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Laesevejledning

Planen bestar af falgende kapitler:

Kapitel 1 er et indledende kapitel og beskriver rammer, grundlag og mal for trafik-
og mobilitetsplanen.

Kapitel 2 giver et overblik over de megatendenser, som kan pavirke fremtidens mobilitet.
Kapitlet beskriver ogsa de usikkerheder, der er forbundet med udviklingen,

fx usikkerheden om, hvordan befolkningsvaeksten vil fordele sig i hovedstadsomradet,
og hvordan fererlgse biler og delebiler vil pavirke fremtidens mobilitet.

Kapitel 3 opsummerer konklusioner af de gennemforte analyser, der undersoger flere
fremtidsscenarier i tre trafikale hovedudfordringer, som planen skal imedega: Traengslen
stiger og @get transportbehov pa tvaers, den kollektive transports konkurrenceevne er
under pres og CO,-aftrykket fra transporten stiger.

Kapitel 4 udpeger det regionale trafik- og mobilitetsnet bestaende af knudepunkter og
korridorer, der gar pa tveers af transportformerne. Her skal sikres bedre sammenhaeng,
effektivitet og palidelighed gennem malrettede indsatser.

Kapitel 5 beskriver de strategiske udviklingsomrader, der er behov for at fokusere pa for at
imedega de tre hovedudfordringer.

Kapitel 6 viser et katalog af forslag til konkrete indsatser, der kan bringes i spili det videre
arbejde med mobiliteten i hovedstadsomradet. Hver indsats understetter ét eller flere af de
strategiske udviklingsomrader.

Kildeliste findes bagest i rapporten.

Trafik- og mobilitetsplanen er udarbejdet af Region Hovedstaden med bistand fra Ramboll og
Urban Creators.

Udkast, Februar 2019.
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1 En helhedsplan for
regional mobilitet

Bedre rammer for et sammenhangende hverdagsliv

Denne trafik- og mobilitetsplan er et fyrtarnsprojekt under Region Hovedstadens vaekst- og udvik-
lingsstrategi (ReVUS) fra 2017. Planen har saerligt fokus pa at sikre en bedre mobilitet til borgere,
der er bosat i hovedstadsregionen samt pendlere udefra, nar presset pa det samlede transportnet i
regionen er storst.

Planen giver et faelles overblik og forstaelse af de trafikale udfordringer i hovedstadsregionen.
Gennem analyser og debat med centrale aktorer har arbejdet med planen identificeret strategiske
udviklingsomrader og indsatser, der kan reducere den stigende treengsel og skabe et sammen-
hangende transportsystem. Planen skal danne grundlag for at igangsaette partnerskaber mellem
offentlige akterer og invitere private aktorer med ind for at udvikle fremtidens lesninger.

Indsatserne i planen skal bidrage til at skabe bedre rammer for ssmmenhasngende hverdagsliv uden
unedig spildtid i den daglige transport og bidrage til en gron omstilling af persontransporten. God
mobilitet for regionens borgere og pendlere udefra er ogsa med til at skabe gode rammer for et flek-
sibelt arbejdsmarked, bosaetning og handel - og giver bedre adgang til uddannelser, behandlingstil-
bud og fritidsaktiviteter.

20 % flere rejser i 2035

Som landets eneste region klarer halvdelen af borgerne i hovedstadsregionen hverdagens gore-
mal uden en bilb — og andelen af cykel- og kollektive rejser er markant sterre her i forhold til resten
af landet. Men det er ogsa i hovedstadsomradet, at traengslen er storst og den stiger i takt med
befolkningstilvasksten pa 20.000 borgere om aret frem mod 2035. Det betyder, at der allerede |
2025 samlet set vil bo op mod 2,2 mio. indbyggere i hele hovedstadsregionen.

Vaeksten i indbyggere og arbejdspladser betyder, at der skal handteres 20 % flere rejser i 2035,
hvilket laeagger et pres pa hele trafiksystemet. Hvis der ikke gores noget, kan det betyde mere
treengsel pa vejene, og det er dyrt for samfundet. | 2015 spildte bilisterne i hovedstadsomradet
16,7 mio. timer i trafikken pa grund af treengsel, og prognoserne forudser en fordobling til 33,4 mio.
timer i 2035. Og selvom der i analyserne er indlejret planlagte og foreslaede infrastrukturprojekter,
sa er konklusionen, at det ikke vil veere muligt alene at bygge sig ud af traengselsproblemerne pa
vejene.




En helhedsorienteret tilgang

Trafikale behov og tilbud varierer over regionens forskellige geografier. Samtidig har regionen en
hoj indpendling ude fra, savel fra det ovrige Sjaelland som fra Skane. Dette betyder, at der skal
flere forskellige losninger til for at skabe god mobilitet pa tveers af regionen.

Fremtidens treengselsproblemer skal loses med en mere helhedsorienteret og tvaergaende
tilgang til trafikplanleegning, der tager udgangspunkt i det enkelte menneskes rejsebehov. Her
saettes "'mobilisten” i centrum og fokus pa behovet for at kunne veelge forskellige transportformer
og kombinationer af transportmidler alt efter behov og onsker.

En vaesentlig faktor for at fa mobilitet i hovedstadsregionen til at fungere optimalt er, at det kollek-
tive trafiksystem er et attraktivt tilvalg for flest mulige pendlere pa daglig basis, ligesom bilparken
skal udnyttes bedre gennem deletransport. For pendlere i busser og tog, er det afgerende for
rejsens attraktivitet, at helt basale elementer skal vaere i orden, altsa at bussen og toget kommer
til tiden, at man kommer hurtigt frem samt overskuelig prisstruktur og nemme skift mellem ruter.
Men skal det sta mal med fx en biltur eller en cykeltur, sa er den samlede kundeoplevelse afgerende,
sa pendlere kommer til at fole den samme frihed, kontrol og fleksibilitet uanset transportform.

Tendenserne viser, at fremtidens metropoler kommer til at tilbyde fleksible mobilitetslosninger og for-
retningsmodeller, der tilpasser sig transportbehovet for den enkelte. Det betyder, at der kommer flere
delebiler, nye taxatjenester, flexture, samkerselsordninger, on demand tilbud og fererlese koretojer.
Nye transportlesninger og flere aktorer pa markedet gor ogsa transportomradet mere komplekst,
hvilket kan vaere sveert for pendleren at navigere i. For at imedega udfordringerne, gribe nye mulighe-
der og skabe attraktive mobilitetslesninger for borgere, besogende og virksomheder, skal der derfor
dannes nye samarbejder, partnerskaber og alliancer pa tvaers af savel region, kommuner som sekto-
rer, trafikselskaber og aktorer.

11 Trafik- og mobilitetsplanens mal

Trafik- og mobilitetsplanen er en langsigtet plan, der frem til 2035 skal bidrage til, at hovedstads-
omradet kommer til at haenge bedre sammen trafikalt. Planen er forste skridt til den samlede mo-
bilitetsplanleegning for hovedstadsomradet, og er blevet efterspurgt som et nedvendigt grundlag
for at imedega fremtidens udfordringer med oget transportbehov og stigende traengsel.

Trafik- og mobilitetsplanens overordnede mal er at udpege strategiske udviklingsomrader
og konkrete indsatser, der kan bidrage til:

at imgdega den stigende traengsel og understgotte god mobilitet for borgere, arbejdstagere
og besogende i regionen

at borgere skal kunne pendle mellem bolig og arbejde/uddannelse pa tveers af regionen
uden unedig spildtid pa en made, der bidrager til en sund, attraktiv og klimavenlig
hovedstadsregion.

Trafik- og mobilitetsplanen har fokus pa pendlerrejser og skal sikre en sammenhaengende,
effektiv, gron og palidelig mobilitet i fremtiden.




1.2 Afsaeti eksisterende planer

Trafik- og mobilitetsplanen praesenterer indsatser, som
kan skabe bedre sammenhaeng i planlaegningen pa
tvaers af myndighedsgraenser og udnytte de teknologiske
muligheder. Grundleeggende bygger planen pa og un-
derstotter de eksisterende aktuelle planer (savel Region
Hovedstadens egne som andre myndigheders), malsast-
ninger og strategiske net.

Desuden indgar KKR Hovedstaden og Region Hovedsta-
dens faelles udpegede infrastrukturprojekter som et cen-
tralt grundlag for planen. Disse omfatter syv VIP-projekter
og tre andre projekter, der skal underseges naermere.
Projekterne loser hver isser konkrete trafikale udfordringer
og sigter mod at oge kapaciteten eller forbedre rejsetiden
pa vej- og banenettet, se figur 4.6 i kapitel 4.

VIP-infrastrukturprojekterne

Planen bygger videre pa en
lang raekke planer, samarbej-
der og initiativer - blL.a.:

+ Greater Copenhagen - herun-
der det feelles trafikcharter

- Fingerplan 2017

- Movias Forretningsplan,
Mobilitetsplan samt Bynet 19

- Trafikplan for den statslige
jernbane 2017-2032

- Det strategiske vejnet

- Visionsplan for Supercykel-
stier 2017-2045

- Strategi for DOT - Din Offentlige
Transport - 2017-2020

- Strategi for Rejseplanen

- Initiativer om gren mobilitets-
planlsegning bl.a. Moving
People

Kommuner og region i hovedstadsomradet er enige om folgende syv prioriterede

infrastrukturprojekter:

- Feerdiggerelse af Hillerod- og Frederikssundsmotorvejene - de nuvaerende landeveje er

staerkt trafikerede og folk holder i lange koer.

- Forbedringer af Kystbanen - der er store tekniske udfordringer og lav kundetilfredshed.
- Ring 5 syd — motorvejsforbindelse fra Frederikssundsvej til Kege — afgarende for at forbedre

fremkommeligheden omkring hovedstadsomradet.

- Automatisering af S-tog - giver markant bedre betjening for passagerne med hgjere

frekvens, punktlighed og faerre aflyste afgange.

- Letbane fra Gladsaxe til Nerrebro - skaber en gren kollektiv trafikforbindelse mellem

metroen og den kommende letbane i Ring 3.

- @stlige ringvej - vil aflaste trafikken i indre Kebenhavn, sikre bedre adgang fra det nordlige

Sjeelland til Kebenhavns Havn og Kebenhavns Lufthavn.

- Direkte togforbindelse fra Roskilde til Kastrup Lufthavn - vil aflaste Kebenhavns
Hovedbanegard og skabe bedre adgang fra det vestlige hovedstadsomrade til Kastrup

Lufthavn.

Derudover er region og kommuner i hovedstadsomradet enige om, at der brug for at kigge
naermere pa folgende tre yderligere projekter:
+ Ombygning af Hillerad station sa passagerer fra hele Nordsjselland kan komme direkte til

Nyt Hospital Nordsjselland
- Forlaengelse af metroen fra Ny Ellebjerg til Hvidovre Hospital
- Forleengelse S-banen fra Farum til Hillerad.




1.3 Hvordan er trafik- og mobilitetsplanen blevet til?

Planen er blevet tili dialog med en partnergruppe bestaende af 20 kommuner, KKR Hovedsta-
den og Region Hovedstaden. Der er i forbindelse med arbejdet gennemfort en rackke analyser.
Partnergruppen og et panel af eksperter har lebende givet deres input til flere af analyserne,
diskuteret resultaterne og har bidraget til at skabe et faelles overblik over dagens og fremtidens
mobilitetsudfordringer.

Der er mange aktorer der har bidraget til analyser og udviklingen af planen. Foelgende aktarer har
givet input til arbejdet: Cyklistforbundet, Dansk Industri, Supercykelstisekretariatet, Dansk Erhvery,
Vognmandslauget, Horesta, Concito, Radet for baeredygtig trafik, IDA, DTU Transport, Roskilde
Universitet, Gate21, @resundsinstituttet, Niels Buus, Kebenhavns Universitet, Aalborg Universitet,
Vejdirektoratet, Trafik- Bygge og Boligstyrelsen, Banedanmark, DOT, Movia, DSB, Metroselskabet
og Hovedstadens Letbane.

Analysearbejdet bag Trafik- og mobilitetsplanen:

| forbindelse med udviklingen af planen er gennemfort falgende analyser:

- Trafikale scenarier for Hovedstadsomradet, Atkins og MOE Tetraplan 2018

- En analyse af konkurrenceforhold mdlt ved rejsetid, Incentive 2018

- Mobilitet i hovedstaden, Rambgll 2018

- Bedre trafikinformation og faelles trafikledelse i hovedstadsregionen, KPMG 2018

- Fremtidens Kollektive Transport, et diskussionsoplaeg, Urban Creators 2018

- Fremtidens Kollektive Transportknudepunkter — Del 1, Urban Creators 2018

- Fremtidens Kollektive Transportknudepunkter - Del 2, Atkins og MOE Tetraplan 2018

- Fremtidens Rollektive transportknudepunkter - Del 3, Urban Creators 2018

- Inspirationskatalog til Trafik- og Mobilitetsplanen for Region Hovedstaden, Urban Creators 2018

Tidligere har regionen gennemfort falgende analyser:

- Transport for Copenhagen, Stuensee & Co december 2015

- Sterre sammenhaeng i den kollektive trafik i Greater Copenhagen, Stuensee & Co 2016

« Megatendenser - Fremtidens Rollektive transport i hovedstadsomrddet, Urban Creators 2017

- Hvordan far vi mere og bedre kollektiv trafik for pengene? af Lektor Per Homann Jespersen,
Roskilde Universitet (RUC) et al. 2017.

Analyserne findes pa Region Hovedstadens hjemmeside.




1.4 Fokus pa pendlerrejser

Trafik- og mobilitetsplanen har fokus pa regionale pendlerrejser. Det omfatter rejser til arbejde og
uddannelse, som samtidig er rejser pa tvaers af kommunegraenserne, rejser til og fra regionen fra
det ovrige Sjeelland og Sverige samt rejser gennem regionen.

| 2035 forventes der ifolge trafikmodelberegninger at vaere 1,9 mio. pendlerture pr. dogn og mo-
dellen beregner den gennemsnitlige pendlingsafstand til at vaere ca. 11 km.
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2035 pendlingsafstand
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Figur 1.1. Pendlerture i 2035 fordelt pa transportmiddel og pendlingsafstande?.




