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1 Resumé

Opgavens sigte Region Hovedstaden har gnsket en vurdering af trafikstremmene i regionen i
perioden 2010-2030 og af de klimabelastninger, trafikken giver anledning til
(CO,-emissioner).

Delprognoser Der er i farste omgang set pa trafik- og klimaudvikling for vej- og banetrans-
port med personer og gods, alene styret af markedskrafterne og den alminde-
lige samfundsgkonomiske udvikling (kaldet basisprognosen). Usikkerheden
pa disse faktorer er udtrykt ved to basisscenarier — hgjvaekst og lavveekst.

Derefter er seks vedtagne eller overvejede vej- og baneprojekter i og omkring
regionen analyseret og deres trafikale og klimamaessige effekter vurderet en-
keltvis:

Sikre projekter (igangveaerende/vedtagne)

- Cityringen (ny metrolinje)

- Letbane i Ring Ill-traceen

- Femern Belt-forbindelsen (vej- og banetunnel).

Mulige projekter (under overvejelse)

- @stlig Ringvej/Havnetunnelen i det centrale Kgbenhavn

- Motorvej Ring 5 i Nordsjaelland

- Fast HH-forbindelse (tunneller mellem Helsinger og Helsingborg).

Hovedresultater Basisprognosens to scenarier giver en meget forskellig udvikling af trafikkens
omfang - malt som trafikarbejde, dvs. karetgjskilometer pr. ar - og klimaeffekt
(tons CO,-&kvivalenter pr. ar). For Region Hovedstaden som helhed er fun-
det:

» | hgjveekstscenariet stiger trafikarbejdet fra 2010 til 2030 med 27 % og
klimabelastningen med 4 %.

» I lavvaekstscenariet stiger trafikarbejdet i samme periode kun 6 %, mens
klimabelastningen falder markant, nemlig med 40 %.

De seks projekter er af vidt forskellig karakter - specielt hvad angar, hvordan
de pavirker transportmiddelfordelingen i regionen. Blandt de sikre projekter
vil Cityringen og letbanen i Ring 11 give beskedne klimagevinster, mens Fe-
mern Belt-forbindelsen gger klimabelastningen marginalt. De mulige projek-
ter er mere “’vejtunge”, men selv her er klimaeffekterne meget begraensede.
Saledes giver Havnetunnelen (med tilhgrende Amagerforbindelse) et mindre
fald i udslippet, da der spares betydelig omvejskarsel ved mange bilture.

Samlet set vil de seks projekter gge regionens trafikrelaterede CO,-udslip med

ca. 1,6 % i 2020 og mellem 2,1 og 3,0 % i 2030. De enkelte projekters isole-
rede effekter er alle endnu mindre.
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”Naturlig udvikling”

Analysen illustrerer, at selv store infrastrukturprojekter — veje, baner, broer og tun-
neller — ikke i sig selv pavirker klimabelastningen i regionen synderligt.

Hvis man vil stgtte en klimavenlig udvikling af trafikmgnstret i regionen, skal
man altsd ga andre veje end enkeltstiende infrastrukturtiltag. Der kan peges pa
fire hovedindsatsomrader:

> Nedseet antallet af personture pr. person pr. dag (turraten)
> Nedset den gennemsnitlige rejseleengde

> Pavirk turenes fordeling pa hovedtransportmiddel fra bil til cykel og kollektiv
trafik

> @g brugen af energi- og klimavenlige varianter af diverse karetgjstyper.

Med afset i regionens klimastrategi 2010 kan folgende “pakker” af tiltag iser an-
befales til neermere overvejelse:

> Statsligt niveau: Omlagt skatte- og afgiftssystem — skgnnet CO,-reduktion
18-20%. Omfatter ophaevelse af transportfradraget og registreringsafgift/gran
ejerafgift samt indfarelse af generel kilometerbaseret vejbenyttelsesafgift for
person- og varebiler (road pricing).

> Regionalt niveau: Mobility Management Plan Storkgbenhavn — skgnnet
CO,-reduktion 3-4%. Omfatter blandt andet infokampagner til skoler, borge-
re og firmaer om “optimalt transportmiddelvalg” for hver tur og om pendler-
klubber/erhvervskort, realtidsinformation i alle kollektive transportmidler og
pa alle stoppesteder, mobilitetsservices pa mobiletelefon og PC - samt even-
tuelt virksomhedsskat” til brug for finansiering af kollektiv trafik (som i
Frankrig).

