millioner timer om dret pa at sidde i ko.
Det svarer til mere end 5.000 fuldtids-
stillinger og en regning pa 2 milliarder
kroner. Trengselsproblemer er en del af
hverdagen i alle regioner, iseer omkring de
stgrre byer.

Samtidig banker fremtiden mere end no-
gensinde for pa den transportpolitiske
der. Nye digitale og teknologiske mulig-
heder vil inden for fa ar disrupte dansker-
nes made at transportere sig rundt pa.
Forerlgse biler, hvor kerslen gradvist vil
kreve mindre menneskelig opmarksom-

hed, vil formentlig gge biltrafikken yder-
ligere, men ogsa abne nye muligheder for
eksempelvis at udnytte transporttiden til
andre formal og reducere antallet af tra-
fikulykker. Desuden rummer udviklingen
af digitale samkersels- og transporttjene-
ster helt nye potentialer. Allerede i dag
er mere end en halv million danskere til-
meldt en delebilsordning.

Skal vi lpse bade de aktuelle udfordringer
i trafikken og tage hand om indfgrelsen
af de nye teknologier, kraever det en ny
fleksibel transportplanlegning, der sikrer
mere sammenhangende mobilitet for
borgere og virksomheder.

Samtidig skal planlegningen tage hpjde
for, at der er store forskelle pa vilkdrene
for effektiv mobilitet pa tvaers af by og
land, samt mellem de enkelte landsdele.
| oplegget praesenterer vi en rakke ek-
sempler pd, hvordan regionerne arbejder
med konkrete mobilitetslgsninger. Vi pe-
ger ogsd pa, at regionale mobilitetsstrate-
gier kan vare et nyt og nyttigt bindeled
mellem den statslige, regionale og lokale
planlegning.

Transport og mobilitet er helt afggrende
for at skabe et Danmark i vakst og balan-
ce - bdde nu og i fremtiden. Danske Regi-
oner vil med denne publikation legge op
til debat om, hvordan vi i fellesskab kan
udforme en ny transportpolitisk planleg-
ning, som lgser de aktuelle mobilitetsud-
fordringer og er pa forkant med den tek-
nologiske udvikling. Regionerne er parate
til at yde deres bidrag.

Bent Hansen / Jens Stenbak
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1. Disruption giver
nye muligheder

1.1 Ny teknologi og nye krav til transportsektoren

Den fremtidige planlagning af Danmarks
infrastruktur er ngdt til at tage hejde for
den bolge af nye digitale og teknologiske
lgsninger, som allerede nu skyller ind over
den globale transportsektor. Der er tegn
pa, at transportsektoren vil gennemga
lige sd store @ndringer som mobiltelefon-
sektoren. En rakke disruptive teknologier
kan tegne et helt nyt transportlandskab
i en ikke sa fjern fremtid: Danmark har
gennemfgrt et regelsat for droner og er i
gang med at opstille rammerne for test af
fererlgse biler. En af de store udfordringer
i transportplanlegningen de naste 10-30

ar bliver derfor, at teknologien vil @ndre
sig markant, samtidig med at det endnu
er uklart, hvilke teknologier, der modnes
farst.

Selvkerende biler

Udviklingen af fgrerlgse keretgjer ser ud
til at ske i etaper, og de aktuelle interna-
tionale og nationale forsgg koncentrerer
sig om tre forskellige omrader: Forerlgse
biler pa det almindelige vejnet, busser
med lav hastighed i komplicerede omgi-
velser og lastbiler i kortegekarsel.

Figur 1: Der er seks niveauer af automatisering, nar det galder forerlgse biler. Den rode

pil markerer, hvor vi er naet til i dag

Niveau 2
Delvis auto-
matisering

Niveau 1
Forerstptte

Niveau 0
Ingen auto-
matisering

Kilde: Vejdirektoratet (2016a)

Som figur 1 viser, sker udviklingen af selv-
kerende biler glidende fra biler uden
automatisering til fuld automatisering. |

Niveau 3
Betinget auto-
matisering

Niveau 4
Hgj auto-
matisering

Niveau 5
Fuld auto-
matisering

dag kerer der biler pa vejene pa niveau
2. Det er biler, der under nogle omstan-
digheder kan kgre selv, men hvor fgreren
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som hidtil skal holde gje med trafikken og
veere klar til at overtage styringen. Fra ni-
veau 3 er det muligt at foretage sig andre
ting i bilen, men fgrst fra niveau 5 er bilen
selvkgrende hele tiden pa alle veje under
alle forhold.

Der er mange bud pa, hvornar de fgrerlg-

se biler kommer, men udviklingen er i fuld
gang. Allerede nu har flere store bilprodu-
center annonceret, at de vil lancere fuldt
automatiserede biler inden for fa ar. Det
er derfor vanskeligt at vurdere, hvornar bi-
lerne er tilgengelige for forbrugerne. Vej-
direktoratet illustrer den mulige udvikling
med prognosen i figur 2.

Figur 2: Prognose for indfasning af selvkgrende biler, 2015-2075
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Kilde: Vejdirektoratet (2016a)

Vejdirektoratet og Wilke (2017) har des-
uden udgivet en undersopgelse, der viser,
at 25 procent af danskerne forventer at
kgre merei bil, nar der kommer selvkgren-
de biler. Underspgelsen viser dog ogsa, at
vi ser pa fremtiden med vores egne "nu-
tidsbriller”.

Ogsa OECD (2015) har gennemfgrt et stu-
die for at belyse effekten af selvkgrende
biler ift. antal biler, karselsomfang og be-
hov for parkeringspladser. For at ggre ana-

lysen realistisk har de valgt en mellemstor
europaisk by - Lissabon - til at analysere
effekterne pa et konkret kgrselsmgnster i
en konkret geografi. Udgangspunktet er,
at det nye system skal kunne dakke det
nuverende kdrselsmpnster 100 procent
med selvkgrende biler. OECD konklude-
rer pa den baggrund, at trafikken vil gges,
mens behovet for parkeringspladser vil
falde. | det ene scenarie stiger trafikken
endog meget kraftigt (med 89 procent).
Se ogsd boks 1.
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Boks 1: OECD’s analyse af effekten af selvkerende biler

OECD (2015) har analyseret to alternativer:

o | “TaxiBots"-alternativet anvendes forerlgse biler, der kan samle flere passa-
gerer op simultant, idet systemet kombineres med et hgjklasset kollektivt
trafiksystem.

e | "AutoVots"-alternativet anvendes farerlpse biler, der kerer den enkelte pas-
sager direkte til bestemmelsesstedet. Der er ikke et hgjklasse trafiksystem i
alternativet.

Begge alternativer kan dekke dagens mobilitet med faerre biler. “TaxiBots” kan
levere det nuvarende niveau for mobilitet med blot 10 procent af det nuvaren-
de antal biler. | myldretiden vil der vare behov for 35 procent af det aktuelle
antal biler. "AutoVots” kraever 20 procent af det aktuelle antal biler og i myldre-
tiden 50 procent. Resultatet er, at behovet for gadeparkering vil blive reduceret,
hvilket vil frigive 1,5 mio. m? svarende til 20 procent af vejarealet ("TaxiBots”).

Karte kilometer (trafikarbejdet) vil stige 6 procent i "TaxiBots” scenariet og 89
procent i "AutoVots”-scenariet. Det vil derfor medfgre pgede miljpeffekter fra
trafikken. Skal bilerne vare elektriske, er der behov for 2 procent flere biler i
"TaxiBots”-scenariet til at tillade opladning og reduceret raekkevidde.

Det ligger implicit i studiet, at forerlgse biler vil fortsette tendensen til, at biler
ikke ejes, men deles. | en situation, hvor delte forerlgse biler tager andre pas-
sagerer med undervejs, er greensen mellem individuel kgrsel og kollektiv kgrsel

flydende.