Ses der pa dagens trafik, sa viser DTU's transportvane-
undersegelsen (TU), at pendlerrejserne udger 25 % af alle
ture i hovedstadsregionen og 30 % af de kerte km.

Arindeture udger 33 % af turene, men kun 15 % af de
korte km. A£rindeture er fx ture, hvor man henter/bringer
andre, keber ind, besag hos offentlige myndigheder, lee-
ger mv. En stor del af disse ture vil vaere lokale ture, som
fremadrettet med fordel vil kunne indga som en del af
pendlerturene, hvis der sker en hensigtsmaessig lokalise-
ring af de pagaeldende funktioner i forhold til det over-
ordnede trafik- og mobilitetsnet. Slutteligt er der fritids-
turene, der udger hele 38 % af turene i regionen og 43 %
af de karte km. Fritidsture er fx ture til idraet, kultur, besog
og sommerhus. Naasten 85 % af disse ture er under 10 km
og er derfor i hoj grad lokale ture. Fritidsture er ogsa mere
spredt tidsmaessigt end pendlerture, ligesom destinatio-
nerne ogsa er mere spredte.

Pendlerturene udger saledes kun en fjerdedel af alle ture
i regionen, men det er alligevel vaesentligt at fokusere pa
disse ture. Dels er pendling afgerende for, at arbejdsplad-
ser og uddannelsesinstitutioner kan fungere, dels er det

i myldretiderne, hvor pendlingen foregar, at traengslen er
storst og fremkommeligheden er darligst. Transportmid-
delvalget for pendlerture pavirker ogsa transportmiddel-
valget for de ovrige ture. Hvis man har behov for at have
en bil til den daglige pendling, sa er der stor sandsynlig-
hed for, at bilen ogsa i hejere grad anvendes til fritidsture/
aerindeture og omvendt.

Muligheden for lettere at komme til arbejde og uddan-
nelse er afgerende for at gere regionen attraktiv for bade
indbyggere og erhvervsliv. Transporten af varer og gods
er ogsa afhaengig af god fremkommelighed pa vej- og
banenettet, og pavirkes af traengsel, primaert forarsaget af
personpendlertrafikken. Indsatser for at reducere pend-
lertrafikken vil saledes ogsa gavne godstrafikken.

Formalsfordeling
(andel af ture per dag)
2016 0og 2017
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Figur 1.2. Andel og km ture pr. dag i
regionen i 2016/2017 (TU-data).
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2 Tendenser og fremtidens
mobilitet

For storre infrastrukturprojekter gar der typisk 10-15 ar fra beslutningen bliver taget, til anlaegget
star klar. Herefter skal anlaegget typisk kunne holde i 50-100 ar. Det stiller krav til, at beslutnings-
tagerne kan prioritere og investere ud fra en forstaelse for den 'usikre’ fremtid og for, hvad der
kommer til at pavirke fremtidens mobilitet. Et blik pa tendenserne kan medvirke til at give indsigt i
usikkerheder forbundet med fremtidens udvikling.

| perioden frem til 2035 vil der ske store forandringer i samfundet, som vil pavirke transportbeho-
vet. Analysen "Megatendenser og fremtidens kollektive transport i hovedstadsomradet” udpeger
urbanisering, hastig teknologisk udvikling og klimaforandringer, som de vigtigste megatendenser for
transportomradet. Derudover fokuseres der ogsa pa livsstils-, adfeerds- og holdningsaendringer som
en vigtig tendens.

Tendens 1: Urbanisering

Alt tyder pa, at hovedstadsomradet vil fortsaette med at vokse og tiltraekke nye beboere og ar-
bejdspladser. Urbaniseringen forstaerkes af globaliseringen, hvor de centre, der er bedst forbundet
internationalt (bl.a. med lufthavn), har den storste befolkningsvaekst. Hvordan vaeksten i befolkning
og antal arbejdspladser pa leengere sigt vil fordele sig i regionen, er svaert at forudsige, men har
stor betydning for mobilitetens udfordringer og lesninger.

Vil den nuvaerende veekst i Kebenhavn fortsastte, eller vil vi i hojere grad se en forskydning mod
forstaederne? Her kan udviklingen i boligpriser og befolkningens bopzelspraeferencer blive afge-
rende. Hvis vaeksten fortsaetter i de testteste byomrader, skaber det oget grundlag for hojklasset
kollektiv transport i disse omrader. Til gengaeld giver det en stor udfordring i at betjene yderomra-
derne, hvor kundegrundlaget bliver mindre.

Tendens 2: Fart pa den teknologiske udvikling

Flere eksperter peger pa, at den teknologiske udvikling med blandt andet fererlese biler, big data,
delebiler og elbiler vil eandre transportomradet drastisk i de kommende ar. Den teknologiske ud-
vikling danner grundlag for introduktion af nye mobilitetstilbud pa markedet. Disse vil vaere drevet
pa forretningsmaessige vilkar. Det betyder oftest, at nye koncepter (fx bybiler) vil blive introduceret
der, hvor der er flest kunder. Spergsmalet er derfor, om yderomrader, hvor befolkningskoncentra-
tionen er lav, vil fa ligesa stor gevinst af den teknologiske udvikling? De nye teknologiske mulig-
heder kan bade true den kollektive transports markedsandel og skabe helt nye muligheder for at
samtaenke de nye services med den kollektive transport. Nedenfor er fremhaevet betydningsfulde
teknologiske nybrud indenfor transportomradet.

Forerlos teknologi

Der er tre spor i udviklingen af forerles teknologi, der er interessant i forhold til fremtidens mobilitet
i hovedstadsomradet. Det ene spor er den gradvise automatisering af privatbiler, hvor det allere-
de i dag er teknologisk muligt for foreren at slippe rattet og lade bilen kore forerlest. Der er stor
usikkerhed forbundet med, hvornar fuldt fererlese biler for alvor vinder indpas i salget af nye biler

i Danmark, formentlig er det forst omkring 2040-2045. | en tidshorisont frem til 2035 forventes
forerlose biler derfor kun delvist at pavirke mobiliteten.

Det andet spor er biler, der udvikles som forerlese fra starten - bla. forerlese taxaer, der bliver
testet flere steder i USA?,

Det tredje spor er forerlos kollektiv trafik, hvor regeringen har taget en beslutning om, at S-tog skal
veere forerlose i fremtiden, ligesom trafikselskaberne igangsaetter de forste forseg med forerlose
busser.



Delebiler og samkersel

| Danmark er der en voksende interesse for delebiler og samkersel, og tjenester som DriveNow,
LetsGo, GoMore og GreenMobility er allerede veletablerede i hovedstadsomradet. Samtidig er der
en tendens til, at der sidder faerre personer i hver bil, og samkerselsturene udger kun en meget
lille del af det samlede antal kerte kilometer i Danmark. En af udfordringerne er, at der ikke er
noget ekonomisk incitament for chaufferen i at medtage passagerer pa de korte ture. Det er derfor
usikkert, hvor meget deletransport vil vokse i fremtiden.

Mobility as a Service (MaaS)

Maas er et koncept, hvor brugerne ikke har gjerskab til transportmidlet, men i stedet abonnerer pa
en transportservice. Brugeren kan via en app planlaegge og betale rejser pa tveers af udbydere og
transportformer. Udvikling af MaaS koncepter sker i hele verdenen, men pa forskellige niveauer.
Det kan ske bade som fuldt abonnement og som forskellige grader af det, fx en multimodal rej-
seplanlaegger eller pay-as-you-go MaasS. Her er transporttilbuddene samlet pa én platform, hvor
brugeren booker og betaler via platformen for de transportydelser, de veelger.

E-mobilitet

| 2018 udgjorde elbiler og opladningshybridbiler 1,9 % af det samlede bilsalg®. Det er den hojeste
andel siden 2. halvar 2015, lige inden der blev lagt afgifter pa elbiler. Prisen pa batterier forventes
at falde markant de kommende ar og elbilen kan derfor prismaessigt blive et konkurrencedygtigt
alternativ til benzin- og dieselbiler indenfor en ti-arig periode?.

Elcyklen er ogsa i vaekst. | 2016 stod den for 11 % af det danske cykelsalg®. Dette tal var kun 4 % i
2011 Nye typer elcykler, der kan kere 45 km/t, vinder ogsa frem pa markedet.

Stigende e-handel

Butikshandelen i bymidterne har i mange ar veeret presset af stadig sterre butiksenheder og de-
centralisering af handelen til perifert beliggende centre. Veeksten i e-handel oger denne tendens,
hvor selv starre byer ma kaempe for at holde liv i deres hovedgader. Det er usikkert, hvilken effekt
e-handel vil have pa borgernes transportbehov. Men der ses et potentiale for at samtaenke kollek-
tive transportknudepunkter med detailhandel for at styrke den kollektive transports bymasssige
opkobling og understotte nye modesteder.
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Tendens 3: Klimaforandringer

Transportsektoren star for mere end /3 af CO, udledningen i Danmark®. Der er en stor usikkerhed
forbundet med udviklingen i befolkningens klimabevidsthed. Markedet for elbiler udvikler sig eks-
plosivt i disse ar, men der er stadig et stykke vej for omstillingen af den private bilpark samt den
kollektive transport. Overordnet set er gang, cykel og kollektiv trafik de mest klimavenlige trans-
portformer.

Tendens 4: Livsstils-, adfaerds- og holdningsaendringer

Udover ovenstaende langsigtede megatrends ser vi ogsa en raekke nye tendenser i mobilitetsad-
faerden, som dels skyldes nye teknologier, men ogsa livsstils- og holdningseendringer. Flere steder
i udlandet bliver der keort faerre kilometer i bil og faerre unge tager kerekort. Hvis der er tale om et
permanent skift i bade gjerskab og brugen af biler, bor tendensen sla forst igennem herhjemme
hos de yngre generationer i byerne, hvor de alternative transportmuligheder er bedst. Tal fra Trans-
portvaneundersogelsen for de 18-29-arige indikerer dog ikke et faldende bilbrug for disse alders-
grupper i hovedstadsomradet. Det er derfor usikkert, om fremme af deletransport og Mobility As a
Service alene kan vende udviklingen, sa bilejerskabet falder i fremtiden.




3 Hovedstadsomradets
trafikale udfordringer
nu og I fremtiden

Region Hovedstaden har gennemfert en analyse af trafikudviklingen?, der tager udgangspunkt i den
geeldende prognose for befolkningstilvaekst og placering af nye arbejdspladser frem til 2035.

Pa baggrund af de gennemferte analyser er der seerligt tre udfordringer for fremtidens mo-
bilitet, som trafik- og mobilitetsplanens indsatser skal veere med til at imeodega:
- Traengslen pa vej- og banenettet stiger, der kommer et gget transportbehov pa tvaers af
fingrene
- Den kollektive transports konkurrenceevne er under pres
- COp-aftrykket stiger.

| de folgende afsnit er udfordringerne beskrevet. Tal og illustrationer stammer fra analysen. | analy-
sen arbejdes der med en geografisk opdeling af hovedstadsomradet i centralkommuner, ringbyen,
fingerbyen og evrige omrader (som vist pa figur 3.1). | beskrivelser og vurderinger tages der ud-
gangspunkt i denne opdeling.

Ringbykommunerne:
Lyngby-Tarbaek, Gentofte,
Gladsaxe, Herlev, Ballerup,
Glostrup,Redovre, Brondby,
Hvidovre, Vallensbaek,
Albertslund, Ishgj, Tarnby
og Dragor

Centralkommunerne:
Kebenhavn og Frederiksberg

Figur 3.1. Geografisk opdeling

af hovedstadsomradet i
centralkommuner, ringbyen,

de fem fingre og evrige omrader?).
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3.1 Tre udfordringer for fremtidens mobilitet

) m—— P
0 b’

‘Ill aya II-V

Udfordring 1

Traengsel pa vej- og banenettet stiger, og der kommer et oget
transportbehov pa tveers af fingrene

Traengslen pa de storste korridorer i myldretiden er allerede steget betydeligt
siden Traengselskommissionens betaenkning fra 2013.

Befolkningstilvaekst og skonomisk vaekst betyder, at der skal handteres 20 % flere
rejser i 2035. Hvis treengslen ikke skal stige, skal en del af vaeksten optages i den
kollektive transport, der allerede er presset pa kapaciteten flere steder.

Der allerede i dag et stort rejsebehov pa tveers af fingrene - dette vil stige i fremtiden.

Traengsel pa vejnettet i dag

Trafikberegninger viser, at trafikanterne i hovedstadsomradet i 2015 samlet set spildte ca. 16,7 mio.
timer i trafikken pga. ke-kersel. | 2010 var dette tal 13,5 mio. timer. Traengselsudfordringer i hoved-
stadsomradet er saledes steget betydeligt siden Traengselskommissionens betaenkning. For
morgenmyldretiden viser analysen, at iszer bilrejsende, der skal via Hillered-, Kege-, og
Helsingorfingrene ind til ringbyen eller centralkommunerne, tilbringer mere end 30 % af deres
samlede rejsetid i ke.

Traengsel i myldretiderne er primaert en udfordring i de taette bydele og i kommunerne i ringbyen.
Som folge af dette er der en tendens til, at bilisterne vaelger at undga de mest belastede hovedveje
og seger mod de mindre veje mellem korridorerne. Dette gaelder seerligt mellem Roskilde og
Frederikssundkorridoren, men ogsa vejnettet mellem Roskilde og Kege, samt Roskilde og Ringsted,
er steerkt belastet i myldretiderne.

Traengsel pa banenettet i dag

Traengslen pa banenettet betyder, at der er flere straekninger, hvor kapaciteten pa skinnerne i myld-
retiden stort set er udnyttet fuldt ud (se figur 3.2). Traengsel for banetrafikken handler ogsa om, at der
er flere tog i myldretiden, som er overbelagte, dvs. hvor passagerne ikke kan fa en siddeplads. Analy-
sen af belaegningen af siddepladserne viser, at de sterste udfordringer for fijern- og regionaltogene
med overbelagte tog er i Roskilde-fingeren. Men ogsa Kystbanen er udfordret.