> Kommunalt niveau: ”Gren transportplan” — skgnnet CO,-reduktion 8-
9% (hvis alle kommuner er med). Indeholder lavere hastighedsgreaenser, ud-
bygning af stinet for cykel og gang, @gede parkeringsrestriktioner, flere kom-
munale elbiler, materielkrav til kommunens private leverandgrer samt gget
brug af hjemmearbejde og telefon/videokonferencer i forvaltningerne.

2 Basisprognose

2.1 Baggrund

Der er som farste trin i opgaven opstillet en prognose, der belyser, hvordan
trafik og CO,-udslip i Region Hovedstaden kan taenkes at udvikle sig natur-
ligt”, dvs. som folge af den samfundsekonomiske og teknologiske udvikling,
som den styres af markedskraefterne. Dette kaldes “’basisprognosen”.

C:\Documents and Settings\kmm\My Documents\Region H - trafik og CO2 2030\Politikernotat (2. udg. 120613).DOCX



To scenarier

Delomrader

Afgraensninger

COWI
Hvordan udvikler trafik og CO,-udslip sig frem mod 20307? 9

Pa grund af stor usikkerhed omkring de styrende kraefters mulige udvikling
over de neste knapt tyve ar er der arbejdet med to scenarier, kaldet "hajvakst
0g “lavvaekst”. Ved hgjvakst forstas, at den nuverende krise hurtigt overvin-
des og erstattes af en stabil vaekst frem til 2030 af samme starrelsesorden som
for krisen. Lavvaekstscenariet forudseetter derimod, at krisen fortsatter i hele
perioden. | begge scenarier regnes vej- og banenettet at veere som i 2010 —
dvs. uden igangveerende, vedtagne eller serigst overvejede, nye infrastruktur-
tiltag med betydning for trafikbilledet i regionen.

5]

Vi opererer i trafikprognosen med en opdeling af regionen i tre delomrader
som vist pa Figur 1:

> Indre storbyomrade = Kgbhenhavns og Frederiksberg kommuner samt de in-
dre dele af det tidligere Kgbenhavns Amt

> Handfladen i gvrigt = den resterende del af tidligere Kgbenhavns Amt
> Ydre storbyomrade = den gvrige region (eksklusive Bornholm).

Til sammenligning er gennemfgrt en parallel baggrundsprognose for trafik og kli-
maeffekter for hele landet.

//“~—\ Region Hovedstaden
g o) Klimastrategi for transpoi

/ . ,‘i~w“\ )

Ydre storbyomrade

Handfladen i gvrigt

Indre storbyomrade

Zonecpdeling af kommuner tll
brug for trafikmodeiberegninger
W Dt inchre storbyoreade

® Den ovrige hindtiade

® Dot ydve storbyoreade

Figur 1 Den anvendte underopdeling af Region Hovedstaden (ekskl. Bornholm).

Vurderingerne geelder kun vej- og banetransport, og trafikken pa og til/fra
Bornholm er ikke medtaget.

Der anvendes samme klimaberegningsmodel som i regionens klimastrategi fra
2010. Den medtager andre drivhusgasser end CO, (CH, og N,0) og de sakaldte
“opstrems emissioner”, dvs. klimabelastningen ved produktion og transport af
braendstoffer. Det geelder dog ikke sektorer, hvor forbruget er styret — sakaldte
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“kvotebelagte sektorer”. Det betyder blandt andet, at eldrevne keretajers udslip er
sat til nul i prognosen.

2.2 Trafikudvikling

Basisprognosens skannede udvikling i trafikarbejdet for hele landet, regionen og
det enkelte delomrade fremgar af Figur 2.

Det vurderes, at vej- og banetrafikken i Region Hovedstaden i et hgjvaekstscenario
vil stige med ca. 27 % fra 2010 til 2030 — lidt mindre end for Danmark som helhed
(33 %). Trafikken males her i karetgjskilometer, som er den starrelse, der har be-
tydning for klimabelastningen. | lavvakstscenariet skannes trafikveeksten i regio-
nen kun at blive 6 %, mod ca. 9 % pa landsplan — dvs. under en fjerdedel af hgj-
veekstscenariets. Heri ligger blandt andet, at private forbrugere vil rejse mindre —
malt i antal ture pr. person pr. dag - end under en hgjkonjunktur.