International Association of Public Trans-
port (2017) har desuden gjort opmaerk-
som pa, at introduktionen af fgrerlgse
keretgjer giver en enestdende chance for
sundere, mere konkurrencedygtige og
gronnere byer. Det kan ske, hvis forerlgse
keretgjer indfgres som delte taxier og mi-
nibusser, fgrerlgse busser samt letbaner
og tog kombineret med reduceret bilejer-
skab via effektive delebilssystemer.

En analyse fra Ingenigrforeningen IDA
(2017) vurderer, at samfundet kan spa-
re 20 milliarder kroner om dret pa selv-
kerende biler. Mindre spildtid og faerre
trafikulykker er hovedarsagen. Det er dog
behaftet med stor usikkerhed at sette tal

pa de samfundsgkonomiske gevinster ved
selvkgrende biler. For halvautomatisere-
de biler, hvor fgreren skal vaere klar til at
overtage rattet, kan det antages, at tids-
omkostningen for bilisterne falder, fordi
man ikke skal koncentrere sig om at kgre
hele tiden. Hvis tidsomkostningen falder
med omkring 10 procent, svarer det til
ca. 10 milliarder kroner ved det nuvzren-
de kerselsniveau. Hvis antallet af ulykker
med personskade samtidig kan reduceres
til en tredjedel, er der en yderligere sam-
fundsmassig besparelse pa 10 milliarder
kroner i form af ferre dedsulykker samt
person- og materielskader. Det ma anta-
ges at vare meget konservativt skgn for
den gkonomiske besparelse.
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Udvikling af leasing og samkersel

Flere og flere bilister gar over til at lease
bil eller bruge delebiler. Der er kommet
flere former for delebiler: (a) traditionel-
le udlejningsbiler, der bruges i dage eller
uger, (b) delebilsklubber, hvor bilen bru-
ges pa dags- eller timebasis og (c) bybiler,
hvor bilen udlejes pa time- eller minutba-
sis. Delebiler indeholder et stort poten-
tiale for at udnytte bilparken bedre, da
den typiske bilejers bil i dag kun kdrer 4
procent af tiden (World Economic Forum,
2017).

Den organiserede samkorsel er ogsa inde i
en hurtig udvikling. Der er mange daglige
tilbud om samkgrsel mellem Kgbenhavn,
Aarhus og andre stgrre byer. Over 500.000
danskere bruger tjenesten GoMore, som
organiserer samkgrsel og privat biludlej-
ning mellem bilisterne. Det ma forventes,
at delepkonomien slar kraftigt igennem
pa transportomradet i fremtiden, da iser
de unge i byerne er tiltrukket af delegko-
nomien og fravalger bilejerskab.

Den kollektive trafik

Ogsd inden for den kollektive trafik sker
store @ndringer: Den fgrerlgse metro i
Kegbenhavn er ved at blive udbygget, og
der kommer flere og flere BRT- lgsninger
(Bus Rapid Transport), dvs. busser i egne
busbaner midt pa vejen. Der bliver sam-
tidigt arbejdet mod, at S-togs ringbanen
i Kebenhavn ggres forerlgs, ligesom for-
sog med forerlgse busser er pa vej. Da
chauffgrudgifterne udger en meget tung
udgiftspost for den kollektive transport
(65-70 procent), vil transportformer, hvor
der ikke er Ignudgifter til chauffgrer, ggre
den kollektive transport mere konkurren-

cedygtig med bilen. Det er imidlertid ikke
alle lgnudgifter, som gar til chauffgrer, og
derfor kan spares vak, ligesom teknolo-
gien vil vare dyrere, og der vil vaere be-
hov for mere servicepersonale. Alt i alt vil
fererlpse busser og togsystemer dog pa
sigt bade give udgiftsreduktioner for den
kollektive trafik og have potentiale til at
@ndre trafikmensteret markant.

Valget af transport bliver ogsd fremadret-
tet mere fleksibelt, sa det kan bestemmes
af det aktuelle behov. | det nye begreb
Mobility As A Service (MAAS) legges vegt
pa, at den enkeltes transportbehov kan
opfyldes pa tvaers af transportformer. |
et forspg i Sverige (UbiGo i Gpteborg) har
man pa forsggsbasis ladet en privat ope-
ratgr oprette en service, hvor brugere for
et fast manedligt belgb kan fa dekket de-
res mobilitetsbehov uden selv at eje en
bil. Det sker gennem adgang til kollektiv
transport, delebil, taxi og bycykel. Der er
indfort eller arbejdes med MAAS-projek-
ter i flere europiske byer, bl.a. Helsinki
og Wien, samt i Holland. Det finske Trans-
port- og Kommunikationsministerium har
besluttet, at Finland skal have "the smar-
test transport system in the World". Det
skal ske ved at sette brugeren og digitali-
sering i centrum af transportsystemet gen-
nem den sdkaldte Whim-app.

Herhjemme er Nordjyllands Trafikselskab
ved at inddrage flextrafik, delebiler, dele-
cykler og taxi i rejseplanen, sa man kan fa
et samlet overblik over rejsemuligheder-
ne (se boks 2). De har pr. 1. marts 2017
indgdet en aftale med samkgrselstjene-
sten GoMore, s3 de nordjyske borgere
bedre kan kombinere samkgrsel i privatbi-
ler med kollektiv transport.
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Boks 2: Nordjysk rejseplanlagger

Nordjyllands Trafikselskab er ved at udvikle en app, hvor den nuvarende Rejse-
plan som et pilotprojekt videreudvikles til en "nordjysk rejseplanlagger”. Den
vil - ud over at prasentere transportmuligheder med bus og tog - ogsa vise trans-
portmuligheder med bl.a. delebiler, samkarsel, taxi, og kombinationer af traditi-
onel kollektiv trafik og disse transportformer.

Den multimodale rejseplanlagger udvikles som et pilotprojekt i Nordjylland for
at pge mobiliteten i landdistrikterne. Herefter vil erfaringer, resultater og anbe-
falinger blive videregivet og drgftet i Rejseplanens ejerkreds med henblik pa evt.
at ggre servicen landsdakkende.

Projektet er navnt i regeringsgrundlaget: "Regeringen gnsker - blandt andet
med udgangspunkt i forsgget i Nordjylland - at fremme digitale lgsninger i an-
dre dele af landet, som samtenker det kollektive trafiktilbud med for eksempel

taxi og delebiler.”

Et spargsmal i den kommende diskussion
om MAAS er blandt andet, hvem der skal
sta for udviklingen: Skal det vaere kom-
mercielle virksomheder, trafikselskaber
eller en offentlig myndighed? Mange
spargsmal er endnu ubesvaret omkring
udformningen og organiseringen af de
fremtidige mobilitetslgsninger.

En raekke af de udviklinger, der er i gang,
er is®r rettet mod storbyer, hvor grund-
laget for delebiler og det kollektive tra-
fikudbud er storst. Det er derfor en stor
udfordring at sikre, at mobiliteten i de
mindre byer og landomrader bliver sikret.
Pa nuvarende tidspunkt er det vanskeligt
at se nogle alternativer til den individuel-
le bil kombineret med busruter, baner og
flexture. Men forerlgse biler vil formentlig
ogsa @ndre vilkarene i disse omrader pa
sigt.

Digital infrastruktur

Udbredelse og anvendelse af digital in-
frastruktur vil ogsa pdvirke transportbe-
hovet. Hurtigt internet, mobilt bredband,
cloud computing og sociale medier er un-
der hastig udbredelse i dansk erhvervsliv.
| 2016 havde 34 procent af de danske virk-

somheder med mindst ti ansatte en fast-
net internetforbindelse med en hastighed
pa mindst 100 Mbit/s og 88 procent af
virksomhederne havde mobilt bredband
(Danmarks Statistik, 2016).