Nar den en nye bane mellem Kebenhavn og Ringsted abner i 2019 frigives kapacitet til den lokale
og regionale togtrafik pa streekningen Roskilde-Kebenhavn (Ny Ellebjerg), hvilket vil afhjeelpe de
nuveerende kapacitetsproblemer pa denne straekning.



For S-togene er andelen af overbelagte afgange i myldretiden isaer koncentreret pa de dele af
banenettet, der ligger inden for centralkommunerne (Kebenhavn og Frederiksberg) og ud til ring-
byen.

Rejser med Metro er ofte kortere og derfor betyder det ikke lige sa meget for passagererne at fa
en siddeplads. | Metroen er kapacitetsgraensen pa flere delstreekninger i myldretiden dog naet,
hvilket medferer, at der er afgange, hvor toget er fyldt og passagerer ma vente til naeste afgang,
der typisk er indenfor 2-4 min.

Treengsel pa vej- og banenettet i fremtiden

Vaeksten i befolkning og arbejdspladser samt den ekonomiske vaekst medferer, at der vil blive fore-
taget ca. 20 % flere rejser i hovedstadsomradet i 2035 i forhold til i dag. Det eger presset bade pa
vej- 0g pa banenettet.

Traengslen pa vejnettet i centralkommunerne og pa de store tvaergaende vejforbindelser i ringby-
en vil saledes fortsat vaere en udfordring.

| den kollektive trafik vil der ogsa veere passagerstigninger bade pa metronettet, regionaltognettet
og i mindre grad pa S-tognettet. En stigning i antal passagerer i den kollektive transport betyder
0gsa, at stationerne skal kunne handtere mange flere passagerer i fremtiden.

Storre rejsebehov pa tveers

Selvom centralkommunerne stadig er et vigtigt rejsemal, gar trafikken i hgjere grad pa kryds og
tveers i hele hovedstadsomradet. En fortsat sammenlaegning af offentlige funktioner, som fx hospi-
taler, skoler, ungdoms- og videregaende uddannelser samt en storre arbejdsdeling i omradet, kan
betyde, at dette rejsemonster fortsaetter i fremtiden.

Trafikanalysen viser, at rejsebehovet pa tvaers af fingrene (men ikke i ringbyen) er 204.000 bil-
og kollektiv ture i dognet. Til sammenligning er rejsebehovet mellem fingerbyerne og centralkom-
munerne (Kebenhavn og Frederiksberg) ca. 317.000 ture i dognet

Den kommende letbane pa Ring 3 understotter trafikken pa tvaers i ringbyen, men det er en udfor-
dring at sikre gode kollektive forbindelser pa tvaers af fingrene leengere ude i geografien.

Figur 3.2. Figuren til venstre viser banestraek-
ninger med flere overbelagte tog i myldre-
tiden og figuren til hajre viser banestrasknin-
ger, der i dag har en hoj kapacitetsudnyttelse,
dvs togene korer teet pa skinnerne®).
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Udfordring 2

Den kollektive transports konkurrenceevne er under pres

For rejser pa tveers af fingrene og i yderomraderne er den kollektive transport
udfordret pga. lange rejsetider sammenlignet med bilen.

Kundetilfredsheden i den kollektive transport ligger lavt i hovedstadsomradet
sammenlignet med andre storbyregioner.

Private forrethingskoncepter vinder frem og kan udfordre den kollektive transport,
hvis ikke private og offentlige lesninger spiller ssmmen.

Koordinering og sammenhaeng i den kollektive transport vanskeliggeres af,
at opgaverne er fordelt pa flere trafikselskaber, og der er en stor ejerkreds.

Konkurrenceforhold mellem kollektiv transport og privatbilisme malt pa rejsetid
Trafikanalysen viser, at den kollektive transport har meget lange rejsetider sammenlignet med
bilen til og fra yderomraderne. Bilen er derfor det oplagte valg for de fleste af de rejser, der starter
eller slutter i disse omrader.

Pa figur 3.3a ses forskellen i rejsetid mellem en kollektiv rejse og en bilrejse til Kebenhavn H i
myldretiden. Bortset fra omraderne tast pa destinationen, er det omkring stationerne pa regional-
og fjerntogsnettet, at den kollektive rejse er hurtigere end bilrejsen. Her er det togets relativt hoje
rejsehastighed, som slar igennem.

Helt den samme effekt ses ikke omkring S-togsstationerne, da S-toget pa grund af de mange stop
har en lavere rejsehastighed. Dog star S-toget steerkt i de fingre/korridorer, hvor den parallelle
vejforbindelse er traengselsramt fx i Frederikssundkorridoren.

Kombineret med cyklen (Figur 3.3b) er den kollektive transport betydeligt hurtigere, nar det gael-
der dor-til-der-transport. Dette ses ved, at de grenne omrader er betydeligt sterre pa figuren. Cykel
som tilbringertransportform udvider det kollektive hovednets attraktion.

Faelles for figur 3.3a og 3.3b er, at der ikke er indregnet parkeringstid for bilerne. For at afspejle
treengslen er der indregnet en generel reduktion i rejsetider med bil pa vejnettet i Kebenhavns-
omradet.



Farskel i rejsetid til Kebenhavn H
mellem bil og Kollektiv i minutter
m=0
m1-5
HE-10
11-15
16-20
m21-25
m26-30

Figur 3.3a. Forskel i rejsetid mellem
kollektiv transport og bil fra alle steder
i hovedstadsomradet til Kebenhavn H
med gang som tilbringertransport®).

Forskel i rejsetid til Kebenhavn H
mellem bil og kollektiv i minutter
m=0
H1-5
W6 -10
11-15
16 - 20
m21-25
W26 -30

Figur 3.3b. Forskel i rejsetid mellem
kollektiv transport og bil fra alle steder
i hovedstadsomradet til Kebenhavn H
med cykel som tilbringertransport®.
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Udfordring 3

CO,-aftrykket stiger

Transportsektoren har ikke opnaet de samme CO,-reduktioner som andre sektorer
(fx bygge- og boligbranchen).

Trafikken stiger og det tager lang tid at udskifte bilparken til grenne drivmidler.

Forventet stigning i salg af elektrificerede koretojer frem mod 2030

Transportsektoren star for mere end /3 af CO,-udledningen i Danmark. Udledningen kommer pri-
maert fra vejtransport, hvoraf udledninger fra personbiler udger halvdelen. Transporten er en af de
sektorer, hvor Danmark endnu ikke for alvor har formaet at reducere udledningen af drivhusgasser.

Som led i EU's klimapolitik skal Danmark frem mod 2030 mindske udledningen af drivhusgasser
med 39 % i forhold til 2005. Forpligtelsen omfatter de sakaldt ikke-kvoteomfattede sektorer, dvs.
iszer transport, landbrug og individuel boligopvarmninglo’.

Salget af elektrificerede koretojer (elbiler, plug-in hybridbiler og brintbiler) forventes at stige frem
mod 2030, som folge af teknologisk udvikling og faldende teknologiomkostninger, og forventes

i 2030 at udgere 22 % af det samlede nybilsalg under fravaer af nye tiltag. Dette centrale skon
bevirker, at elektrificerede koretgjer vil udgere 7 % af den samlede bestand af person- og varebiler
i 2030w,

Omstilling af transportsektoren til grenne drivmidler tager derfor relativt lang tid. Der er derfor ogsa
behov for andre tiltag til at understotte klimavenlig transport.




3.2 Undersoagelse af alternative scenarier for fremtiden

Som beskrevet i kapitel 2 er der en raekke usikkerheder, der gor det vanskeligt at pege pa hvilken vej
udviklingen vil ga. Disse usikkerheder er blevet undersogt gennem en scenarieanalyse!?, der bla. ser
pa effekterne af en rackke infrastrukturprojekter (se figur 4.6 og 4.7). Analysen ser bla. pa tre forskellige
scenarier for, hvor vaeksten i befolkning og arbejdspladser kommer til at ske. Alle byvaekstscenarier
peger pa stigende treengsel. Samtidig viser analysen, at det ikke er muligt at bygge sig ud af traeng-

selsproblemerne, ligesom at forerlose koretgjer og delebilsordninger heller ikke vil lose udfordringerne.

Der kommer mere traengsel uafhangigt af, om befolkningsvaeksten primaert sker i central-
kommunerne, i ringbyen eller stationsnaert i fingerbyen.

Der er stort set ikke forskel i det overordnede billede af, hvor treengselsproblemerne vil veere
storst for de tre byvaskstscenarier.

Traengslen stiger i alle byvaekstscenarier

Der er usikkerhed forbundet med at beskrive, hvor befolkningsvaeksten sker i fremtiden. Udfordrin-
gerne beskrevet tidligere i dette kapitel tager udgangspunkt i en fremskrivning af den nuvaerende
situation, hvor sterstedelen af vaeksten sker i centralkommunerne. Dette er det mest sandsynlige
scenarie, men for at vise hvad andre fordelinger af den forventede befolkningsvaekst i hovedstads-
omradet betyder for de trafikale udfordringer, er der gennemfort beregninger af to andre scenarier
for befolkningstilvasksten.

| det ene scenarie er det forudsat, at byvaeksten foregar stationsnaert i ringbyen - i stedet for i
centralkommunerne. Dette scenarie medforer endnu flere ture mellem fingrene og ringbyen, men
til gengeeld feerre ture mellem fingrene og centralkommunerne. Det samlede traengselsbillede er
stort set det samme, som i fremskrivningen af dagens situation.

| det andet scenarie forudseettes, at storstedelen af vaeksten i arbejdspladser og befolkning fore-
gar stationsnaert i fingrene - i stedet for i centralkommunerne. Det giver flere ture pa tvaers af
korridorerne sammenlignet med ringbyscenariet, og forsteerker dermed udfordringerne i forhold til
handtering af trafikken pa tvaers. Det samlede treengselsbillede forbliver dog det samme som frem-
skrivningen af dagens situation.

Vi kan ikke bygge os ud af traengslen

De udpegede infrastrukturprojekter bade pa vej- og bane kan ikke lose de fremtidige
treengselsudfordringer.

Vejprojekter som fx Ring 5 Syd og en @stlig Ringvej har en staerkt aflastende effekt pa dele
af vejnettet, men eger ogsa bilkersel i forhold til en situation, hvor der kun realiseres store
baneprojekter.

Scenarieanalysen undersoger effekten af en laengere raekke af infrastrukturprojekter pa den frem-
tidige trafik. Bade allerede besluttede, finansierede projekter og suppleret med en raekke foreslae-
de projekter!® Bortset fra projektet med forerlese S-tog er der tale om rene infrastrukturprojekter.

Analysen viser, at den egede kapacitet, som vejprojekterne giver pa vejene i myldretiderne, hurtigt
bruges op, bla. fordi trafikken flytter sig fra andre tidspunkter til myldretiderne. Uden for myldretider-
ne skaber vejprojekterne betydeligt mere kapacitet, som slar igennem pa det samlede tidsforbrug.
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Vejprojekterne far ikke kun trafikanterne til at foretage flere bilture, men bilerne kerer ogsa bety-
deligt flere kilometer. Vejprojekter far sterst betydning i omraderne uden for ringbyen, hvor vej-
projekterne bidrager til en overflytning af trafik fra det sekundaere vejnet til det hojklassede vejnet
(motorvejsnettet). Dette giver en aflastning pa det kommunale vejnet uden for ringbyen og central-
kommunerne.

Forerlose biler og delebilsordninger vil ikke lase treengselsudfordringerne

Selvom forerlase biler forventes at kunne udnytte vejenes kapacitet bedre, bidrager de sam-
let set til @get treengsel.

Flere husholdninger vil anskaffe sig bil, og personer, der i dag ikke kan kere bil, kan anvende
en forerlos bil i fremtiden.

Delebiler betyder, at den samlede vognpark kan udnyttes bedre, men antallet af ture i bil
forventes at stige og vil derfor ikke reducere treengselsudfordringerne.

Det er svaert at forudse, hvordan fremtidige forretningskoncepter for forerlose biler og delebiler vil
pavirke borgernes transportvalg. Region Hovedstaden har gennemfort en trafikberegning af sce-
narier, der belyser betydningen af hhv. forerlase biler og delebilsordninger i en fremtid, hvor disse
ikke er teenkt sammen med den kollektive transport.

Forerlose biler

Scenariet med forerlose biler bygger pa folgende forudsaetninger:

- Der er naesten lige mange almindelige og forerlase biler i 2035

- Rejsetiden i forerlose biler opleves kun halvt som tabt tid i forhold til at kere i en almindelig bil,
fordi rejsetiden bedre kan udnyttes til andre formal som arbejde, samtaler m.m.

- Isaer yngre personer keber og kerer med forerlose biler

- Isaer husstande med mellemhgj og hej indkomst keber forerlaose biler

- Isaer husstande, som har en stor afstand mellem bopael og
arbejde, kober forerlose biler

- Alle forerlose koretojer er privatejede.

Analysens resultater peger pa, at der generelt foretages flere ture i bil, og at bilturene vil vaere
leengere. Bilgjerskabet vil stige, og der vil generelt sidde feerre personer i hver bil. Desuden viser
beregningerne, at forerlose koretojer forventes at fa flere personer til at fravaelge at cykle og ga til
den kollektive trafik.

Delebiler

Analysen indikerer, at delebiler giver flere personture med bil, mens brug af alle andre transport-
midler falder. Isaer brug af kombinerede transportlesninger fx cykel i kombination med kollektiv
trafik, falder relativt staerkt. Dette skyldes, at delebiler abner mulighed for, at folk uden tidligere
adgang til bil nu kan benytte bil pa den samlede rejse.

| fremtidsscenariet med delebiler stiger den samlede biltrafik derfor vaesentligt i hovedstadsomra-
det. Der bliver altsa kert flere kilometer i bil pa vejnettet, men det sker med feerre biler og dermed
med en bedre udnyttelse af vognparken.

Det lavere bilejerskab medferer ogsa faerre parkerede biler, og dermed et mindre pres pa byens
rum.