Indexeret trafikarbejde (kgretgjskilometer pr. ar) Indexeret trafikarbejde (koretgjskilometer pr. &r)
forvej- og banetransport 2010-30 pr. delomrade for vej- og banetransport 2010-30 pr. delomréde
(2010=1,00) - Hgjvaekst scenario (2010=1,00) - Lavvaekst scenario
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Figur 2 Basisprognose: Udvikling i det skennede trafikarbejde (karetgjskilometer pr. ar) 2010-2030
for hele landet, regionen og dens delomrader.

2.3 Udvikling i klimabelastning

Specifikt udslip Flere forhold medvirker til, at det gennemsnitlige CO,-udslip pr. karetgjskilometer
— det sékaldte specifikke udslip — falder over tid, alene som falge af markedskraf-
terne. Dette skyldes for det farste teknologiske forbedringer af de eksisterende bil-
og togtypers energieffektivitet. Men ogsa, at trafikbrugerne skifter til mere energi-
rigtige karetgjstyper - herunder mindre biler og @get brug af alternative frem-
driftsmidler (el, hybrid, biobreendsel, diesel i stedet for benzin osv.).
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I basisprognosen ses der derfor selv i hgjvaekstscenariet et fald i regionens trafik-
bestemte klimabelastning mellem 2010 og 2020. Det aflgses dog af en vis veekst,
der i 2030 vil bringe CO,-udslippet op pa et niveau ca. 4 % over 2010-verdien
(mod ca. 11 % pa landsplan). Udviklingen er illustreret i Figur 3.

Der er betydelige forskelle internt i regionen pa grund af forskellig udvikling i an-
tal ture, rejseleengde og turfordeling pa transportmidler. Det betyder for eksempel,
at CO,-udslippet fra det indre storbyomrade i 2030 selv i en hgjvaekstsituation
skennes at veere ugndret i forhold til 2010.

I lavvaekstscenariet forudses trods svagt stigende trafikarbejde et markant fald péa
ca. 40 % i regionens trafikbestemte klimabelastning fra 2010 til 2030 (mod ca. 34
% pa landsplan). Faldet i det indre storbyomrade vil blive endnu starre.

Forudsigelserne af den markedsstyrede udvikling i klimabelastningen i de to scena-
rier varierer altsa betydeligt mere end for trafikarbejdet (karetgjskilometer). Det
skyldes farst og fremmest, at private og offentlige trafikforbrugere under en fortsat
gkonomisk krise vil vare mere tilbgjelige til at flytte ture til “energirigtige” kore-
tajstyper end under en hgjkonjunktur.

Det trafikrelaterede CO,-udslip i regionen vil i hgjvaekstscenariet stige fra ca. 2,6
mio. tons i 2010 til 2,7 mio. tons i 2030. Ved lavvakst bliver 2030-udslippet kun
ca. 1,6 mio. tons.

Regionens andel af det samlede danske udslip fra vej- og banetransport vil falde fra
ca. 21 % i 2010 til ca. 19% % i 2030.
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Figur 3 Basisprognose: Udvikling i den skannede klimabelastning fra vej- og banetransport (tons CO,-
akvivalenter pr. ar) 2010-2030 for hele landet, regionen og dens delomrader.
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Projekterne

Generelt

3 Sikre projekter

3.1 Oversigt

Der er desuden set pa tre infrastrukturprojekter, der enten er igangvarende eller
endeligt vedtagne:

> Cityringen (ny metrolinje)
> Letbane i Ring Ill-traceen
> Femern Balt-forbindelsen (vej- og banetunnel).

Klimaeffekten malt i tons CO,-a&kvivalent pr. ar for et givet vej- eller baneprojekt
vil altid blive starst (starst gevinst, starst tab) i hgjveekstscenariet - pa trods af, at
de indgéende &ndringer i de forskellige transportmidlers trafikarbejde er ens for de
to scenarier. Det skyldes en antagelse om, at der ved hgjvaekst vil vaere et hgjere
specifikt udslip pr. kilometer for en given karetgjstype end ved lavveekst - og en
mere uheldig fordeling af keretgjstyperne - fordi “rige” forbrugere og firmaer ikke
prioriterer energibesparelser sa hgjt som “fattige”.