Udbredelse af digital infrastruktur vil des-
uden have betydning for muligheden for
at arbejde eller drive virksomhed hjem-
mefra samt for digitale velfardsteknolo-
gier. Den digitale infrastruktur vil derfor
pavirke placeringen af boliger og arbejds-
pladser - og dermed danskernes pend-
lingsmenstre.

Intelligente Transport Systemer (ITS)

En rekke ITS (Intelligent Transport Sy-
stem) redskaber vil kunne gge fremkom-
meligheden i trafikken i traengselsramte
omrader bade for biler og for den kollek-
tive trafik. Rekken af muligheder, som al-
lerede benyttes, er lang:

o Signalregulering for biler og busser,
som gger hastighed og fremkomme-
lighed

e Variable hastighedstavler, som gger
kapaciteten pa vejnettet
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e Advarsel om ke og anvisning af den
hurtigste rute ved trengsel

e Realtidsinformation om kollektiv trafik
og kgretider for biler

e GPS-tracking af keretgjer og gods

Samtidig vil den store dataindsamling,
som sker i forbindelse med Big Data- og
Smart City-projekter, kunne gge videns-
grundlaget om befolkningens mobilitet,
eksempelvis via data indsamlet i realtid
via positionering om trafikmangder og

1.2 Mindre miljg- og klimabelastning

Der vil blive stillet skarpede krav til trans-
portens klimabelastning i de kommende
ar. Mens de fleste sektorer i Danmark har
reduceret deres udledning af CO” over de
senere ar, har transportsektoren gget sin
andel markant.

Regeringen har vedtaget, at Danmark skal
vaere fossiluathangig i 2050. Kgbenhavns
kommune vil veere CO*neutral i 2025, og
Region Hovedstaden har besluttet, at
transportsektoren i regionen skal vare fri
af fossile brendstoffer i 2050. Transpor-
ten skal saledes ogsa yde sin andel.

Samtidig har den teknologiske udvikling
muliggjort, at stadig flere personbiler
bliver mere energi- og klimavenlige. Der
kommer flere og flere modeller af elbiler,
hybridbiler og plug-in hybridbiler (dvs. hy-
bridbiler, der kan oplades) pa markedet,
og derudover kgrer mange af delebilerne
i Kebenhavn pa el. Salget af elbiler er dog
sterkt pavirket af afgiftsniveauet.

treengsel pa vejnettet.

Der er ingen tvivl om, at denne udvikling
vil pavirke de fremtidige krav til koretgjer
og infrastruktur, herunder anvendelse af
byrummet, men hvordan og pd hvilket
tidspunkt er vanskeligt at forudsige.

Da en del af de nye teknologiske lgsnin-
gerne i alt fald i starten vil blive rullet ud
i geografisk afgraensede omrader i samar-
bejde med regioner og kommuner, er det
vigtigt, at deres viden bruges i den lang-
sigtede planlagning.

For lastbiler og busser sker ogsa en hastig
udvikling, hvor flere kgrer pa naturgas,
biogas eller biodiesel. Desuden er der fle-
re steder sat elbusser ind i den kollektive
trafik, og der kommer brintbusser i Nord-
jylland i 2018 (se boks 3).

EU kommissionen har som led i sin kli-
mapolitik foresldet, at der udarbejdes
en strategi for miljg- og klimavenlig mo-
bilitet. Formdlet med strategien er at
pge transportsystemets effektivitet ved
at udnytte digitale mobilitetslgsninger,
sikre effektiv prissetning i transportsy-
stemet samt understptte multimodalitet,
dvs. sammenhangen mellem forskellige
transportformer (f.eks. kollektiv trafik og
delebiler). Desuden er formalet at forbed-
re mulighederne for klimavenlig transport
ved at sikre effektive rammebetingelser
(bl.a. standardisering af udstyr) og den
ngdvendige infrastruktur til alternative
drivmidler.
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2. Udfordringerne i dag

Gode og mere sammenhangende trans-
portmuligheder med bdde bil, bus, tog
og cykel er afggrende for vaekst og gode
levevilkar i alle dele af landet. Bliver det
sverere for danskerne at komme frem til
arbejde eller uddannelse pga. eksempel-
vis trangsel, vaelger de en arbejdsplads
tattere pa boligen, og dermed afskeeres
de regionale virksomheder fra kompetent
arbejdskraft og medarbejderen fra at val-
ge den optimale arbejdsplads. Og sidder
handvzerkeren, servicemedarbejderen el-
ler varerne fast i treengslen, gges produkti-
onsomkostningerne for virksomhederne,
og vaksten h@mmes.

Samtidig er de internationale forbindelser
via bl.a. lufthavne, havne og broer vigtige
for den gpkonomiske vakst i Danmark. De
danske lufthavne spger at tiltreekke flere
regionale og kontinentale ruter, de dan-
ske havne spiller en stor rolle for gods-
trafikken, og @resundsbroen har stor be-
tydning for erhvervslivet (ligesom Femern
Balt-forbindelsen vil fa det).

Behovet for at binde Danmark bedre
sammen og skabe gget sammenhang
mellem indsatserne pa transportomrddet
understreges af den stigende trangsel.
Eksempelvis viser en analyse fra Region
Hovedstaden (2017), at trangslen i ho-
vedstadsomradet arligt koster samfundet
cirka 2 milliarder kroner, fordi bilisterne
spilder 9,3 millioner timer om aret pa at
sidde i kg. | 2025 risikerer tallet at vaere
18 millioner timer. Det svarer til, at 10.000
personer bruger hele arbejdsdagen pa
at sidde i kg. Samtidig vil der veere over
200.000 flere indbyggere i Hovedstadsre-
gionen i 2030.

Derudover er udfordringerne forskellige
fra region til region. | nogle regioner spil-
ler biltrafikken den klart vigtigste rolle, i
andre er cyklen og kollektiv trafik veesent-
lige transportmidler. Vi er ngdt til at ind-
rette indsatsen efter de konkrete vilkar og
behov i alle dele af Danmark.

| det fplgende gennemgds de aktuelle
transportpolitiske udfordringer.
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2.1 Trafikken stiger

Bilen er den dominerende transportform bus tilsammen udger 17 procent. og cy-
i Danmark. Den udggr 78 procent af den keltrafikken 4 procent pd landsplan.
samlede persontransport, mens tog og

Figur 3: Persontransportarbejdet fordelt pa forskellige transportformer, 2015

78,5%

8,4% 5%
R 36% 0,4%  03%
- - — e 1270
Bil Tog Bus Cykel Fly Ferge

NB: National trafik. Gdende er ikke medtaget
Kilde: Vejdirektoratet (2017a)

Figur 4 viser nettotilgangen af personbi- den pa 380.000 personbiler over den tiari-
ler fra 2007 til 2016. Der har veeret en stor ge periode, hvilket svarer til 18 procent.
stigning i antallet af personbiler over are- Alene i 2015 og 2016 steg antallet af per-
ne. Samlet er sket en stigning i bilbestan- sonbiler med ca. 70.000 i hvert af drene.

Figur 4: Nettotilgang af personbiler, 2007-16

80.000

70.000 —

60.000 //
50.000 /\/
40.000 \ VAN

N/ —

30.000

20.000

10.000

0

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Kilde: Danmarks Statistik (2017)
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Figur 5 viser, at stigningen i bestanden

af personbiler er sket i alle regioner, idet

den har veeret storst i Region Midtjylland
og mindst i Region Sjalland.