4 Et sammenhaengende,
effektivt og palideligt
trafik- og mobilitetsnet

Der er behov for at styrke et regionalt trafik- og mobilitetsnet, der vil vaere rygraden i fremtidens
mobilitet i hovedstadsomradet. Nettet vil samtidig definere arbejdet med at handtere de tre ud-
pegede hovedudfordringer for regionens mobilitet: Traengslen pa vej- og banenettet stiger, og der
kommer et oget transportbehov pa tveers af fingrene, den kollektive transports konkurrenceevne
er under pres og CO,-aftrykket stiger.

Trafik- og mobilitetsnettet skal vaere med til at sikre en effektivog sammenhsengende
transport med fokus pa:

- den enkelte pendlers rejsebehov

- et samlet transportsystem pa tvaers af transportformerne

- muligheder for problemfrie skift mellem de enkelte transportmidler.

Planleegningen i hovedstadsomradet har i mere end 70 ar veeret styret af fingerplanen, der loben-
de er blevet opdateret. Trafik- og mobilitetsnettet bryder ikke med denne historik, men supplerer
fingerplanens fingre med styrkede tvaerforbindelser mellem fingrene og korridorer i forlaengelse af
fingrene i regionens nordlige dele. Dermed understotter det regionale net det stigende rejsebehov
pa tveers af fingrene og mobiliteten i yderomraderne.

Udgangspunktet for transportinfrastrukturen i trafik- og mobilitetsnettet er det trafiknet, vi har i dag
for alle trafikantgrupper. De forudgaende analyser til trafik- og mobilitetsplanen viser, at man ikke
kan nejes med at bygge sig ud af treengslen pa nettet. Trafik- og mobilitetsnettet skal derfor ogsa
skabe rammerne for, at det i fremtiden bliver muligt at bruge nettet smartere og mere fleksibelt.
Det kan fx veere ved at bruge en hojere grad af kollektiv transport og cykler, kombinere transport-
midlerne, transportere os pa andre tidspunkter end i myldretiden eller helt undga ture ved en oget
grad af samlokalisering.

Trafik- og mobilitetsnettet skal kunne tilbyde fleksible mobilitetslasninger til trafikanterne, der
omfatter alle de kendte og anvendte transportmidler, men ogsa understotte mindre anvendte
lesninger som delebiler, samkarsel, forerlose busser etc. Nettet skal ogsa i hej grad sammenbin-
des/suppleres af de nye fremtidige teknologiske muligheder og nye forretningslesninger indenfor
mobilitetslesninger.

Trafik- og mobilitetsnettet er der, hvor der er behov for et regionalt fokus pa at:
- forbedre sammenhangen i nettet

- give gode alternative rejsemuligheder til bilen

- udbedre de vaesentligste flaskehalse og missing links.
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4.1 Det regionale trafik- og mobilitetsnet

Det regionale trafik- og mobilitetsnet er defineret som et net bestaende af knudepunkter og trafik-
korridorer.

Trafikkorridorerne er de primeere trafikarer mellem knudepunkterne samt til og fra regionen. Tra-
fikkorridorernes centrale funktion er at sikre effektive muligheder for at transportere sig mellem

knudepunkterne med forskellige transportmidler - bil, bus, tog og cykel. Transportudbuddet vil

variere fra korridor til korridor afhaengig af transportbehovet og infrastrukturen.

Gang skal i regional sammenhaeng ses som en del af en rejsekaede og har derfor en vigtig funktion
som til- og frabringer til den kollektive trafik. Gode gangforbindelser til knudepunkterne er et
vaesentligt fokusomrade, for at gore den kollektive trafik konkurrencedygtig. Analyser viser blLa., at
man er villig til at ga laengere i et attraktivt bymilje.

Knudepunkterne er stationer/terminaler, som har to primaere funktioner, og veegten

mellem disse er forskellige fra knudepunkt til knudepunkt:

1. Knudepunktet er udgangspunkt og mal for en stor del af turene i regionen.

2. Knudepunktet giver mulighed for at skifte mellem transportmidler — bade kollektiv og individuel
- og er derfor et af de centrale elementer i at sikre muligheden for sammenhaeng i transporttil-
buddet pa tvaers af transportformer.

De knudepunkter, der indgar i trafik- og mobilitetsnettet er knudepunktsstationer fra Fingerplan
2017 suppleret primaert med knudepunkter, hvor linjer i det strategiske kollektive net krydser.
Knudepunkterne udenfor centralkommunerne ses pa figur 4.1 med angivelse af forventede antal
pastigere og skift i 2035. | centralkommunerne ligger knudepunkterne meget teet, og de betjener
et meget stort antal rejsende, se figur 4.2. Det er valgt at betragte centralkommunerne som ét
samlet knudepunkt i trafik- og mobilitetsnettet.

Udpegningen af trafik- og mobilitetsnettet er som naevnt baseret pa den hidtil geeldende planlaeg-
ning og de overordnede trafiknet, som vi har i dag for alle trafikantgrupper illustreret i figur 4.3-4.5.

I tilleeg hertil indgar VIP-projekterne samt en raekke andre infrastrukturprojekter, som er udpeget i
forarbejdet til trafik- og mobilitetsplanen og illustreres i figur 4.6 og 4.7. Figur 4.8 viser det samlede
regionale trafik- og mobilitetsnet.

Trafik- og mobilitetsnettet indeholder, som nasvnt, en rackke udpegede knudepunkter og trans-
portkorridorer, som samlet udger det regionale trafik- og mobilitetsnet. De stationer og trafiktilbud,
som ikke indgar i det regionale trafik- og mobilitetsnet vil fortsat have en vigtig funktion til betje-
ning af de mange lokale ture og som tilbringer til det regionale net. Saledes medferer udpegning
af det overordnede regionale net ikke samtidig en nedprioritering af det ovrige net.

Baggrunden for udpegning af knudepunkter og trafikkorridorer er beskrevet mere detaljeret i bilag.
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Figur 4.1. Antal pastigere samt passagerer, der skifter mellem to kollektive transportmidler (cirklens storrelse med
tilherende tal) samt andel skift i den kollektive trafik i infrastrukturscenariet 2035. Kortet viser knudepunkter udpeget
som en del af trafik- og mobilitetsnettet. (Passagertal er alene angivet for togstationer).
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Strategisk vejnet
== Niveau 1: Veje, der forbinder
og fordeler trafikken i hele
landet, og som er vaesentlige
veje for den samlede
fremkommelighed
e Niveau 2: Veje som forbinder
det regionale eller lokale
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middelhej trafikbelastning
= Niveau 3: Veje udpeget som
alternative ruter til niveau 1
eller 2 og som i perioder
fungerer som forbindelses-
eller fordelingsveje

Figur 4.3. Det strategiske vejnet, som er udpeget af Vejdirektoratet sammen med kommuner og politiet, samt
Frederikssundsmotorvejen og den nye fjordforbindelse ved Frederikssund. Udpegningen af det strategiske vejnet har
taget udgangspunkt i vejenes trafikbelastning, deres trafikale betydning og dermed ogsa deres samfundsekonomiske

vaerdil4),



Strategisk kollektivnet

Movias Bane

strategiske net (eksisterende/

A-Bus under anlaeg)

- -

— C-Bus

— R-BUS

— S-Bus

@vrige mellembys linjer

Figur 4.4. Det strategiske kollektive trafiknet bestar af Movias strategiske net samt de ovrige eksisterende baner
inkl. baner under anlaeg. Movias strategiske net er udpeget i Movias Forretningsplan 2016, og omfatter de vigtigste
buslinjer og lokalbaner i Movias omrade, med ekstra hoje krav til frekvens og forudsigelighed. Det strategiske net
har stor betydning for mobilitet, bosaetning, erhvervsudvikling mv. Det strategiske net tegner sig for ca. 70 % af
kollektivpassagerne i Movias omradeld),
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Figur 4.5. Eksisterende og planlagte supercykelstier (finansierede savel som ikke-finansierede). Supercykelstierne er
planlagt af Region Hovedstaden og et flertal af kommunerne, sa de forbinder arbejdspladser, uddannelsesinstitutioner

og boligomrader i et ssmmenhasngende net malrettet pendlerrejserio),
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Figur 4.6. VVIP-projekterne er store infrastrukturprojekter, der leser konkrete trafikale udfordringer og sigter mod at ege
kapaciteten eller forbedre rejsetiden. Projekterne er udpeget af KKR Hovedstaden og Region Hovedstaden, som
arbejder pa at sikre finansiering af projekterne isaer via statslige midler. Tre af projekterne (ombygning af Hillered Station,
forlaengelse af metroen fra Ny Ellebjerg samt forleengelse af S-banen Farum-Hillered) er der behov for at analysere

neermere.
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Figur 4.7. Infrastrukturprojekter pa vej og bane, der indgar i infrastrukturscenariet for 2035, som analysegrundlag for
Trafik- og mobiltetsplanen. Projekterne omfatter allerede besluttede og finansierede projekter, VIP-projekterne (med
undtagelse af forleengelsen af S-banen Farum-Hillered), se figur 4.6 samt en rackke yderligere projekter.
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Figur 4.8. Det regionale trafik- og mobilitetsnet, som bestar af knudepunkter og trafikkorridorer. Knudepunkterne

Mobilitetsnet

Stjerneknudepunkt
Netvaerksknudepunkt
Byknudepunkt
Sammenhaengende knudepunkt
Hoved-trafiknet

@vrige korridorer

Bane (eksisterende, under anlaeg eller VIP)

Movias strategiske Net

skal give mulighed for effektive skift mellem transportmidlerne, og skaber dermed sammenhaeng i nettet.

Trafikkorridorerne skal give effektive muligheder for at transportere sig mellem knudepunkterne med forskellige
transportmidler - bil, bus, tog og cykel. Den enkelte korridors bredde er tilpasset, sa den omfatter korridorens

infrastruktur.
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5 Strategiske
udviklingsomrader

For at na malet om at sikre en bedre sammenhaengende og grennere regional mobilitet med
mindre treengsel og mere sundhed kraever det en overordnet plan og et godt samarbejde
mellem Region Hovedstaden, hovedstadskommunerne og Staten. Det udpegede regionale
trafik- og mobilitetsnet skal prioriteres, sa det bedre kan handtere den stigende trafik og bidrage
til en gren omstilling af persontransporten.

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 loser ikke de fremtidige treengselsudfordringer. Der skal mere til.

Data og ny teknologi kan give helt nye muligheder for at give borgerne en bedre service gennem
et samlet mobilitetstilbud, og kan dermed bidrag til at pavirke adfeerden. En bedre udnyttelse af
ressourcerne - bade bilparken (samkarsel) og selve infrastrukturen (trafikledelse) vil ligeledes
kunne forbedre mobiliteten. Udnyttelse af ressourcerne handler ogsa om, hvordan den kollektiv
transport kan fungere bedre pa tveers af geografi og organisationer.

\ly

A\

DATA OG

NY TEKNOLOGI RESSOURCER FYSISKE TILTAG

Figur 5.1. Mulighedsrum for handlinger.

| dette kapitel er opstillet fem strategiske udviklingsomrader for den regionale mobilitet i ho-
vedstadsregionen. Udviklingsomraderne er vigtige pejlemaerker for, hvordan der kan sikres en
sammenhaengende, palidelig og grennere mobilitet i hovedstadsomradet. Udviklingsomrader er
defineret i dialog med kommunerne og partnerkredsen. De strategiske udviklingsomrader sup-
plerer og understotter VIP-infrastrukturprojekterne, som kommunerne og regionen er enige om
at prioritere (se figur 4.6, kapitel 4).

De fem strategiske udviklingsomrader, som rammesaetter mulighederne for fremtidens indsatser,

der kan imedega de centrale udfordringer er vist i figur 5.2
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Fremtidens kollektive transport
som forstevalg for flere

Attraktiv deletransport

//\‘En sammenhaené\ende,
palidelig, effektivog - - - -
‘gren mobilitet'

Flere cykelpendlere
\

Trafikinformation og
mobilitetsservice med
brugeren i centrum

Knudepunkter der skaber
sammenhang

Figur 5.2. De fem udviklingsomrader og deres sammenhaeng.

De fem udviklingsomrader er taet forbundet og skal derfor taenkes sammen i den fremtidige
udvikling af den regionale mobilitet. Udviklingen ber samtidig ske i sammenhaeng med en gen-
nemgaende indsats, som handler om at udnytte tilgeengelige data og ny teknologi fx til mere
palidelig rejseinformation bade for og under 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 udviklingsomrader er der listet forslag til konkrete indsatser.
Flere af indsatserne gar pa tvaers af udviklingsomraderne og bidrager saledes til at imedega
udfordringerne inden for flere omrader. Indsatserne er beskrevet enkeltvis i kapitel 6. De fem
strategiske udviklingsomrader er beskrevet pa de kommende sider.
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5.1 Fremtidens kollektive transport
som ferstevalg for flere

Den kollektive transports styrke er, at den kan transportere mange personer effektivt, klimavenligt
og pa mindre plads, hvilket bliver afgerende i en fremtid med befolkningsveekst og @get pres pa
trafiksystemet.

Andelen af pendlere, som transporterer sig alene i bil, skal bringes ned, og den kollektive trans-
port skal optage en del af vaeksten i transportbehovet i regionen.

07%

Cykel B Kombi B Gang Kollektiv B Personbil M Andet

Figur 5.3. Fordeling af transport opgjort pa ture i 201617,

Den teknologiske udvikling har skabt grundlag for nye mobilitetstjenester og forretningsmo-
deller, som allerede i dag udvisker graensen mellem traditionel kollektiv transport og private
transportformer fx delebiler, delecykler, samkarselstjenester og fjernbusser. Fremkomsten af

de mange nye transporttilbud viser, at danskerne eftersporger flere valgmuligheder. De private
tilbud understotter samtidig den samlede rejse fra der til dor, som den offentlige kollektive trafik
ikke pa egen hand kan tilbyde - og kan derfor vaere et vigtigt redskab til at fa flere bilpendlere til
at skifte bilen ud med et rejsekort eller MaaS-abonnement.

Udviklingen giver derfor flere muligheder for at samtaenke de nye transportformer med den kol-
lektive transport, sa der som et reelt alternativ til bilen tilbydes en effektivt, palidelig og sammen-
haengende dor-til-der transport til fremtidens mobilister.