3.2 Cityringen

Den nye metro-ringlinje i Kgbenhavn regnes abnet i 2018. Linjefgring og stationer
er vist pa Figur 4.

tyringen
¥ 7

Figur 4 Cityringens linjefgring og stationer (gult = Cityringen, hvidt = eksisterende metro).
Kilde: Metroselskabets hjemmeside.
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De foreliggende trafikmodelkarsler peger pa, at projektet vil give en reduktion i
biltrafikarbejdet i regionen pa ca. 0,7 % (1,1 % i centralkommunerne, 0,3 % uden-
for). Metroens trafikarbejde vil stige med ca. 86 %, mens de tilsvarende tal for cy-
kel og bus vil falde med et par procent. Herudfra skannes en arlig CO,-besparelse
som fglge af projektet pa mellem ca. 9.000 og 11. 000 tons i 2030 (lidt hgjere i
2020).

3.3 Letbane i Ring III-traceen

En letbane i eget tracé mellem Lundtofte og Ishgj - jf. Figur 5 - vil ifglge de
seneste trafikmodelberegninger kun give ca. 0,15 %’s fald i regionens trafikarbejde
i personbil. Der er her forudsat et fald i bustrafikarbejdet pa 2,1 mio. km. pr. ar og
en letbanedrift pa ca. 3,5 mio. togkm arligt. Cykeltrafikken bergres stort set ikke.
Det forudsattes, at banen kan abne i 2018.

Pa dette grundlag skenner COWI, at projektet vil give en CO,-reduktion pa mellem
4.300 og 5.000 tons pr. ar i 2030.

Figur 5 Letbane mellem Lundtofte og Ishaj. Kilde: “Udredning om letbane pa
Ring 3”(Ringby/letbanesamarbejdet, marts 2013).
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3.4 Femern Balt-forbindelsen

Den faste tunnelforbindelse under Femern Belt vurderes pt. at kunne abne i 2021.
Anleggets sammenhang med det overordnede vej- og banenet er vist pa Figur 6.
Tunnellen vil ifalge officielle vurderinger gge antallet af bilture og togture i korri-
doren mellem Sverige, Danmark og Tyskland med henholdsvis ca. 8% % og 27 %.
COWI skenner, at dette vil medfere en vaekst i Region H’s trafikarbejde pa 11,8
mio. bilkilometer og 11.000 togkilometer &rligt. Samtidig forudser de officielle
prognoser en stor overflytning af godstransport fra lastbil til bane. Det giver en
markant miljggevinst, da stort set alle godstog ma antages at vere eldrevne.

Pa basis af dette og en raekke antagelser om tunneltrafikkens geografiske fordeling
vurderer COWI, at forbindelsen - trods en meerkbar trafikstigning - kun vil gge
CO,-udslippet i regionen ganske marginalt, nemlig med 2.400-2.700 tons arligt.

f N i SKANE
ALY Kabenhavn
wivas | 1 - Malme
DanmAr | . SIZELLAND : Ystad
I | ] EYN % , Fingst . Trelleborg

ey Oderse

i
LOLLAND + FALSTER

L (Stkzkob H
Flensbary ﬁ,v‘
Radby (*°

Femern Beelt- e | Poedw [y
forbindelsen S f

é ok X
v Traveminde Swillciscie

Bad Schwartau

MECKLENBURG- w— AOtOrve
VORFOMMERN
Seamerhaven HAMBORG . —T——TT

Figur 6 Endelig linjefaring for fast vej- og jernbaneforbindelse over Femern Beelt
(Kilde: Sund og Belts hjemmeside)

3.5 Samlet resultat

De sikre projekter vil i hgjveekstscenariet samlet set give en nedgang pa 0,9 % i
regionens samlede, trafikrelaterede CO,-udslip i 2020. Nedgangen skyldes, at to af
de tre projekter alene sigter mod at forbedre den kollektive trafik, mens det tredje
(Femern Belt-forbindelsen) ikke er realiseret.

Effekten vil ti ar senere kun veere en 0,5 %’s CO,-reduktion pa regionsniveau i for-
hold til 2010. Basisprognosens udslip stiger nemlig fra 2020 til 2030, mens projek-
ternes effekt falder. Abningen af Femern Belt-forbindelsen har kun marginal be-
tydning for udviklingen.
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I lavvaekstscenariet vil de sikre projekter derimod give en nasten stabil CO,-
reduktion pa 0,7-0,8 % i hele perioden, fordi basisprognosens udslip ikke svinger
som ved hgjvaekst.