Figur 5: Den regionale udvikling i antallet af personbiler, 2007-16

70.000

60.000

50.000 —  ———

40.000

30.000

20.000

10.000

0

2007 2008 2009 2010

= Region Hovedstaden

Region Midtjylland

Kilde: Danmarks Statistik (2017)

Figur 6 viser, at vejtrafikken er steget med
over 20 procent fra 2000 til 2015. Det
stemmer overens med, at pendlingsture-
ne er blevet lengere. Trafikken pa motor-
vejene er steget med over 60 procent. En

Region Sjelland

2012 2013 2014 2015 2016

Region Syddanmark

Region Nordjylland

ikke uvaesentlig del af denne stigning skyl-
des, at motorvejsnettet er blevet udbyg-
get. Pd det gvrige vejnet steg biltrafikken
i starten af perioden og igen de sidste par

e

ar.

Figur 6: Udvikling i vejtrafikken, 2000-15

175

e

o /J
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\
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Motorveje

NB: Indeks, basisdr: 2000.
Kilde: Vejdirektoratet (2017b)

\ \
2002 2004 2006

= Hele vejnettet
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Figur 7: De danske familiers bilradighed pr. 1. januar 2015

44,5%

Kilde: Vejdirektoratet (2017c)

Som det ses i figur 7, har 45 procent af de
danske familier én bil, mens 16 procent
har to eller flere biler. Der er samtidig 40
procent af familierne, som ikke har bil, og
som derfor er afhangig af andre trans-
portformer.

Bilejerskabet og andelen af familier med
to eller flere biler er hgj i de tyndt befol-

13,9% 1,6%
To biler Tre biler

0,3%
Flere end
tre biler

39,7%
Ingen bil

kede omrader, mens farre ejer biler i de
store byer, specielt i det centrale Kgben-
havn. Den regionale indsats vedrgrende
transport og infrastruktur er derfor ogsa
afhangigt af de regionale forskelle, og af
forskellene mellem by og land i de enkel-
te regioner.
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2.2 Traengslen stiger

Trengslen pa vejnettet er ogsa blevet stor pa indfaldsvejene til Kgbenhavn, pa
sterre over hele landet (se figur 8-10). Pa motorvejen over Fyn og pa E45 mellem
det statslige vejnet er trengslen sarligt iser Trekantsomradet og Aarhus.

Figur 8: Estimerede belastningsgrader pa statsvejnettet i 2030

Belastningsgrad
— Kritisk (belastningsgrad over 95 pct. i 100. stgrste time)

Stor (belastningsgrad pa 80-95 pct. i 100. stgrste time)
Moderat (belastningsgrad pa 70-80 pct. i 100. stgrste time)
== | av (belastningsgrad under 70 pct. i 100. stprste time)

o Skagen Kortet viser niveauet for, hvor steerkt belastet
eri fwer af 100.
mest trafikerede time | 2030. Beregningen
er baseret pa en model, der sammenholder
Kapasitet med trafikh

Hirtghals

Hjarring

fordeling over timer.
Med udgangspunkt i veskstiorud g
fra landstrafikmodelien, er der regnet med
an gennemsnitlig &rlig veekst i vejtrafikken
& motorveje pa 1,5 % p.a. og pa de evrige
statsveje med en veekst pa 0.6 % p.a. Ved
udarbejdelse af kortet er der taget hajde

for de sterre kapacitetsudvidelser (nye
vejanlzg og udbygninger) som i maj 2015 er
palitisk og F

ningen af trafikken er naturligvis behasftet
med stor usikkerhed.

Det viste niveau for belastning er for vej-
straekninger uden for byzone, og der er ikke
madtaget traengsel, som skyldes trafikale
problemer i vejkryds.

Hundested i
J Hlllw ’

Ranne

Gedser

Copyright ty Bvrige data: Copyright Vejdrekioratet

Kilde: Vejdirektoratet (2016b)
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Figur 9: Trafikanternes samlede forsinkelser i Hovedstadsomradet pa hverdage, 2015

e 0-10 kgretgjstimer pr. km. y- l
10-30 keretgjstimer pr. km.
30-60 keretpjstimer pr. km.
60-160 kgretgjstimer pr. km.
Over 160 kgretgjstimer pr. km.
Fa data

Farsinkelse er den merlid en persontil | gennemsnit oplever i
forhold til tiden ved fri hastighed.

Frihastighed er her opgiort som den haslighed, perscnbiler
kerer med om aftenen og natten. Hastigheden ma dog ikke
biive hojere end den permanents hastighedsgranse.

Den pr. kilometer
forsinkelsen ganget med antallet af keretajer, opgjort time for
time over et hverdagsdagn.

Kilde: Vejdirektoratet (2016b)

Som eksempel pa trafikudviklingen viser 1994-2014. Udviklingen understreger be-
figur 10, hvordan trafikken er steget kraf- hovet for at reducere trengslen.
tigt pd udvalgte steder af E45 i perioden

Figur 10: Eksempel pa trafikudvikling pa udvalgte dele af E45, 1994-2014

80.000

Arsdggntrafik

1994 1998 2002 2006 2010 2014
Nordjyske Motorvej, ved Randers e (Istjyske Motorvej, ved Stilling
Dstjyske Motorvej, ved Horsens — (stjyske Motorvej,
= Sydjyske Motorvej, vest for Haderslev pd Vejlefjordsbroen

Kilde: Vejdirektoratet (2015)
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2.3 Pendlingen stiger

Danskerne pendler lengere og lengere derne, som kan rekruttere den rette kom-
pa vej til job eller uddannelse, iser med petente arbejdskraft fra et stgrre omrade
bil og kollektiv transport. Det betyder, og de beskaftigede, som kan valge mel-
at de regionale arbejdskraftsoplande er lem flere jobs.

blevet storre. Det gavner bade virksomhe-

Figur 11: Den gennemsnitlige pendlingsafstand fordelt pa transportmidler, hele landet,
2007-15

T

20

e

15

10

2007 2015

s Bl Cykel
e Kollektiv trafik Gang

NB: Pendlere er defineret som 16-65-drige med arbejde eller uddannelse som turformdi.
Kilde: Danske Regioners beregninger pd baggrund af Transportvaneundersggelsen.

SIDE 19 / FREMTIDENS TRANSPORT

31/03/17 10.34



2017.03__Transport_v7.indd 20

Ny infrastruktur gger antallet af indbygge-
re, der inden for et givent tidsinterval kan
na et givent omrdde og udvider dermed
den arbejdsstyrke, der er til radighed for
virksomhederne i omrddet. Tilsvarende vil
nye eller hurtigere kollektive trafikforbin-
delser eller cykelstiforbindelser have sam-
me effekt. Figur 12 viser, at 15-20 procent

flere personer fra arbejdsstyrken vil kunne
na virksomheder beliggende i de marke-
bld omrdder, hvis der etableres en midt-
jysk motorvej. Mere end 30 procent flere
vil kunne na virksomheder beliggende i
de morkebld omrdder, hvis der etableres
en ringforbindelse i Hovedstadsomradet.