Den kollektive transport er i dag udfordret af en stor gjer- og akterkreds, der gor det vanskeligt at
koordinere strategiske udviklingsprojekter og skabe sammenhaeng pa tvaers af trafikselskaberne.
Kundetilfredsheden ligger desuden relativt lavt ssmmenlignet med de andre storbyregioner i
Norden, og bilen er stadig den foretrukne transportform i store dele af hovedstadsomradet.
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Fokus for indsatsen er derfor bade at udvikle transportudbuddet, styrke samarbejdet og
organiseringen, og forbedre de kunderettede aktiviteter.

Malbillede

"Jeg cykler nsesten hver dag et par
kilometer ned til S-toget, nar jeg skal pa
arbejde. Jeg behgver ikke at planlaegge
min rejse i det daglige. Nar jeg har stillet
cyklen ved stationen ved jeg, at der altid
kommer et tog inden for fa minutter. Hvis
min app pa telefon varsler regn, veelger
Jjeg dog ikke at cykle til stationen, derfor

booker jeg en delebilstur med fast lav
pris via samme mobilitets-app,

og kommer torskoet hen til S-toget.”

Udviklingsomradet peger
pa folgende indsatser:

Indsats1 Styrket kollektivt hovednet.

Indsats 2 Tvaergaende samarbejde om
udvikling af den kollektive
transport.

Indsats 3 Mobility as a Service (Maa$).

Indsatserne er nsermere beskrevet i kapitel 6

Mulige aktorer

Der er en lang reekke mulige aktorer, som er relevante for dette udviklingsomrade.
Her kan bl.a. naevnes: Staten, Region Hovedstaden, kommuner og trafikselskaber, aktorer
inden for kollektiv transport og udbydere af mobilitetstjenester og services.

Ogsa Rejseplanen/Rejsekort og DMI har her en vigtig rolle i hverdagens mange valg.
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5.2 Trafikinformation og mobilitets-
service med brugeren | centrum

Dette udviklingsomrade handler om at give pendlere storre fleksibilitet og bedre muligheder for at
traeffe et gront og effektivt transportvalg pa baggrund opdateret trafikinformation bade for og un-
der rejsen. Mange andre storbyregioner i Europa arbejder malrettet med at udnytte data og opbyg-
ge digitale lesninger, hvor man kan abonnere pa en stor palet af kollektiv trafik, taxi og mobile de-
letjenester via Mobility as a Service (MaaS), hvor brugeren med en app pa telefonen kan planlsegge
og betale rejser pa tvaers af udbydere og transportformer. Eksempler fra Helsinki, Stockholm og
Wien viser, at flere fravaelger privatbilen efter MaaS er blevet tilgeengelig. | hovedstadsomradet er
der allerede et stort udbud af bade kollektiv trafik og forskellige mobilitetslesninger — og borgerne
har allerede i dag forskellige digitale smarte tjenester pa deres mobiltelefoner. Derfor er det oplagt,
at udviklingen af MaaS sker i hovedstadsregionen og dermed saetter nye standarder for mobilitets-
services, som gor kollektiv trafik, cykling og delemobilitet til et attraktivt forstevalg.

Udviklingen af MaaS kraever et malrettet arbejde for at sikre abne data og en faelles platform.

Her vil det vaere oplagt at tage udgangspunkt i Danmarks 'Nationale adgangspunkt, som Trafik-,
Bygge- og Boligstyrelsen har faet til opgave at sikre, sa Danmark lever op til sine EU-forpligtelser.
| praksis betyder det, at Danmark er palagt at stille en national dataplatform til radighed for ud-
viklere og andre, som vil have indsigt i kereplaner, priser og andre rejsedata fx realtid for busser,
tog og trafikflow. Platformen skal derigennem samle bestemte trafikrelevante data og gore dem
tilgeengelige, sa der opnas en bedre udnyttelse og deling af eksisterende data. Den kan end-
videre udbygges, sa der pa baggrund af historiske data og realtid kan udsendes prognoser for
trafikken ned pa timebasis.

| EU-Kommissionens overordnede ITS-direktiv er der vedtaget seks retsakter pa transport-
omradet, hvoraf Retsakt A blev vedtaget i maj 2017, som vedrerer datadeling inden for trans-
port og fremme af multimodale rejseinformationstjenester.

Formalet med Retsakt A er at gore rejseplanlaegning tilgaengelig pa tvaers af transporttilbud.
Dette skal gores i et faelles format i alle EU-medlemsstater. Retsakten stiller krav om et natio-
nalt adgangspunkt (NAP) med krav til, hvilke datatyper og formater der skal deles, samt hvor-
dan de skal deles.

Den 1. december 2019 skal et NAP vaere i drift, og de foelgende ar vil NAP blive udvidet
yderligere med flere transportdata, som ger det muligt for brugere (fx en udbyder af rejse-
informationstjenester eller MaaS-udbydere) at tilga data fra en eller flere forskellige data-
leverandorer ét samlet sted. NAP fungerer som et katalog, hvor brugeren kan hente de
onskede data, fx om rejsetider, kereplaner, priser, uheld og forstyrrelser i trafikken mv.

Med dette udgangspunkt har MaaS gode forudsaetninger for at kunne folde sig ud i hovedstads-
regionen med fx en videreudyvikling af Rejseplanen/Rejsekortet som via fusioneringen kan udvik-
le smarte digitale mobilitetstjenester pa tveers af transportformer.
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Dette udviklingsomrade handler ogsa om at sikre en effektiv udnyttelse af det samlede
mobilitetsnet gennem trafikledelse pa tveers af administrative graenser. | dag tegner der sig

et billede af, at trafikledelse i hovedstadsregionen primaert er bundet op pa den enkelte
transportakters opgaver og opdrag. Ny teknologi (machine learning) gor det muligt at behandle
mange flere data og fx levere prognoser time for time - eller minut for minut for trafikudviklingen.
Dette giver helt nye redskaber til at fa overblik over trafiksituationen, informere trafikanterne eller
andre pa indstillingerne i trafiksignalerne.

Der er saledes et potentiale for en mere effektiv trafikledelse, hvis den taenkes endnu mere pa
tveers af aktorer. Derfor er det ikke nok at have en feelles dataplatform. Der er ogsa behov for et
styrket samarbejde pa tvaers af administrative greenser samt faelles procedurer og redskaber til
at reagere pa haendelser. Det kan fx vaere en faelles aktionsplan, nar der er sket trafikuheld eller
teknisk nedbrud pa en vigtig vej- eller banestraskning.

Malbillede Udviklingsomradet peger
pa felgende indsatser:

"Det er blevet super let for mig at
komme fra a tilb - og jeg far rigtig Indsats 3 Mobility as a Service (Maa$S).
meget ud af mit MaaS-abonnement, Indsats 4 Korselsafgifter.
hvor jeg far anbefalinger til, hvordan jeg Indsats 5 Trafikprognoser og
nemmest kommer pa arbejde og rundt trafikinformation.
til kunder. Min smartphone kommer Indsats 6 Intelligent signalstyring og
ogsa hver morgen med forslag til, trafikledelse.
hvordan jeg kommer rundt - baseret
pa dagens trafikbillede, og jeg veelger Indsatserne er naermere beskrevet i kapitel 6
den transport, jeg skal bruge fra dag
til dag. Ofte er det en kombination af
fx bus, tog, metro og delecykel, men
nogle gange snhupper jeg en bybil, hvor
jeg bliver guidet gennem trafikken.
Det vigtigste for mig er, at jeg nar frem
til den tid jeg forventer. Skulle noget
endre sig undervejs, sa far jeg hurtigt
besked pa mobilen og hjeelp til at
komme videre."

Mulige aktorer

Mulige akterer kan veere udbydere af mobilitetsservices, Rejsekortet og Rejseplanen,
trafikselskaber, kommuner, Region Hovedstaden, staten og Vejdirektoratet.
Desuden er operatorer, der udvikler og driver Maas lasninger, vigtige aktorer.




5.3 Knudepunkter der skaber
sammenhang

Regionale transportknudepunkter (stationer, starre busstop, samkerselspladser, hospitaler og
erhvervsomrader etc.) spiller en vigtig rolle i at skabe sammenhasng mellem transportformerne
og understotte nemme skift. Men de kan ogsa skabe merveerdi for den omkringliggende by.
Flere steder i Danmark og i udlandet udvikles i dag levende og attraktive bymiljger omkring
stationer. Integration af bymaessige funktioner i og omkring knudepunktet (fx indkeb, laege,
café, faciliteter til sport og bevaegelse) kan gore valget af kollektiv transport mere attraktivt. En
koncentration af sadanne funktioner understoetter ogsa det nemme hverdagsliv ved at mindske
borgerens transportbehov. Desuden kan mere aktivitet i knudepunktet bidrage til en sterre
tryghed, da det giver "gjne pa gaden” i de merke timer.

Ved lokalisering af arbejdspladserne inden for gangafstande pa op til maksimalt 600 meter,
dog op til 700 til 800 meter i egentlige bymaessige omgivelser, er der vaesentlig flere af de
ansatte, der benytter kollektiv transport, og faerre der benytter bil, end til og fra tilsvarende
arbejdspladser i storre afstand fra en station, uanset om arbejdspladserne er godt

busbetjente med hojklassede losninger®.

Sa tendensen er, folk er villige til at ga leengere, hvis de beveeger sig i et attraktivt bymilje.
Et godt bymilje omkring en station kan saledes fa flere til at vaelge den kollektive transport.
Over lidt laengere afstande kan stationer med gode cykelfaciliteter veere med til at fa
pendlere til at kombinere den kollektive transport med cyklen og ger den samlede

rejse mere konkurrencedygtig pa tid end bilture, nar det gaelder der-til-der-transport fra
omraderne langs hovedkorridorerne.

Hvis en storre andel af rejserne i 2035 skal ske i den kollektive transport, er det vigtigt at styrke
transportknudepunkternes trafikale funktion og optimere skift. Men det er ogsa vigtigt at se pa
knudepunkternes bymaessige funktion og potentialet for at lokalisere arbejdspladser, boliger og
hverdagsfunktioner taet pa stationen.

Her er det relevant at arbejde videre med en opdeling af knudepunkter, sa det er tydeligt, hvilke
knudepunkter der har en saerlig rolle i at betjene det kollektive net, og hvilke der i hojere grad
betjener lokalomradet. Knudepunkters udvikling og forankring i den regionale mobilitet skal
imedekommes pa flere niveauer: Bade fysisk, strategisk og organisatorisk.
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Malbillede

"Det betyder meget i en travl hverdag,
at jeg kan na at handle, dyrke sport
eller fa en kop kaffe med veninderne
i stationscentret efter arbejde. Det
er et virkelig rart sted med gode
indkebsmuligheder, hyggelige cafeer
og adgang til en masse services. Nar
jeg har handlet, kan jeg ga direkte ud i
cykelparkeringen og hente min elcykel i
ladestativet - med mindre det er rigtigt
mogvejr, sa kan jeg nemlig godt finde pa
at tage en bybil hjem i stedet for.”

Udviklingsomradet peger
pa folgende indsatser:

Indsats 7 Dialogveerktgj til udvikling af
knudepunkter.

Indsats 8 Udvikling af transportorienterede
byudviklingsmetoder.

Indsats 9 Nemme skift og attraktive
first/last mile lesninger.

Indsats 10 Kombinationsrejser med cykel.

Indsats 13 Samkerselsknudepunkter for
multimodale rejser.

Indsatserne er nsermere beskrevet i kRapitel 6

Mulige aktorer

| og omkring knudepunkter er der mange private og offentlige akterer, som bade er gjere,
lejere, operatorer og som star for drift og vedligehold. For at sikre helhedstaenkning i
udviklingen af knudepunkter skal samarbejdet styrkes bla. mellem felgende aktorer:
De enkelte kommuner, Region Hovedstaden, DSB, Banedanmark, trafikselskaberne
og lokale akterer samt private mobilitetsservices som fx GoMore eller Let's Go.




5.4 Flere cykelpendlere

Dette strategiske udviklingsomrade skal gore det attraktivt at pendle pa cykel. Det handler
bade om cykelpendling hele vejen til job eller uddannelse, og der hvor cyklen indgar som en
del af en kombinationsrejse. Cyklen som transportform til/fra stationen udvider det geografiske
omrade, hvor den kollektive transport er konkurrencedygtig overfor bilen malt pa rejsetid.
Cykelomradet har de seneste artier taget nogle store udviklingsspring, som har givet jernhesten
ny opmaerksomhed i forhold til at lese de regionale mobilitetsudfordringer. Udviklingen skyldes
bla. nye tiltag og ny teknologi. De almindelige elcykler er i veekst, og nye cykeltyper vinder frem.

Disse nye muligheder kan give cyklen en aget raekkevidde i landskabet og dermed ogsa en
storre rolle i den regionale mobilitet. Beregninger viser, at den gennemsnitlige pendlingsafstand
mellem bolig og arbejde vil vaere ca. 11 km. i 2035. Dette er en realistisk distance for den
fremtidige cykelpendler, der er kerende pa en prioriteret supercykelsti til et kollektivt
transportknudepunkt eller hele vejen til arbejdspladsen eller uddannelse, siddende pa sin
elcykel.

Transportbehovet pa tveers af fingerkorridorerne stiger, og her er cyklen flere steder hurtigere
end den kollektive transport i dag, hvilket ogsa gaelder i yderomrader ved rejser til udvalgte
interessepunkter. Netop disse rejser pa tveers og i yderomraderne er interessante at fa aktiveret
som cykelpendlerstraekninger i fremtiden.

Cyklen er fleksibel, pladsbesparende, sundhedsfremmende og ikke mindst klimavenlig.