4 Mulige projekter

4.1 Oversigt

Ud over de tre sikre projekter ovenfor har vi set pa tre projektmuligheder, som alle
har veeret ganske grundigt belyst i en reekke forundersggelser:

> @stlig Ringvej/Havnetunnelen i det centrale Kgbenhavn
> Motorvej Ring 5 i Nordsjalland

> Fast HH-forbindelse (tunneller mellem Helsingar og Helsingborg).

4.2 @stlig Ringvej/Havnetunnellen

Det samlede projekt til en kabenhavnsk havnetunnel med tilhgrende fordelingsvej
pa Amager (kaldet etape 1+2) er vist pa Figur 7. Anlaegget vurderes pt. forst at
kunne tages i brug mellem 2020 og 2030.

@stlig Ringvej/
Havnetunnellen
5
i  _F .

Figur 7 Undersggte linjefaringer for @stlig Ringvej inklusive Havnetunnellen. Det modelberegnede
alternativ bestar af delstraekningerne B og 4. Kilde: Transportministeriet/Rambgll, nov. 2012.
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De foreliggende trafikprognoser peger pa en svag stigning i antallet af bilture i re-
gionen som falge af projektet (0,03 %). Men samtidig giver det markante kilome-
terbesparelser pA mange ture, saledes at regionens trafikarbejde i personbil faktisk
falder med godt 0,2 % efter abning af anleegget. Noget tilsvarende gaelder varebils-
og lastbiltrafikken. Projektets betydning for cykling og kollektiv trafik er minimal.

Samlet vurderer COWI, at projektet vil medfare et beskedent fald i regionens CO,-
udslip pa 5.700-7.100 tons i ar 2030.

4.3 Motorvej Ring 5

Der foreligger skitser til alternative linjefaringer for en ny vej- og/eller jernbane-
forbindelse mellem Helsinggr og Kege uden om det indre storbyomrade. Vi har
kun set pa vejforbindelsen, da der ikke foreligger trafikprognoser for banen. Vejen
regnes at kunne sta feerdig tidligst i 2018. Den behandlede linjefaring er vis pa Fi-
gur 8.

Linjeforing Ring 5

Figur 8 Sandsynlige linjefaringer for eventuel motorvej og/ eller bane i Ring 5-
korridoren. Kilde: Helsingear Kommunes hjemmeside.
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Prognosen forudser en vaekst i regionens biltrafikarbejde pa ca. 1,8 %. Der vil
komme et marginalt fald i cykeltrafikken og den kollektive trafik, men dette vil
ikke pavirke klimabelastningen. Samlet skannes det, at projektet i 2030 vil give et
gget CO,-udslip i regionen pa mellem 38.000 og 46.000 tons arligt.

4.4 Fast HH-forbindelse

Som sidste, mulige infrastrukturprojekt har vi set pa en fast forbindelse i den
nordlige ende af @resund, bestaende af en jernbanetunnel mellem stationerne i Hel-
singer og Helsingborg samt en kombineret motorvejs- og godsbanetunnel lidt laen-
gere sydpa (se Figur 9). Et sadant projekt kan formentlig tidligst sta feerdigt i 2025.
Efter de foreliggende prognoser vil dette medfare en markant stigning i antallet af
bilkrydsninger af @resund Nord fra 6.000 til 16.000 pr. dag med en lastbilandel pa
ca. 15 %. Tilsvarende skannes antallet af togpassagerer at blive fordoblet fra
10.000 til 20.000. 15 mio. tons banegods forventes gennem tunnellen i ar 2030.

Prognoserne indeholder ikke skan over @ndringer i trafikarbejdet i regionen. Men
pa basis af en reekke antagelser - svarende til analysen af Femern Belt-forbindel-
sen ovenfor - vurderer COWI, at projektet vil give en gget klimabelastning pa
25.000-31.000 tons CO; i ar 2030.

g v
\

=m0 “**aﬂ.-*
Fast HH- Sy
forbindelse

Figur 9 Det undersggte alternativ for en fast forbindelse mellem Helsingar og
Helsingborg (HH-forbindelsen). Kilde: “Korridoren Femern-@resund —
IBU QOresund delaktivitet 3" (IBU Oresund 2010).