Figur 12: £ndring i antal indbyggere i arbejdsstyrken, der kan nds inden for 30 minutter
fra hver kommune ved etablering af henholdsvis en midtjysk motorvej og en ringforbin-

delse i hovedstadsomradet

<1% W 10-15%
1-5% m 15-20%
m 5-10%

Kilde: Vejdirektoratet (2016¢) og Vejdirektoratet (2016d)

Der er stor forskel pa de trafikale udfor-
dringer bade mellem og ogsa inden for
regionerne. Mange af de store byer er
praeget af trengsel i og ind mod byerne,
men har samtidig en veludbygget kollek-
tiv trafik. Omvendt er andre omrader af
Danmark praeget af lav befolkningsteethed

>5% m 20-30%
5-10% = >30%
m 10-20%

og er uden megen kollektiv trafik. Figur
13 viser eksempelvis, at hver fjerde bor-
ger i Region Hovedstaden bruger cyklen
til at komme pa arbejde eller uddannelse,
mens knap tre ud af fire i Region Nordjyl-
land bruger bilen.
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Figur 13: Antallet af pendlerture fordelt pa transportmidler og regioner, 2015

Region Nordjylland Region Midtjylland
Kollektiv trafik Kollektiv trafik
9,5% 8,3%

Cykel
13,4%

Gang

37%

Andet ™

1,9%

Region Syddanmark Region Sjelland

Kollektiv trafik Kollektiv trafik
4,5% 12,2%

Cykel
17,8%

Gang

52% — Gang

3,6% —
Andet — '
339 Andet
' 2,0%

Region Hovedstaden

Kollektiv trafik
18,6%

Cykel
26,7%

|
Gang Andet
55% 2,3%

NB: Pendlere er defineret som 16-65-drige med arbejde eller uddannelse som turformdl
Kilde: Danske Regioners beregninger pd baggrund af Transportvaneundersggelsen.
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2.4 Den kollektive trafiks konkurrencedygtighed over for biltrafikken

Den kollektive trafik er presset af biltra-
fikken. Prisen i den kollektive trafik stiger
arligt, men bilerne er blevet billigere og
benzin/dieselpriser har i perioder veeret
lav. Samtidig har togtrafikken vaeret ramt
af en raekke forsinkelser pa grund af pro-
blemer med materiel og fornyelse af infra-
struktur. Desuden er det i mange omrader
vanskeligt for den kollektive trafik at kon-
kurrere hastighedsmassigt med biltrafik-

ken, selv nar der er trengsel pa vejnettet.

Alligevel har regionerne fra 2010 til 2015
formdet at @ge antallet af passagerer i
de regionale busser fra 55,7 til 57,8 mil-
lioner. Det er nasten 4 procent flere kun-
der. Samtidigt er antallet af kgreplantimer
reduceret med 4 procent (2.249 mio. til
2.157 mio.).
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BOKS 4: Den samfundsmassige vardi af kollektiv trafik

COWI (2014) i Norge har for trafikselskabet Ruter, der driver busserne i og om-
kring Oslo, beregnet den samfundsmassige veardi af investeringer i den kollek-
tive transport. Siden 2007 har kollektiv transport opsuget trafikvaeksten i Oslo
og Akershus og andelen af rejsende med kollektiv transport er pget fra 25 til 33
procent fra 2007 til 2012.

COWI sammenligner en situation, hvor bilerne star for hele vaeksten i trafikken,
med det nuvarende trafikbillede med en kraftig forpgelse af den kollektive tra-
fik. | perioden er tilfgrt 1,8 mia. NOK ekstra til kollektiv transport. Den samfunds-
massige gevinst af investeringerne i den kollektive trafik 2007-2012 er beregnet
til ca. 8 mia. NOK.

Den stgrste gevinst (4,5 mia. NOK) tilfalder bilisterne, der oplever farre koer og
kommer hurtigere frem, nar andre bruger den kollektive trafik. Gevinsten for
passagerne i den kollektive transport er opgjort til 1,3 mia. NOK.

Samtidig har alle borgerne glede af reduceret luftforurening og mindsket ulyk-
kesrisiko som fglge af ferre biler pa vejene. Derudover giver kollektiv transport
bedre mulighed for at udnytte byens arealer til andet end p-pladser.

9.000

1.392

7.000

5.000

Mill. kr.

3.000

1.000
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3. Behov for fleksibel transport-

planlegning

Vakst og udvikling hanger tet sammen
med trafikforbindelser - bade motorve-
je, togforbindelser og busruter. Hver for
sig er transportformerne vigtige, men til-
sammen skaber de det net, der forbinder
Danmark internt og med resten af verden.
Det er derfor vigtigt, at den statslige, den
regionale og den kommunale trafikplan-
l2gning haenger sammen.

De disruptive teknologier vil @ndre det
trafikale landskab fundamentalt, men net-
op uvisheden om, hvordan landskabet vil
se ud selv pa kort sigt, stiller store krav til
fleksibiliteten af transportplanlegningen.

Derfor er der brug for en sammenhangen-
de transportplanlegning, der understgt-
ter de aktuelle behov, men som samtidig
er i stand til at imgdekomme forandrin-
gerne, sa infrastrukturen ikke fastlases pa
sigt. Den slags fleksibilitet krever nerhed

3.1 Regionale mobilitetsstrategier

Regionerne satter hver iser med deres
regionale vakst- og udviklingsstrategi
den samlede retning for den fremtidige
udvikling af regionen, bl.a. for infrastruk-
tur, erhvervsudvikling, uddannelsesmulig-
heder samt gode levevilkar i bade byer og
landdistrikter.

Regionerne vil fremover udarbejde mobi-
litetsstrategier i tilknytning til den regio-
nale vaekst- og udviklingsstrategi. Strategi-
erne vil tage udgangspunkt i principperne
for mobilitetspyramiden (se figur 14) og
dels beskrive de tiltag, regionen og kom-
munerne selv kan gennemfgre, og dels de
tiltag, staten er ansvarlig for. Strategierne
vil, som nu, blive udarbejdet i samarbejde
med kommunerne.

til lesningerne og indsigt i de forskellige
regionale vilkar og tendenser.

Den teknologiske udvikling vil pavirke
transportvilkarene forskelligt i forskellige
dele af landet. Der er stgrre muligheder
for eksempelvis samkgrsel i tet befolke-
de omrader, mens selvkgrende biler og
busser kan give helt nye muligheder i de
tyndtbefolkede omrader.

Hvis vi skal gribe de muligheder for vaekst
og udvikling, som fremtidens transport
byder pa, krever det en mere sammen-
hangende og fleksibel statslig, regional
og kommunal planlagning af mobilitet og
infrastruktur. Elementerne heri kan vaere
regionale mobilitetsstrategier og en ny
type statslig transportplan. | det fglgende
gives eksempler pa indhold i de regionale
mobilitetsstrategier til inspiration og de-
bat.

De regionale mobilitetsstrategier vil vaere
baseret pa regionens malsaetninger i de
regionale vakst- og udviklingsstrategier.
De vil desuden veare datadrevne, dvs. ba-
seret pa udviklingen i trafikstrommene i
regionerne og pd udviklingen i pendlings-
me@nstrene, og vil samtidig tage hensyn til
den forventede udvikling i befolkningens
sammensatning, i bolig- og erhvervsloka-
liseringen samt i placeringen af uddannel-
sesinstitutioner. For at sikre, at strategien
er robust, vil den ligeledes tage hensyn til
de teknologiske udviklingstendenser og
understgtte anvendelse af nye teknologi-
er for at fremme mobiliteten i regionen.
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Figur 14: Mobilitetspyramiden

Forbedring af den
eksisterende infrastruktur

2
Effektiv udnyttelse af den
eksisterende infrastruktur

1
Pavirkning af behovet for
trafik og valget af transportmiddel

Kilde: Region Nordjylland og KKR Nordjylland (2017)
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Boks 5: Regionale mobilitetsstrategier

De regionale planer for mobilitet og infrastruktur kan tage udgangspunkt i prin-
cipperne i mobilitetspyramiden:

1. Pavirkning af behovet for trafik og valget af transportmiddel.

2. Effektiv udnyttelse af den eksisterende infrastruktur.

3. Forbedring af den eksisterende infrastrukturforbedringer.

4. Nyanl®g.

Ad 1) Pavirkning af behovet for trafik og valget af transportmiddel

Forst vurderes det, om et transportbehov pa sigt kan mindskes ved planlagning,
fx ved stationsnzr byudvikling og byfortetning. Desuden bliver det vurderet,
om det er muligt at erstatte nogle individuelle bilture med mere miljgvenlige
transportformer, fx samkeorsel, kollektiv trafik, cykel, afholdelse af videom@der
eller andet. | forhold til kollektiv trafik kan der peges pa omrader, hvor den kol-
lektive trafik kan forbedres, sa den bedre kan konkurrere med biltrafikken, fx
bedre komfort i togene (siddepladser til alle), bedre sammenhang og reduktion
af skiftetider, pgede hastigheder ved forbedring af jernbaneinfrastrukturen, ser-
skilte busbaner, signalprioritering mv.