En realisering af de 45 planlagte supercykelstier har potentiale til at reducere antallet af
sygedage med 40.000 dage om aret, sikre en mio. feerre bilture om aret og en arlig reduktion
i CO,-udslip pa 1.500 tons (svarende til naesten 200 danskeres arlige udslip).

| 2016 var cyklens markedsandel blandt borgerne i regionen 58 % for pendlerture under

5 km, og 24 % for pendlerture mellem 5 og 20 km. Men der skal flere pendlere pa cyklen for
at imedega treengsels- og klimaudfordringer, og det kan kun opnas ved en malrettet indsats.
Cyklen har et uforlest potentiale bade som selvstaendigt transportform og i sammenhaeng
med den kollektive transport19).
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Malbillede

"Egentlig synes jeg, at der er for langt
at cykle til arbejde, men nu har jeg faet
en elcykel stillet til radighed fra min
arbejdsplads, og er blevet ret vild med det.
Jeg cykler 22 km til og fra job hver dag, og

nyder turen ad de brede supercykelstier.
Det er ogsa sjovt at falge med pa mobilen
undervejs. Min mobilitets-app viser nemlig

bade tempo, tid og kalorieforbrug - og
nar det er vinter bliver jeg varslet, hvis der
kan veere isglat. Jeg kan ogsa nemt finde
servicestationer til cyklen og information
om, hvor jeg nemmest tager cyklen med i
bussen eller toget, hvis det regner.”

Udviklingsomradet peger pa
folgende indsatser:
Indsats 9 Nemme skift og attraktive
first/last mile lesninger.

Indsats 10 Kombinationsrejser med cykel.
Indsats 11 Udbygning af supercykelstinettet.

Indsatserne er naermere beskrevet i kapitel 6

Mulige aktorer

Staten, Region Hovedstaden, kommunerne og Vejdirektoratet er centrale aktorer i taet
samarbejde med Rejseplanen/Rejsekort. Det vil veere en fordel, at sekretariatet for
supercykelstier fortsat driver udviklingen og implementeringen af supercykelstier, styrker
det tvaerkommunale samarbejde og arbejder malrettet pa at skaffe finansiering.
Desuden er private virksomheder og interessenter ogsa mulige aktoerer i arbejdet med
at realisere ruterne og markedsfeore dem.




@

5.5 Attraktiv deletransport

Dette udviklingsomrade handler om at gore det attraktivt at dele den store transportkapacitet,
som i dag findes i form af tomme bilsaeder. Det skal veere attraktivt og nemt at opbygge part-
nerskaber omkring dele- og samkerselstjenester, og der skal vaere gode faciliteter for dem, som
vaelger at indfri deres transportbehov via sddanne ordninger. Fremme af deletransport kan bade
vaere med til at reducere traengslen pa de mest belastede vejstraekninger i regionen og vaere et
supplement til den kollektive trafik isaer i yderomraderne.

For pendlerture til arbejdspladser sidder der pa landsplan i gennemsnit 1,05 person pr. bil20)
og der er derfor et keempe potentiale for at udnytte bilernes transportkapacitet ved aget
brug af deletransport. Hvis oget deletransport kan medfere, at der kommer én ekstra person
i alle personbiler, vil vejenes transportkapacitet saledes stige med 95 % i myldretiderne.

Indfrielse af mobilitetsbehovet ved brug af kollektiv transport er kun samfundsekonomisk
rentabelt, nar antallet af passagerer overstiger et vist niveau. Dette er en typisk situation i de
taette byomrader, samt i det centrale regionale trafik- og mobilitetsnet. Udenfor disse omrader
kan det vaere urentabelt at deekke mobilitetsbehovet med kollektiv transport alene, og
deletransport kan vaere et supplement til et mere begraenset kollektivt transporttilbud udenfor
hovednettet.

Deletransport kan veere aktuelt i flere sammenhaenge:
- Grupper af pendlere som i mere eller mindre faste grupperinger korer til/fra en fxlles
arbejdsplads eller erhvervsomrade.
- Enkeltstaende rejser enten booket som samkersel hos "fremmede” via nogle af de services,
som findes pa internettet eller ved egen korsel i en delebil
- Uformelle partnerskaber fx omkring faelles transport af born til/fra sport- og fritidsaktiviteter

Incitamenter for brug af deletransport kan vaere som et alternativ til andre mindre gode
transportmuligheder, det kan vaere rent skonomiske incitamenter ved enten ikke at skulle eje en
bil eller ved at dele transportomkostningerne med andre, hvis man er bilejer. Endelig kan der for
nogle vaere sociale incitamenter ved at mode nye mennesker eller ved at vaere sammen med
allerede kendte kollegaer i mindre formelle rammer.
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Malbillede

"Jeg bor i en landsby taet pa vandet og
elsker det — men min uddannelse er ca.
40 km vaek fra min bopeel, og her skal jeg
hen ca. tre gange om ugen. Der korer ikke
direkte busser eller tog, da turen gar langt
uden om Kebenhavn. Jeg synes, at det er
alt for dyrt at kere i og eje en bil - derfor
booker jeg for det meste en tur via min
samkearselsapp - det er bade hurtigt og
billigt. Desuden arbejder jeg lidt freelance
ved siden af studiet, som jeg nemt klarer
hjemmefra via nettet. Nar jeg skal ind
til byen, er det nemmest bare at booke
en plads i en flexbus, som kerer mig til
og fra S-togsstationen. Desuden har jeg
mulighed for at booke en af landsbyens
delebiler - hvis jeg vil besoge min familie
i Jylland eller skal en turi IKEA."

Udviklingsomradet peger
pa folgende indsatser:
Indsats 12 Udbygning af dele- og
samkarselstjenester uden
for de store byer.

Indsats 13 Samkerselsknudepunkter for
multimodale rejser.

Indsatserne er naermere beskrevet i kapitel 6

Mulige aktorer

Region Hovedstaden og kommunerne skal ssmmen med Movia og Rejseplanen/Rejsekortet
leegge en strategi for, hvordan deletjenester, taxi og samkersel kan blive en del af
fremtidens mobilitet.
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6 Indsatser

Region Hovedstaden og kommunerne kan ikke alene igangsaette eller lofte alle indsatserne.
Det kraever et samarbejdet med savel private som statslige og semioffentlige akterer. Men
indsatserne er de handlinger, der bidrager til at na malssetningerne om at skabe bedre mobilitet
og mindske stigningen i traengslen.

Til hvert af de fem strategiske udviklingsomrader er der listet forslag til konkrete indsatser,

der kan saettes i gang for at imedega de udfordringer, som der adresseres i denne Trafik- og
mobilitetsplan. Flere af indsatserne gar pa tvaers af udviklingsomraderne, og bidrager saledes til
at imedekomme udfordringerne inden for flere omrader.

Indsatserne er:

1) Styrket kollektivt hovednet

2) Tveergaende samarbejde om udvikling af den kollektive transport
3) Mobility as a Service (MaaS)

4) Karselsafgifter

5) Trafikprognoser og trafikinformation

6) Intelligent signalstyring og trafikledelse

7) Dialogveerktgj til udvikling af knudepunkter

8) Udvikling af transportorienteret byudviklingsmetoder

9) Nemme skift og attraktive first/last mile lesninger

10) Kombinationsrejser med cykel

11) Udbygning af supercykelstinettet

12) Udbygning af dele- og samkearselstjenester uden for de store byer
13) Samkearselsknudepunkter for multimodale rejser.

@)

Fremtidens Trafikinforma- Knudepunkter Flere Attraktiv
kollektive tion og mobi- der skaber cykelpendlere deletransport
transport som litetsservice sammenhaeng
forstevalg for med brugeren

flere i centrum



44

Indsats 1

Styrket kollektivt hovednet

Denne indsats handler om at styrke og promovere et kollektivt hovednet, der tilbyder hoj
frekvens og god fremkommelighed pa tveers.

Nettet bestar af eksisterende lokalbaner, regional- og fjerntog samt S-tog, metro og den
kommende letbane pa Ring 3 samt de regionale buslinjer. Hovednettet suppleres af direkte
buslinjer, der kobler byer og udvalgte lokaliteter til hovednettet. | hovednettets knudepunkter
skal skiftene mellem de forskellige transportformer vaere gnidningsfri og intuitive. Nettet skal,
seerligt i yderomraderne, suppleres af fleksible og relativt billige first/last mile koncepter
med fx forerlose busser on-demand, eldrevne delecykler eller -biler og samkerselstjenester.

Anbefalinger

Det anbefales, at det faelles samarbejds-
forum (se indsats 2) igangsaetter folgende
handlinger:

- Analyse af, hvor der er behov for at op-
gradere hovednettet eller knudepunkter.

- Definere servicemal pa tveers af trafik-
selskaber og akterer gennem regioner-
nes og kommunernes trafikbestilling til
Movia.

- Fastleegge en faelles kommunikations-
strategi for promovering af det samlede
hovednet.

- Kortleegge effekter af forerlose S-tog og
effektive BRT-lasninger eller letbaner.
- Etablere partnerskaber med private Barrierer og Udfordrmger

mobilitetsudbydere, der tilbyder first/
last mile lesninger og samkarsel.

« Stor gjer- og akterkreds og tendens til
suboptimering hos de enkelte trafiksel-

- Videreudvikle funktioner i knudepunkter skaber, der har del i hovednettet.

med gode kollektive skift, cykelfacilite- _ .
ter, delebilspladser og samkarselsstop * Omkostninger og gevinster af konkrete
samt by/handel/servicefunktioner, der tiltag falder pa forskellige parter.

understotter gang.
989 + Regulering af delegkonomiske services er

stadig praematur, fx mht. skat og fradrag.



Indsats 2
Tvaergaende samarbejde om
udvikling af den kollektive transport

Formalet med denne indsats er, at der i det etablerede samarbejdsforum i DOT-regi arbejdes

pa at skabe en faelles retning for den fremtidige kollektive transport gennem en struktureret
strategiproces. Desuden er det formalet at sikre en feelles prioritering af det kollektive hovednet
og en sammenhaengende indsats pa tvaers af ejere, trafikselskaber og akterer. Lovmaessigt er der
ikke noget til hinder for, at der i DOT-regi sker en mere strategisk planlaegning og koordinering af
den kollektive trafik. Det nuvaerende samarbejdsforum bag DOT kan med en raekke sendringer

- som loven giver hjemmel til - gore det muligt at geare DOT-samarbejdet til at lofte en storre
opgave - her er Transport for London en inspiration.

Anbefalinger

+ Samarbejde pa tvaers af kommuner og
regioner pa Sjeelland med forankring i en
politisk organisering med repraesentan-
ter fra regioner og kommuner - som kan
folge op pa strategien i DOT og komme
med nye indspil til trafikselskaberne.
Saledes kan man arbejde sammen om
at definere en faelles vision og strategi
for den fremtidige kollektive transport i
hovedstadsomradet om, hvordan man
kan gore kollektiv trafik forstevalg for
flere. Denne feelles vision og forteelling
kan ogsa danne afszet i beslutninger
med konkrete tiltag, der kan styrke det
kollektive hovednet og arbejde hen mod
at samle trafikselskaberne og trafikledel-
sen pa tveers af kommunegraenserne og
forskellige transportformer.

Barrierer og udfordringer

- Den samme politiske organisering kan
0gsa pege pa konkrete indsatser, som - Koordinering mellem aktererne
kan lette treengslen eller gore kollektive (stat, regioner og kommuner) er
rejser mere attraktive - og emner kompliceret. Det skyldes ikke alene
som karselsafgift, supercykelstier, trafikkens omfang, men ogsa trafik-
delemobilitet, Parker & Rejs-anleeg, selskabernes meget forskellige
Mobility as a Service og udviklingen af ejerkredse, organisering og strategier.
Rejsekort/Rejseplanen vil kunne tages
op - og danne grundlag for politiske - Forskellige forretningsstrategier og
diskussioner og prioriteringer i regioner incitamentsstrukturer mellem private og
og kommunet. offentligt ejet kollektive trafikselskaber.
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Indsats 3
Mobility as a Service

Udviklingen af den kollektive trafik i hovedstadsomradet halter bagefter andre metropolomrader
som fx Stockholm og Helsinki. Her er man leengere fremme, nar det handler om at sammenkaade
forskellige transportformer pa rejsen, hvor det er nemt og gnidningslest at fa information og
betale, nar rejsende fx vil kombinere bycykel, flextrafik, delebil eller taxi med den kollektive trafik.
| Danmark har Region Hovedstaden sammen med Region Nordjylland bidraget til at udvikle
Rejseplanen, sa den kan blive en bedre platform for kombinationsrejser.

Der er stor enighed blandt parterne bag Rejseplanen om, at det er den oplagte platform til at
rulle Maa$S ud i Danmark, da det er her, al data fra trafikselskaberne samles og deles. Desuden
er Rejseplanens mobilapplikation en af de mest foretrukne blandt danskerne pa linje med
Facebook, Instagram og MobilePay.

Men udviklingen gar stadig langsomt, og den kollektiv trafik forbindes ofte med offentligt
finansierede transporttilbud, og leder tankerne hen pa de regionale og kommunale busnet
eller det statslige jernbanenet. Men moderne kollektiv trafik raekker videre end det, bade
hvad angar transporttilbud, forretningsmodeller og, hvordan transporttilbuddene tilgas og
kobles. Fremkomsten af de mange nye transporttilbud viser, at danskerne eftersporger flere
valgmuligheder. De private tilbud understotter samtidig den samlede rejse fra der til dor,
som den offentlige kollektive trafik ikke pa egen hand kan tilbyde.

Anbefalinger

- Det nuvaerende samarbejdsforum bag
DOT tager en aktiv rolle i at fjerne barri-
erer og kickstarte udviklingen af MaaS
i dialog med centrale aktorer sdsom
Rejsekort/Rejseplanen og Trafikstyrelsen.

+ Bredt samarbejde mellem myndigheder
og trafikselskaber samt private trafik/
mobilitetsudbydere, for at sikres faelles
standarder for alle typer trafikdata -
med udgangspunkt i den feelles data-

Barrierer og udfordringer

platform, som er EU-bestemt: "Nationalt
adgangspunkt”.

- Data fra alle transportleveranderer, pri-
vate og offentlige, standardiseres med
hoje krav til kvalitet og abenhed.

+ Samkering af rejsedata, vejrdata, trafik-
information mv. er en forudsaetning for
Maa$S

+ MaasS indgar i det videre arbejde med at
sammenlsegge og udvikle Rejseplanen
og Rejsekort.

- Erfaringerne fra udlandet viser, at

mange forskellige transportakterer kan
betyde modsatrettede incitamenter,
hvilket kan fore til en langsom imple-
mentering af MaaS.