4.5 Samlet resultat

De tre naevnte projektmuligheder har alle som hovedformal at gge biltilgenge-
ligheden. De giver tilsammen et arligt merudslip i regionen pa ca. 50-70.000 tons
CO,, afhangigt af arstal og scenario.

5 De seks projekters totaleffekt

Gennemfares alle seks projekter til de pt. mest sandsynlige tidspunkter, vil de i
hgjveekstscenariet give en samlet forggelse af det trafikbestemte CO,-udslip i regi-
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onen pa 1,6 % i 2020, stigende til 2,1 % i 2030. | lavvakstscenariet er den relative
effekt i 2010 den samme (1,6 %), men noget hgjere i 2030, nemlig ca. 2,9 %. Det
sidste skyldes, at basisprognosens udslip i dette scenario falder betydeligt fra 2020
til 2030.

Det samlede skgn for udviklingen i regionens CO,-udslip fra 2010 til 2030 med og
uden de seks infrastrukturprojekter er illustreret pa Figur 10. Det ses, at projekterne
kun har meget beskeden betydning for den trafikbestemte klimabelastning, nar der
tages hensyn til den store usikkerhed omkring den generelle trafikudvikling og ef-
fekterne af ny eller forbedret teknologi.

CO,-udslip fra vej- og banetransport i Region Hovedstaden
(ekskl. Bornholm) 2010-2030 med og uden en raekke
infrastrukturprojekter
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Figur 10 Indekseret, estimeret udvikling i CO,-udslip fra vej- og banetransport i
Region Hovedstaden (ekskl. Bornholm) 2010-30 med og uden en rakke
infrastrukturprojekter

6 Konklusion

Analysen illustrerer, at selv store infrastrukturprojekter — veje, baner, broer og
tunneller — ikke i sig selv pavirker klimabelastningen i regionen synderligt.

@nsker man at stgtte en klimavenlig trafikudvikling, er det altsa ngdvendigt at ar-
bejde med virkemidler, der rammer bredt i regionens samlede trafikbillede. En
sammenligning mellem de to basisscenarier — og mellem regionen og landet som
helhed - viser, at der kan hentes markante CO,-reduktioner, hvis man kan:
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> Nedseette antallet af personture pr. person pr. dag (turraten).
> Nedsette den gennemsnitlige rejseleengde

> /Endre turenes fordeling pa hovedtransportmiddel fra bil til cykel/gang og kol-
lektiv trafik

> @ge brugen af energi- og klimavenlige varianter af diverse karetgjstyper.

| forbindelse med regionens klimastrategi 2010 analyserede COWI en lang raekke
mulige virkemidler til dette formal og vurderede blandt andet den érlige CO,-
reducerende effekt af at gennemfore forskellige ’pakker” af tiltag, der vil stette
hinanden og dermed gge den samlede effekt i forhold til en isoleret gennemfarelse
af de enkelte tiltag:

> Statsligt niveau: Omlagt skatte- og afgiftssystem — skgnnet CO,-reduktion
18-20%. Omfatter ophaevelse af transportfradraget og registreringsafgift/gren
ejerafgift samt indfarelse af generel kilometerbaseret vejbenyttelsesafgift for
person- og varebiler (road pricing).

> Regionalt niveau: Mobility Management Plan Storkgbenhavn — skgnnet
CO,-reduktion 3-4%. Omfatter blandt andet infokampagner til skoler, borge-
re og firmaer om “optimalt transportmiddelvalg” for hver tur og om pendler-
klubber/erhvervskort, realtidsinformation i alle kollektive transportmidler og
pa alle stoppesteder, mobilitetsservices pa mobiletelefon og PC - samt even-
tuelt ”virksomhedsskat™ til brug for finansiering af kollektiv trafik (som i
Frankrig).

> Kommunalt niveau: ”Greon transportplan” — skennet CO,-reduktion 8-
9% (hvis alle kommuner er med). Indeholder lavere hastighedsgraenser, ud-
bygning af stinet for cykel og gang, @gede parkeringsrestriktioner, flere kom-
munale elbiler, materielkrav til kommunens private leverandgrer samt gget
brug af hjemmearbejde og telefon/videokonferencer i forvaltningerne.
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