Alle regionerne har indfart forbedringer af den regionale kollektive trafik. For
eksempel har Region Sjelland indfgrt R-busser med hgj frekvens og afgange i
weekenden, mens de tre vestdanske regioner har indfgrt X-busser pa tveers af
Jylland.

Region Syddanmark har desuden indfgrt uddannelsesruter til ungdomsuddan-
nelserne. Nogle kommuner har oprettet A-busruter med direkte linjefgring og
hoj frekvens i byomrader.

Ad 2) Effektiv udnyttelse af den eksisterende infrastruktur

Derefter vurderes det, om den eksisterende infrastruktur kan udnyttes bedre.
Det kan ske ved gget anvendelse af ITS (Intelligente Transport Systemer), signal-
prioritering af lys, variable hastighedstavler, realtidsangivelse af hurtigste rute
eller angivelse af tomme p-pladser. For den kollektive bustrafik kan det ske gen-
nem signalprioritering, indstigning af flere dgre mv., mens det for togtrafikken
kan understgttes ved nye signal- og sikkerhedssystemer, der tillader hurtigere og
taettere korsel. Alternativt kan flere cykle eller bruge kollektiv trafik og delebiler.
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Ad 3) Forbedring af den eksisterende infrastrukturforbedringer

Dernast vurderes mulighederne for mindre infrastrukturforbedringer som om-
bygning af kryds, tilkgrselsramper, vigespor, samkgrselspladser, busbaner, cykel-
stier, overhalingsspor pa jernbaner mv.

Region Hovedstaden har eksempelvis understgttet udbygningen af supercykel-
stier, som gor det lettere for regionens cyklister at komme hurtigt frem over
lngere strakninger.

Erfaringen viser, at en szrlig indsats pa steder, hvor trafikken hober sig op - ek-
sempelvis ombygning af kryds eller til- og frak@rselsramper pa motorveje - ofte
kan medfgre vaesentlige rejsetidsforbedringer.

Ad 4) Nyanlaeg

Endelig kan mulighederne for stgrre infrastrukturudbygninger, nye veje, udvi-
delse af veje, nye jernbanestrakninger, vurderes. Nogle vejudbygninger vil vaere
pa det statslige vejnet og andre pa de kommunale veje. Regionerne deltager i
udbygning med letbaner og BRT (hgjklasses buslinjer), som udggr et vesentlig
Ipft af den kollektive trafik.

Nye anlaeg er sd investeringstunge, at gnskerne om nye veje eller jernbaner er
vasentlig storre end de gpkonomiske midler, der er til rddighed. Det er derfor
npdvendigt med en kraftig prioritering af midlerne. Samtidig viser erfaringerne,
at mindre anleg ofte er mere omkostningseffektive og i en del tilfzlde kan bi-
drage til at mindske udforingerne. Men der er fortsat trafikale udfordringer, som
kun kan lgses ved nye anleg.

Den nordjyske plan "Mobilitet i Nordjylland - de regionale prioriteter” bygger
pa mobilitetspyramiden.
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3.2 En statslig transportplan

En sammenhangende statslig transport-
plan for veje og baner vil kunne sikre ef-
fektiv prioritering af de offentlige investe-
ringer og understgtte vaekst, udvikling og
beskzftigelse i hele landet.

Detforeslds, at staten - med inspiration fra
Sverige og Norge - vedtager en langsigtet
transportplan pa tvars af vej og bane, sa
de danske vekstbetingelser understgttes
bedst muligt, og de finansielle midler, der
er til radighed, anvendes mest effektivt.
Planen fglges op af en investeringsplan, sa
der er midler til at realisere planen.

Detforeslas, at den statslige transportplan
udarbejdes efter dialog med regioner og
kommuner samt pd baggrund af de regio-
nale mobilitetsstrategier.

Der bor derfor indferes et fast forum for
dialog mellem staten, regioner og kom-
muner om sammenhangen mellem de re-
gionale mobilitetsstrategier og den stats-
lige transportplan.

Det kan bidrage til en effektiv prioritering
og bedre sammenhang mellem de kom-
munale, regionale og statslige trafikale
tiltag og hermed mest mobilitet for de
offentlige investeringer.

De regionale strategier og statslige planer
for mobilitet og infrastruktur samt dialog-
mgder vil samtidig kunne bidrage til at
Ipsne op for den sarskilte planlegning af
vejnet, jernbaner og kollektiv trafik, som
praeger dansk transportpolitik, og sikre
hensyn til de serlige betingelser for trans-
porten i de enkelte dele af landet.

| bade Sverige og Norge er der en traditi-
on for faste nationale transportplaner, og
der er i Sverige gennemfort dialog med
regioner og kommuner i forbindelse med
Sverigesforhandlingerne om bl.a. hgjha-
stighedstog og udbygning af de stgrste
byer. | Norge er der tilsvarende gen-
nemfgrt et forpligtende samarbejde om
planlegning for mindre trengsel i trans-

portsystemet mellem kommuner, fylker
og staten i udvalgte byomrader (se bilag
bagerst i publikationen).

Erhvervsministeriet har i forbindelse med
strategien "Hovedstaden - En metropol i
vakst” konstateret, at pkonomisk vakst
og et stigende mobilitetsbehov hanger
sammen. En forudsatning for, at Hoved-
staden er attraktiv at bo og arbejde i, er,
at infrastrukturen fungerer tilfredsstillen-
de. Den konklusion gelder ikke kun Ho-
vedstaden, men hele Danmark. En sam-
menhangende statslig transportplan for
veje og baner vil kunne sikre en effektiv
prioritering af de offentlige investeringer
og understgtte vakst, udvikling og be-
skaeftigelse i hele landet. Planen kan ind-
drage Trafikstyrelsens Trafikplan for den
statslige jernbane.

Som led i prioritering af infrastruktur vil
det vaere naturligt at se pa finansierings-
former. Nogle trafikale investeringer be-
tales udelukkende af det offentlige, mens
andre betales helt eller delvis af brugerne
- f.eks. gennem broafgifter, gennem krav
til keretojer og braendstoffer eller gen-
nem takster i den kollektive trafik. Der er
derfor behov for en strammere priorite-
ring. | nogle tilfelde vil mindre investerin-
ger kunne have en stor effekt, og de skal
derfor vurderes pa linje med stgrre inve-
steringer som nye veje eller baner.

Det vil ogsa vaere naturligt at se pa offent-
ligt og privat samarbejde. Regeringen har
abnet for offentlig-private partnerskaber
(OPP) pa trafikinfrastrukturomrddet. Der
er allerede gennemfgrt et OPP-projekt pa
Senderborgmotorvejen, hvor en operatgr
star for at bygge og vedligeholde vejen
i 26 ar, mens udgiften betales af det of-
fentlige. Der er ogsa vedtaget et projekt
vedrgrende en ny broforbindelse ved Fre-
derikssund, hvor bilisterne skal betale for
passage og pa den made bidrage til finan-
sieringen.
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Alle regioner arbejder allerede nu med
mange af elementerne i en mobilitets-
strategi, og alle regioner har i samarbejde
med kommunerne udarbejdet forslag til
de statslige vej- og baneinfrastrukturin-
vesteringer i regionen. Senest er Region
Hovedstaden og KKR Hovedstaden blevet

enige om infrastrukturprioriteringer i Ho-
vedstaden. Derudover bidrager den regi-
onale udbygning af den kollektive bus- og
lokalbanetrafik samt supercykelstinettet
til, at treengslen pa vejnettet mindskes,
sa bade borgere og erhvervslivet oplever
storre mobilitet og en bedre hverdag.