- Der er en reekke juridiske, forretnings-
maessige, organisatoriske og myndig-
heds barrierer, som skal brydes forend
MaaSs kan blive en realitet. Bl.a. skal
persondata sikres.




Indsats 4
Korselsafgifter

Ekspertgruppen for mobilitet for fremtiden pegede i deres afrapportering fra marts 2018 pa
"at de trafikale gevinster ved korselsafgifter bliver storre i en fremtid med foroget traengsel,
og teknologiskudvikling vil gere implementeringen enklere”.

Korselsafgifter kan flytte folks transport geografisk, tidsmaessigt eller til en anden transport-
form - eller pavirke folk til helt at undga turen. Tidligere analyser (fx Traengselskommissionens
betaenkning og Ekspertgruppens arbejde) har pavist, at traengselsafgifter dels vil sendre turtids-
punkter og ruter for bilisterne, hvorved vejnettets kapacitet udnyttes bedre. Derudover vil det
skaerpe incitamenterne til at benytte kollektiv transport samt cykel og gang, samkerseli private
biler og pa sigt ogsa forerlose taxa koncepter.

Pa lang sigt kan stor udbredelse af forerlose koretojer nodvendiggere omfattende regulering,
fx i form af hgj betaling, for at undga trafiksammenbrud i myldretiderne i de storste byer.

Samtidig er teknologien klar og enkelte elementer af teknologien (fx automatisk nummer-
pladegenkendelse) er allerede i brug i Danmark, hvorfor der er grund til at tro, at traengsels-
afgifter naermer sig realisering, ogsa i Danmark. Det giver derfor mening, at der tages initiativ til
at afklare, hvordan man konkret vil bruge muligheden.

Anbefalinger

+ Mulighederne for at anvende kersels-
afgifter som middel til at pavirke valg af
transportmiddel, samt fordele og ulemper
ved forskellige malsaetninger som fx
reduktion af treengsel, fremme af miljo-
rigtige koretojer, betaling af infrastruktur-
anlaeg o.lign., underseges

- Undersogelse af hvordan forskellige zoner
og korridorer med forskellige priser vil
pavirke trafikanternes adfaerd og, hvordan
dette vil kunne pavirke valg af transport-

Barrierer og udfordringer

- Kommunerne i Region Hovedstaden kan
som udgangspunkt have modstridende

onsker mht. anvendelsen af karselsafgifter.

- Nogle af forsegene kan potentielt kraeve
dispensationer, der kan vaere meget tids-
kraevende.

middel og overflytning af biltrafik/parke-
ring mellem kommuner. Undersggelsen
omfatter anvendelse af et eventuelt prove-
nu til treengselsreducerende tiltag.

- Konkrete forseg med simuleringer med

bade kerselsafgifter og positive okonomiske
incitamenter til aendret mobilitetsadfaerd.
Heri ligger en opsamling af udenlandske
erfaringer samt afsegning af nye ideer, der
kan medvirke til at lose de identificerede
mobilitetsproblemer i regionen.
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Indsats 5
Trafikprognoser og trafikinformation

Kan man forestille sig, at det bliver muligt at lave “vejrudsigten” for trafikken 2-3 dage frem? Eller
at fa praesenteret den mest ideelle rejse gennem byen pa tvaers af bus, metro og delecykel ved
et enkelt tryk pa en app? Kan man forestille sig at kere til arbejde i “grenne bolger” pa tvaers af
kommunegraenser? Mange af de teknologiske vaerktojer findes allerede i dag - s& maske ligger
disse muligheder og rejser ikke langt ude i fremtiden.

Baggrunden for at prioritere trafikinformation og trafikledelse er, at flere undersogelser viser,

at det har en signifikant effekt pa rejseadfaerd og afvikling af trafikken. Til eksempel viser en
brugerundersagelse foretaget af TNS Gallup i julen 2016, at I/3 af de bilister, som faerdedes pa
landets mest trafikerede veje, aktivt segte trafikinformation. Af dem valgte 85 % at aendre deres
rute eller kerselstidspunkt pa baggrund af trafikinformationen. Forseg med adaptive intelligente
trafiksignaler i Danmark har ligeledes vist markante resultater i forhold til nedbringelse af rejsetid,
keo-dannelse, antal stop-start og breendstofforbrug.
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Anbefalinger

+ Udpegning af en myndighed, som er tov-
holder og ansvarlig for at sikre et set-up
for dataindsamling mv. Dette gaelder bade
for dets etablering og for dets lebende
opdatering og vedligeholdelse.

- Intelligente og integrerede transport-
netvaerk og trafikledelsessystemer skal
lobende male efterspergsel og perfor-
mance og monitorere de fysiske aktivers
tilstand. Intelligente systemer skal lebende
justere kapacitet og forudse og undga
fejl. Netveerksteknologi og informations-
systemer vil forbedres i forhold til bedre
at kunne levere vaerdifulde data til

Barrierer og udfordringer

- En udfordring i forbindelse med anven-
delsen af data er, at der i dag ikke eksisterer
aben og fri datadeling og dataanvendelse
pa tvaers af transportoperatorer, infrastruk-
turudbydere og brugere. Datadeling bliver
i stigende grad en kritisk succesfaktor for

anvendelse af nye teknologiske muligheder,

bedre operativ trafikstyring og sammen-
hangende trafikplanleegning.

transportaktererne, der bl.a. kan anvendes
til bedre trafikinformation og trafikledelse.

+ Transportaktererne beor gd sammen om at

etablere et feelles setup for fordeling af
trafikdata, fx via en datase med en falles
governance-struktur. Bedre datadeling,
dataabenhed og datatilgeengelighed for
bade offentlige og private akterer vil skabe
en mere datadreven transportsektor i ho-
vedstadsregionen. Abne data vil fore til en
mere effektiv og malrettet brug af data til
gavn for trafikinformationen, trafikledelsen
og mobiliteten pa det samlede transport-
netveerk i hovedstadsregionen.

+ En anden udfordring, som er uundgaelig,

nar muligheden og nedvendigheden
for at indhente og dele data bliver
storre, er cybersikkerhed og privacy.
Datasikkerhed er essentiel for at
kunderne kan opretholde tilliden til
transportselskaber og myndigheder.



Indsats 6
Intelligent signalstyring
og trafikledelse

Der er i dag et uudnyttet potentiale i samordning af trafiksignaler og trafikledelse pa tvaers af
kommunegraenser. Indsatsen kan forankres og styres fra Trafiktarn @st, hvor Vejdirektoratet
og Kaebenhavns Kommune allerede har etableret et samarbejde. Kebenhavnhs Kommune har
desuden taget initiativ til at udvikle en strategisk trafikmodel for hele hovedstadsomradet.
Den kan give input til optimering af trafiksignaler og benyttes til sma og store beslutninger om
fremkommelighedstiltag.

Anbefalinger

- En faelles strategi og implementerings-
plan for signaloptimering pa tveers af
myndighedsgraenser i hovedstadsomra-
det. Her ses der seerligt pa, hvor busser-
nes fremkommelighed og regularitet
kan forbedres. Det nedsatte Fremkom-
melighedsudvalgs anbefaleringer bliver
retningsgivende for dette arbejde.

- Opstilling af business cases, der
beskriver de forventede besparelser pr.
vejmyndighed, CO,-nedbringelse og
forbedrede rejsetid for udvalgte
strategiske straekninger.

- Udvikle et vaerktgj, som kan forudsige
trafikken pa tveers af trafik- og mobili-
tetsnettet og udarbejde scenarier og
handleplaner for en feelles trafikledelse i
de situationer, der typisk giver de storste
fremkommelighedsudfordringer.

- Samarbejde med Kebenhavns Kommune
om anvendelsen af deres bud pa en
strategiske trafikmodel for hele hoved-
stadsomradet, som forventes klar i 2021.
Modellen bliver aktivitetsbaseret, hvilket
er et paradigmeskift i forhold til den
nuveerende OTM trafikmodel - og kan
derfor ogsa indeholde scenariebaseret
trafikafvikling.

Barrierer og udfordringer

- Det er en barriere, at signaler, data og
trafikledelse i dag er fordelt pa mange
organisationer med hver deres politiske
malsasetninger, da det gor det vanskeligt
at gennemfore tveergaende tiltag.

- Trafikledelse og signaloptimering er
usynlige tiltag og kan derfor blive
nedprioriteret politisk pa trods af, at
effekterne kan vaere store.

+ | nogle kommuner er der ikke kend-
skab til, hvor stor effekt man kan fa af
signaloptimering og aktiv trafikledel-
se — og der mangler kortleegning af
signaltyper, programmer og adgang til
data mv.

49



50

Indsats 7
Dialogveaerkte) til udvikling af
knudepunkter

Fremtidens knudepunkter bliver mere komplekse i deres udformning og organisering end i dag,
da de trafikalt skal understotte flere transportformer og bymaessigt skal rumme mere. Dette kan
vanskeliggere udviklingen af en helhedslasning for knudepunkterne. Der er derfor brug for et
faelles redskab.

| Storbritannien har Transport for London succes med at udvikle et redskab til at hjselpe akterer og
interessenter til en faelles dialog. Redskabet indeholder en evalueringsmodel til at vurdere, hvor
godt knudepunktet fungerer i dag og nogle designmaessige principper til indretning og udvikling af
knudepunktet i fremtiden. | London har dialogvaerktejet bidraget til en struktureret viden om forskel-
lige interessenter, operataerer og brugergruppers behov. Desuden har det sat fokus pa, hvad der skal
i spil, for at de enkelte knudepunkter bliver effektive, brugervenlige, forstaelige og af hgj kvalitet.

Movia har ogsa udviklet et screeningsveerktoj til opgradering af stoppesteder, som kan inddrages
i indsatsen, og Region Hovedstaden har allerede igangsat udviklingen af et dialogvaerktej, der kan
skabe en faelles forstaelse for de trafikale og bymaessige behov, der er i et givent knudepunkt og

pege pa konkrete losninger.

Anbefalinger

+ Udvikling et dialogvaerktej i samararbej-
de mellem Region Hovedstaden, Movia
og Hovedstadens Letbane, sa det ogsa
kan benyttes til benchmarking eller ran-
gering af knudepunktet, dvs. hvor godt de
lever op til en rackke udvalgte principper.
Veerktojet skal sikre, at lasningerne for
knudepunkterne er fremtidssikrede og
fleksible til at understotte nye transport-
former i fremtiden. Her er der fx behov for
at indsamle viden om, hvilke krav der skal
stilles til en stationsforplads, hvis den i
fremtiden skal facilitere forerlase busser.

Barrierer og udfordringer

+ Der er ofte flere offentlig og private akto-
rer involveret i udvikling af knudepunkter.
De har forskellige arbejdsgange, budget-
ter, politiske processer og malsaetninger,
hvilket skaber organisatoriske barrierer
for at udvikle helhedslasninger.




Indsats 8
Udvikling af transportorienteret
oyudviklingsmetoder

Der findes mange gode eksempler pa, hvordan der kan opnas en ekonomisk gevinst og en
positiv byudvikling ved at etablere flere servicefunktioner i knudepunkter eller ved at byudvikle
i knudepunktets neeromrade. Men ombygning af stationer og udvikling af gode byrum omkring
stationer kraever ofte finansiering fra flere parter, og der er kun fa erfaringer og eksempler pa
offentlig-private partnerskaber til knudepunktsudvikling. Med fx Business Improvement Districts
(BID) modellen, som en organisatorisk ramme, kan der fremmes lokalt engagement og tilfgjes
ressourcer til et omrade gennem et etableret og forpligtigende samarbejde. Det kan sikre
ressourcer og en dedikeret indsats i en 5-arig periode ad gangen.

Men der er ogsa andre former for offentlig-privat samarbejde, der kan vaere relevant i forbindelse
med udvikling af knudepunkter.

Anbefalinger

+ En screening af mulige partnerskabs-
modeller og en opstilling af forret-
nings- og finansieringsmodeller for
udvikling af udvalgte knudepunkter.

- Region Hovedstaden og Hovedstadens
Letbane afdaekker sammen med en
reekke kommuner mulighederne for
nye forretnings- og finansieringsmo-
deller sasom BID-feellesskaber, der
kan skabe et okonomisk fundament og
dialog pa tveers af instanser. Herved
engageres erhvervslivet til at lofte fx

byrummet eller kvarteret omkring sta- Barrierer og udford ringer
tionen sammen med en offentlig stette.

Men der er nogle lovgivningsmaessige - De mange aktorer, der skal samarbejde
barrierer, der skal underseges naerme- strategisk, fysisk og organisatorisk mod
re, og der er behov for flere test af den ét mal om at skabe fremtidens regionale
type modeller i Danmark. knudepunkter, er en udfordring bade

juridisk og ejerskabsmaessigt.

+ Opbygning af partnerskaber mellem
trafikselskaberne og de private mo- - Nye forretnings- og finansieringsmodeller
bilitetsudbydere sasom delebiler og kan veere svaere at lofte inden for den
samkorselstjenester. nuvaerende lovgivning.
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Indsats 9
Nemme skift og attraktive
first/last mile leasninger

Effektive skift i knudepunkter og gode faciliteter for tilbringertransportformer styrker
sammenhaengen i rejsekaeden. Der har de seneste ar veeret et szerligt fokus pa den forste og
sidste del af rejsen kaldet first og last mile. Disse first/last mile-lesninger skal hjeelpe til at skabe
en gnidningsfri der-til-der service i kombinationsrejserne.

De kendte tilbringertransportformer til stationen, gang, cykel, bus, taxa og bil, suppleres i hgjere
og hgjere grad af blLa. lebehjul, bycykel, delebil, og samkersel. Men der kan i fremtiden ogsa
komme nye former for on-demand transportlesninger, sdsom forerlose biler, -busser eller
-taxaer, som kan stille ny krav til indretningen af knudepunkter i fremtiden.

Anbefalinger

+ Stette Movias aktuelle forretnings-
strategi som udgangspunkt for en
faelles strategi for til- og frabringertrafik
(first/last mile) til det kollektive hoved-
net herunder mulighederne for at indga
partnerskaber med private mobilitets-
udbydere. Denne strategi skal facilite-
ter forbedring af serviceniveau i selve
knudepunktet og forslag til forbedrede
adgangsmuligheder (fx nye stikrydsnin-
ger, optimering af trafiksignaler, forbed-
ring af gamiljo etc.).