Regionernes indsats for den regionale kollektive trafik understgtter

mobilitet og pendling:

Der er arligt 70 millioner passagerer i
de regionale busser og lokalbaner

De regionale busser har arligt 58 millioner

passagerer, mens lokalbanerne har 13 mil-
lioner. Det fremgar af tabel 1. Regionerne
bruger hver ar omkring 1,5 milliarder kro-
ner pa kollektiv trafik.

Tabel 1: Regnskabstal for den regionale kollektive trafik, 2015

Millioner
passagerer
Regionale 57,8
busser
Lokalbaner 12,9

Kilde: Trafikstyrelsen (2016a) og Trafikstyrelsen (2016b)

Et stort flertal af passagerer i de regiona-
le busser og pa lokalbanerne er pendlere.
Arbejds- og uddannelsespendlere udggr
omkring 70 procent af passagererne pd
lokalbanerne og mere end 60 procent i
de regionale R-, S- og X-busser. Lidt over
halvdelen af pendlerne begge steder er
arbejdspendlere, mens resten bruger bus-
ser og tog til at na frem til deres uddan-
nelse.
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Millioner Millioner
kereplantimer kereplan km.
2,2 92,7

0,2 9,9

Mange af regionernes tiltag i forhold til
den regionale bustrafik understgtter bed-
re pendlingsmuligheder gennem hurtige-
re rejsetid, bl.a. ved at udrette buslinjer og
forgge frekvensen. En rekke regioner har
oprettet sarlige ruter med hgj komfort
malrettet pendlere, bl.a. til Skejby omra-
det i Region Midtjylland. | Region Sjzlland
er R-nettet oprettet med udgangspunkt i
den regionale trafikplan, der bl.a. bygger
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pa en pendlingsanalyse. En raekke regio-
ner har desuden oprettet szrlige ruter
til ungdomsuddannelserne for at sikre, at

flere unge gennemferer uddannelserne
(se l@ngere fremme).

Boks 6: Region Nordjylland overtager den regionale togdrift.

Region Nordjylland overtager fra 6. august 2017 bestilleransvaret for den regio-
nale togkgrsel i Nordjylland fra staten, og samtidig overgar udferslen af driften
fra DSB til Nordjyske Jernbaner. Overtagelsen resulterer i et selvstendigt regi-
onalt togsystem med store forbedringer for de regionale togrejsende samt en
betjening med fjerntog, der udferes af DSB.

Karslen udvides markant med hejere frekvens. Samlet vil togdriften nasten for-
dobles i Nordjylland i forhold til fgr regionens overtagelse af karslen.

Der indsattes nye, komfortable og hurtigere tog, der sammen med optimerede
kereplaner og en udbygning af infrastrukturen betyder kortere rejsetider for alle
rejsende i Vendsyssel.

Den udvidede regionale kersel finansieres ved at overfgre midler fra DSB kon-
trakten til Region Nordjyllands trafikbestilling samt ved stgrre passagerindteg-

ter pa grund af den ggede togdrift.

Danske Regioner foreslar, at muligheden
for, at lokaltog kerer pa det statslige ba-
nenet og for regional overtagelse af be-
stilleransvaret for dele af DSB’s regionale
togdrift, udbredes til andre dele af jern-
banenettet. Erfaringerne fra Nordjylland
viser positive fordele for passagererne
herved.

Uddannelsesruter

Alle regioner understptter pendling til
ungdomsuddannelser som en del af den
kollektive trafik. Region Midtjylland fik i
2012 udviklet en "rejseplanscrawler” be-
regnet til at fordele optaget pa gymnasi-
er, og modellen bruges i dag af nasten
alle regioner. Region Syddanmark har pa
Fyn indfart et sarligt system med uddan-
nelsesruter med reduceret rejsetid og
med afgange, der er tilpasset mpdetider.
Formdlet er bl.a. at fastholde flere unge i
uddannelse. Der er nu 34 uddannelsesru-
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ter i Region Syddanmark og de er i mange
kommuner suppleret med fleksible Tele-
pendler-ordninger, der bringer eleverne
i landomraderne til og fra stoppestedet.

Nasten alle regioner deltager i ud-
bygning med letbane-/BRT-lgsninger

Letbaner og BRT giver et kvalitetslgft ift.
den kollektive bustrafik og er velegnet pa
strekninger med store passagermang-
der. Alle regioner, undtagen Region Sjl-
land, deltager i og medfinansierer letba-
ner eller BRT- Igsninger.
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Boks 7: Letbaner og BRT

Der er ved at blive bygget letbaner i Aarhus, Kgbenhavn og Odense. Regionerne
har alle steder vaeret involveret i planlagningen af banerne.

| Aarhus lgber den nye letbane fra Odder til Grenaa med et nyt letbanespor fra
Lystrup via Skejby og Randersvej til Aarhus Banegdrd. 1. etape af letbanen er
110 km lang og er planlagt abnet i 2017. Den tidligere Grenaa lokalbane og den
statslige Odderbane udger en del af letbanetraceet. Region Midtjylland og Aar-
hus Kommune er ejere af Aarhus Letbane I/S, som star for anlag, drift og vedli-
gehold af letbanen.

| Kebenhavn bygges en letbane langs Ring 3. Selskabet Hovedstadens Letbane,
som har til opgave at anlegge og drive letbanen, ledes af en bestyrelse med
reprasentanter fra ejerkredsen, dvs. staten ved Transport-, Bygnings- og Bo-
ligministeriet med 40 procent, Region Hovedstaden med 26 procent og de 11
kommuner langs banen med 34 procent. Letbanen lgber fra Lyngby til Ishgj, er
28 km lang og har 28 stationer. Den er planlagt til at dbne i 2023/24. Anlgsom-
kostningerne for letbanen er anslaet til ca. 4 mia. kr., hvoraf regionens bidrag er
ca. 1 mia. kr.

| Odense er oprettet et anlagsselskab Odense Letbane P/S, som ejes 100 pro-
cent af Odense Kommune. Kommunen har vedtaget fgrste etape af letbanen,
der skal lgbe fra Tarup Center og Bolbro gennem midtbyen og videre til Syd-
dansk Universitet og til det nye Universitetshospital i Odense inden endestatio-
nen i Hjallese. Straekningen er 14,5 kilometer lang. Letbanen forventes abnet i
slutningen af 2020. Region Syddanmark bidrager med 100 mio. kr. til etablerin-
gen af letbanen.

| Aalborg planlagges en ny BRT rute, +BUS, som en nyanlagt busforbindelse fra
Vestbyen via Banegdrden til Aalborg @st, Universitet og Aalborgs nye universi-
tetshospital. Strekningen er cirka 11 km. +BUS’sen prioriteres med eget trace
med fysisk med adskillelse mellem bus- og biltrafik pa hovedparten af straknin-
gen, og forventes betjent med sporvognslignende materiel. Der anlegges nye
stationer med hdje perroner, sa der opnads niveaufri indstigning. +BUS forventes
klar i 2021. Projektet planlzgges i samarbejde med Region Nordjylland og for-
ventes gkonomisk stgttet af regionen.

En rekke regioner understatter cyk-
ling og supercykelstier.

Region Hovedstaden har deltaget aktivt i
opbygningen af et Supercykelstinet i Ho-
vedstadsomradet, som i hgj grad bruges
af pendlere. Ogsa i andre dele af landet
anlegges supercykelstier.
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Alle regionerne arbejder sammen
med kommunerne om falles gnsker
til infrastrukturen

En velfungerende infrastruktur med faer-
rest mulige forsinkelser er afggrende for
en velfungerende mobilitet og pendling.
Alle regionerne arbejder derfor sammen
med kommunerne om at papege behovet
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for infrastrukturforbedringer pa vej- og
banenettet.

Nogle af de gnsker, der star hgjt pa de
regionale dagsordener, er en 3. Limfjords-
tunnel, en ny jysk motorvej, en forbedret
kapacitet pa motorvejen over Fyn, Femern
forbindelsen og Ring 5 pa Sjzlland.

Stationsnarhed

Sjelland er den region, der har de lengste
pendlingsrejser, og samtidig er trangslen
hgj pa vejnettet mod Kgbenhavn i myld-
retiden.

Region Sjelland har deltaget i arbejdet
med "Sjellandsprojektet”, hvor stations-
nerheden spiller en stor rolle. Projektet
belyser sammenhangen mellem byud-
vikling, arbejdspladser, lokalisering, by-
funktioner, boligudbygningsplaner og
kommuneplaner med henblik pa at skabe
perspektiver for en fortsat positiv udvik-
ling i regionen. Sjellandsprojektet er vej-
ledende for kommunernes fysiske plan-
legning.

Mobilitetstiltag

Alle regioner arbejder med elementer
af mobilitetsplanlagningen, bl.a. mobi-

litetstiltag pa hopitaler, cykling, elbiler,
sammenhangende kollektiv trafik eller
stotte til konkrete mobilitetsprojekter.
Nogle trafikselskaber (Movia og NT) og
kommuner arbejder ogsa med mobili-
tetstiltag.

Mobilitet i Nordjylland

Region Nordjylland samarbejder med de
nordjyske kommuner om sammenhan-
gen mellem den regionale udvikling og
mobilitets- og infrastrukturprioriteringer-
ne. Planen behandler dels de kendte ele-
menter som veje, baner og havne, men nu
ogsa nye omrader som Smart Mobilitet,
Grgn Transport og Digital Mobilitet. Malet
med planen er at skabe vakst og sammen-
hangskraft i hele Nordjylland med Aal-
borg som regionens naturlige hovedby.

Region Nordjylland har i forbindelse med
planen belyst de trafikale problemer i
regionen via analyser og undersggelser,
bl.a. pa konkrete strekninger, hvor bili-
ster eller passagerer i den kollektive trafik
oplever trafikale problemer (Se boks 8).
Regionen har bl.a. gennemfort en spgr-
geskemaunderspgelse, som belyser, hvor
borgerne pa deres tur oplever problemer.
Svarene er blevet brugt til at udpege kon-
krete lokale udfordringer og lgse dem.

Boks 8: Danmarks sterste fremkommelighedsanalyse.

Region Nordjylland (2017) har sammen med de nordjyske kommuner og Vejdi-
rektoratet gennemfort en stor analyse af fremkommeligheden pa det nordjyske
vejnet. 8.000 nordjyder har deltaget i en spgrgeskemaunderspgelse, og der er
beregnet kgretider pa de overordnede veje i regionen og i Aalborg.

Analysen understgtter behovet for en 3. Limfjordsforbindelse, fordi det er her,
der er den store flaskehals i den nordjyske mobilitet.

De gennemfgrte analyser er Ipbende behandlet i kommunerne og Vejdirektora-
tet og indgdr som baggrundsmateriale for planlegningen. Resultaterne i frem-
kommelighedsundersggelsen vil danne grundlag for kommende initiativer og
drgftelser med henblik pa at justere den regionale mobilitetsstrategi.
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Region Hovedstaden har netop udgi-
vet rapporten Transport for Greater
Copenhagen

Region Hovedstadens rapport Transport
for Greater Copenhagen har dels til for-
mal at pege pa de trafikale udfordringer
i Hovedstadsomradet for borgere og virk-

Boks 9: Trafikcharter for Greater Copenhagen

somheder og dels at pege pa begransnin-
ger ved den aktuelle organisering af den
kollektive trafik samt skitsere alternativer
hertil. Der er mange ejere og selskaber i
den kollektive trafik i Hovedstaden, hvil-
ket medferer et stort behov for en styrket
koordinering.

Trafikcharter for Greater Copenhagen er et felles trafikcharter for Region Sjel-
land, Region Hovedstaden, Region Skane og alle 79 kommuner. Det skal styr-
ke parternes koordinering af den overordnede infrastruktur og styrke dialogen
med interessenter pd omradet, bl.a. nationale regeringer og myndigheder.

En velfungerende trafikal infrastruktur med hgj tilgengelighed og mobilitet for
varer, tjenesteydelser og personer er en vigtig forudsetning for at skabe en

mere konkurrencedygtig metropolregion.

Mobilitetsstrategi for Djurland
Kommunerne pd Djurs har sammen med

Region Midtjylland og Midttrafik udarbej-
det en mobilitetsstrategi for Djursland.

Boks 10: Mobilitetsstrategi for Djursland

Norddjurs og Syddjurs kommuner, Region Midtjylland og Midttrafik har i falles-
skab i 2016 udarbejdet en mobilitetsstrategi for Djursland. Det er f@rste gang i
Danmark, at kommuner, trafikselskab og region har et direkte og forpligtende
samarbejde om infrastruktur, fysisk planlagning og baredygtig mobilitet uden
for de store byer. Strategien har fokus pa forbedringer inden for de enkelte
transportformer, samspillet mellem transportformerne og samarbejdet med
borgere, institutioner og erhvervsliv. Mobilitetsstrategien er tenkt som et felles
grundlag for udvikling af mobiliteten pa Djursland frem mod 2025.
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Bilag

Inspiration fra forhandlingerne
mellem staten og de regionale
og kommunale myndigheder i

Sverige og Norge

De regionale mobilitetsstrategier kan
danne basis for mgder mellem Transport-
og Bygningsministeriet, regioner og kom-
muner om den regionale trafikale situati-
on og regionale gnsker til infrastrukturen
forud for udarbejdelsen af den statslige
transportplan. Det kan ske pa linje med
forhandlingerne mellem staten og de
regionale og kommunale myndigheder
i Sverige og Norge, hvor der er tradition
for faste mgder mellem parterne.

| Sverige og Norge holder staten mgder
med regioner og kommuner hvert fjer-
de ar i forbindelse med de nationale in-
frastrukturplaner. | Sverige gennemfgres
de sdkaldte Sverigesforhandlinger (2017)
med region, kommuner og erhvervsliv i
Stockholm-, Ggteborg- og Malme/Lund/
Helsingborg-omrdderne. Forhandlinger-
ne har til formal at sikre finansiering af
hejhastighedstog mellem Stockholm og
Goteborg/Malmeg og at se pa andre in-
frastrukturudbygninger, bl.a. en ny for-
bindelse mellem Danmark og Sverige. En
anden vigtig del af forhandlingerne er at
gge den kollektive trafiks andel, forbedre

tilgeengeligheden og ege boligbyggeriet i
de tre byer.

| Norge har man siden 2009 gennemfert
et forpligtende samarbejde om planlag-
ning for trafik og milje mellem kommuner,
fylker og staten i udvalgte byomrader. De
nye byvakstaftaler (Regjeringen, 2017)
udarbejdes efter forhandling af miljgven-
lige transporttiltag, hvor specielt kollektiv
trafik, cykling og gang er vigtige temaer.
Aftalerne stptter op om Norges klimamal-
setning. Aftalerne bestdr af en rakke
tiltag og finansiering heraf, fx aftaler om
statslig delfinansiering af investeringer i
kollektiv trafik og veje og af arealtiltag.
Kommunerne og fylkerne forpligter sig
samtidig til at sikre en arealplanlegning,
der gger brugen af kollektiv trafik og gar
det lettere at vare cyklist eller fodgaen-
ger. | forste omgang vil den norske rege-
ring indga byvakstaftaler for Stavanger-
og Bergensomradet. For Oslo/Akerhus- og
Trondheimomradet er indgdet bymiljgaf-
taler, som vil blive fulgt op af byvaekstaf-
taler. Der planlegges ogsa byvaekstaftaler
for andre byomrdader.
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