+ Udvikling af retningslinjer for indpasning

Barrierer og udfordringer af nye transportformer (fx forerlose
busser), som stadig er pa teststadiet,
- Manglende plads i de fysiske rum ved knudepunkter.
pa/ved knudepunkterne til tilbringer-
transportformer - fx delebiler, - Forbedring af den kollektive transports
cykelparkering osv. serviceniveau og information om knude-
punkterne fx med nye parkeringsfacili-
- De forskellige transportudbydere teter, tavler med realtidsdata og forbed-

benytter forskellige IT-systemer. Derfor ret kereplanskoordinering.
kan det vaere svaert at koordinere
transportmidlerne i et knudepunkt for
at forbedre serviceniveauet.




Indsats 10
Kombinationsrejser med cykel

Cyklen kan spille en endnu sterre rolle i kombination med kollektiv transport i fremtiden.
Udviklingen af knudepunkterne med bedre cykeladgang og parkeringsfaciliteter betyder,

at mobilisten i fremtiden trygt kan stille cyklen pa alle tider af degnet og fa opladet sin elcykel
pa stationen. Desuden skal indsatsen sikre, at der flere steder bliver nem adgang til dele-,
pendler- og bycykler pa stationer, ved storre stoppesteder og i sterre erhvervsomrader, samt
at det forsat er nemt at tage cyklen med i tog og evt. ogsa i busser pa udvalgte straekninger.

Anbefalinger Barrierer og udfordringer

- Malrettet arbejde pa tveers af aktorer - Darlige stiforbindelser og vanskelige
med at skabe attraktiv cykelparkering, adgangsforhold til stationen
inkl. mulighed for opladning af elcykler, samt en utryg eller utilstrackkelig
ved de kollektive transportknudepunk- cykelparkering kan vaere nogle
ter. Cykelparkeringen skal veere indret- af de fysiske barrierer, der gor
tet, sa det foles trygt og sikkert pa alle kombinationsrejsen mindre attraktiv.
tider af dognet at efterlade cyklen pa
stationen. + I myldretiden er togets kapacitet til

cyklemedtagning under pres.

- Flere gode stiforbindelser til knude-
punkterne sa cyklisternes fremkom- + Mulighederne for kombinationsrejser
melighed er prioriteret pa ruterne, kraever en helhedsorienteret tilgang
der forbinder knudepunktet med den og samarbejde pa tvaers af mange
omkringliggende by. Dette er med til akterer (planmyndighed, trafikselskab,
at understotte den effektive kombina- grundejer, detailhandel etc)), hvilket i
tionsrejse. dag kan vaere en udfordring.

- Mere plads til cykler i toget og med
prognoser og realtidsdata om ledige
pladser til cyklen i togvognen, som
tilfojes Rejseplanen.
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Indsats 11

Udbygning af supercykelstinettet

En lang reekke kommuner og Region Hovedstaden har i over 10 ar arbejdet sammen om at
udvikle et net af supercykelstier, der skal skabe optimale forhold for cykelpendlere i hovedstads-
regionen. Supercykelstierne har vist sig at vaere et staerkt greb til at tiltrackke flere cykelpendlere.
Cykelpendlerne seetter iseer pris pa komforten, fremkommeligheden, designet og genkendeligheden.
De otte ruter, der er etableret, er primaert placeret i fingerkorridorerne samt i centralkommu-
nerne. Cyklen bliver et endnu mere attraktivt transportalternativ til bilen, hvis supercykelstinettet
i storre grad kommer til at omfatte ruter pa tvaers af fingerkorridorerne og i de ovrige korridorer i
yderomraderne. Sekretariatet for Supercykelstier har i sin visionsplan for 2017-2045 et forslag til
et rutenet bestaende af 45 supercykelstiruter, som straekker sig ind i Region Sjaelland. Dette vil
betyde en fordobling af det eksisterende net.

Anbefalinger

- Feelles finansiering til realisering af nye
ruter. Her har de statslige puljer indtil
nu haft stor betydning for udbygningen
af cykelnettet.

- Lebende revurdering af designet af
supercykelstierne. Dette arbejde skal
fortsaette og bliver endnu vigtigere i
fremtiden set i lyset af de seneste ars
udvikling af nye cykeltyper. Her ssettes
der seerligt fokus pa trafiksikkerhed, og
det vil lebende blive undersegt, hvilke
krav nye cykeltyper stiller til designet
af cykelruterne, sa alle cykelpendlere . .
ogsa i fremtiden oplever supercykelsti- Barrierer og udfordringer
erne som sikre og trygge.

+ En styrke ved supercykelstierne er, at de

- Fortsat udbygning af supercykelstinettet er en samlet rute med samme kvalitet
i korridorerne og pa tveers af fingrene. pa tveers af kommuner, men det er
samtidig en udfordring at finde midler
-+ Vedligeholdelse af etablerede strack- til supercykelstiernes kvalitetskrav pa
ninger. tveers af kommunerne.
- Arbejdspladsrettet indsats. - Investeringerne ligger i den enkelte
kommune.



Indsats 12

Udbygning af dele- og
samkorselstjenester uden

for de store byer

Nye mobilitetsteknologier vokser frem pa et kommercielt marked i byerne, men de bider sig ikke
fast i yderomrader, bl.a. fordi kundegrundlaget er mindre her og adgangen til privatbiler storre.
Samtidig er kollektiv transport i landdistrikter i dag en dyr lesning i en tid med besparelser. |
denne indsats skal der afdaekkes muligheder for fleksible mobilitetslesninger, hvor graenserne

mellem kollektive og private tilbud opleses.

Indsatsen arbejder med at fremme delemobilitet og fremme brugen pa tvaers af brugergrupper,
saledes at der skabes et gkonomisk grundlag for ordningerne. Delebiler skal kobles op og haenge
sammen med det kollektive trafiktilbud og vaere med til at styrke det regionale trafik- og

mobilitetsnet.

Barrierer og udfordringer

+ Kundegrundlaget i tyndt befolkede
omrader er sa begreenset, at tienesterne
okonomisk ikke kan haeange sammen.

+ Lokale/private mobilitetsydelser og
-ordninger kan veere sveere at integrere
med det offentlige trafikudbud.

@)

Anbefalinger

+ InterReg-projektet Fremtidens Intelli-

gente Mobilitet i Greater Copenhagen
vil med use-case "Nye kollektive trans-
portlesninger i yderomrader” frembringe
ny viden og erfaring via et pilotforseg

pa Lolland, som kan bidrage til denne
indsats.

+ Pilotforseg sammen med delebilstje-

nester i Region Hovedstadens geografi
for at vurdere perspektiverne ved at til-
byde nye "on demand” mobilitetsydelser,
som kan supplere den kollektive trans-
port.

+ Movias forretningsplan udvikler samar-

bejder med de private virksomheder. Pa
Sjeelland er der cirka 15 busoperatorer,
der kerer Movias buslinjer og godt 180
vognmaend, der karer flextrafik pa kon-
trakt med Movia - det er et mal at ud-
vikle nye opgaver og samarbejder med
vognmaend og operatorer, sa forretnin-
gerne kan levere mobilitetsservices i et
godt og teet offentligt privat samarbejde.
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Indsats 13
Samkorselsknudepunkter
for multimodale rejser

Samkoarsel er med til at udnytte den samlede transportkapacitet pa vejene bedre, og denne
indsats vil gere det nemmere for bilisten at optage og afsaette passagerer. Det skal bade

vaere nemmere at finde ud af hvor samkerselsknudepunkterne er (ved skiltning og oplysning)
og give nemmere fysisk adgang til dem. Dette kan ske gennem styrkelse af eksisterende
samkorselsknudepunkter og etablering af nye, med fokus pa multimodale rejser. Det skal vaere
let at skifte mellem de forskellige transportmidler - kollektiv, cykel, gang og bil - ligesom
tilgeengeligheden til knudepunkterne for disse trafikanter skal indtaenkes, sa adgangen ikke
bliver en barriere for samkersel.

Anbefalinger

+ En samlet plan for placering og udform-
ning af fremtidige samkerselsknude-
punkter, som kan betjene flere transport-
former samt et koordineret samarbejde . .
mellem region, kommuner og stat om Barrierer og udfordrlnger
feelles finansiering og etablering af
samkerselsknudepunkter. Forbedring + Der er endnu ikke kultur for samkearsel
af tilgaengelighed til samkarselsknude- i Danmark og det kan blive sveert at
punkter og bedre information fx gennem overbevise trafikanterne om fordelene
skiltning, kampagner o.lign. herved.

+ Opsamling og strukturering af data om + Samkearselsknudepunkter vil skulle
samkerselsknudepunkter bl.a. for at in- etableres i andre kommuner end der,
formere bedre via apps, hiemmesider og hvor de skal medvirke til at afhjselpe
pa korttjenester. traengselsproblemer. Det kan give

problemer i forhold til finansiering mv.

+ Supplering af Vejdirektoratets database
med ovrige samkerselsknudepunkter i - Tilgeengeligheden til eksisterende
regionen som grundlag for kommunika- samkerselsknudepunkter er ofte
tion og informationstjenester fx i en ny darlig for alle andre transportmidler
MaaS-losning eller til eksisterende kend- end bil. Det begraenser muligheden
te digitale kort som Trafikinfo, Google for skift mellem forskellige kollektive
Maps, TomTom mv. transportmidler og cykel.




Region
Hovedstaden

Bilag 1

Knudepunkter og korridorer,
der ligger til grund for trafik- og mobilitetsnettet.
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Bl Detregionale
trafik- og mobilitetsnet

Det regionale trafik- og mobilitetsnet er defineret som et net bestaende af knudepunkter og tra-
fikkorridorer. Knudepunkterne er stationer/terminaler, som har to primaere funktioner, og vaegten
mellem disse er forskellige fra knudepunkt til knudepunkt:

1. Knudepunktet er udgangspunkt og mal for en stor del af turene i regionen.

2. Knudepunktet giver mulighed for at skifte mellem transportmidler — bade kollektiv og individuel
- og er derfor et af de centrale elementer i at sikre muligheden for sammenhaeng i transporttil-
buddet pa tvaers af transportformer.

Trafikkorridorerne er de primeere trafikarer mellem knudepunkterne samt til og fra regionen. Tra-
fikkorridorernes centrale funktion er at sikre effektive muligheder for at transportere sig mellem

knudepunkterne med forskellige transportmidler - bil, bus, tog og cykel. Transportudbuddet vil

variere fra korridor til korridor afhaengig af transportbehov og infrastrukturen.

Knudepunkterne spiller en central og strategisk vigtig rolle i forhold til at daekke det fremtidige
mobilitetsbehov.



B2 De regionale
knudepunkter

De skal skabe sammenhaeng mellem fleksible tilbringertransportformer som egen bil, delebiler, sam-
karsel, cykling, gang m.m. og de kollektive transportsystemer som bus, letbane, metro og tog. Det er
derfor vigtigt at styrke knudepunkternes trafikale funktion og optimere skiftemulighederne for samlet
set at styrke den kollektive trafiks konkurrenceevne.

Det er ogsa vigtigt at styrke knudepunkternes bymaessige funktioner, og potentialerne for at lo-
kalisere boliger og arbejdspladser taet ved knudepunkterne, og dermed vaere med til at skabe de
bedste forudsaetninger for, at den kollektive trafik bliver det naturlige forstevalg for flere.

Fastlaeggelse af de regionale knudepunkter

Kategorisering og valg af de regionale knudepunkter, der indgar i trafik- og mobilitetsnettet er
baseret pa den analyse af fremtidens kollektive transportknudepunkter, som Region Hovedstaden
igangsatte i januar 201820, Projektet omhandler transportknudepunkter i fingerbyen og i ringbyen.

De knudepunkter, som indgar i det regionale trafik- og mobilitetsnet er:
- knudepunktsstationer udpeget i Fingerplan 2017.

- ovrige knudepunkter, der er vurderet at have en regional trafikal betydning i forhold til skiftemu-
ligheder mellem transportmidlerne.

- ovrige knudepunkter, som er endepunkter for de udpegede trafikkorridorer (Drager og
Hundested).

| Fingerplan 2017 er der udpeget 50 nuvaerende og fremtidige knudepunktsstationer, som dermed
har regional betydning. Af fingerplanen fremgar det, at kommunerne gennem kommuneplan-
leegningen skal sikre, at byfunktioner af regional karakter fortrinsvis skal lokaliseres stationsnaert
ved knudepunktsstationer, og det skal tilstraebes, at en del af de stationsnaere byggemuligheder
forbeholdes regionale funktioner bla. kontorerhverv.

19 af de 50 knudepunktsstationer er beliggende i centralkommunerne, men disse knudepunkts-
stationer ikke vist som en del af det regionale trafik- og mobilitetsnet. Knudepunkterne i central-
kommunerne er beliggende meget taet og hovedparten betjener et meget stort antal rejsende.
Det er derfor valgt at betragte centralkommunerne som et stort knudepunkt.

De udpegede knudepunktsstationer i fingerplanen understotter i hoj grad trafikken langs fingrene
samt i centralkommunerne. For isaer at understotte trafikken dels i den nordlige del af regionen og
dels pa tvaers i regionen er der suppleret med knudepunkter, som i kraft af at vaere krydsnings-
punkt imellem buslinjer eller baner i det strategiske kollektive net, vurderes at have et potentiale
for at understotte den kollektive trafik.

Knudepunkterne har meget forskellige trafikale og bymasssige funktion og deres rolle i trafik- og
mobilitetsnettet vil derfor ogsa vaere forskellige, ligesom de greb, der skal til for at styrke knu-
depunkterne vil vaere forskellige. Derfor er knudepunkterne i projektet "Fremtidens kollektive
transportknudepunkter” blevet inddelt i fem kategorier afhaengig af deres trafikale og bymasssige
funktion/potentiale, og om de ligger i fingerbyen eller ringbyen. | fingerbyen er de opdelt i stjer-
neknudepunkter, destinationsknudepunkter og forstadsknudepunkter, og i ringbyen er de opdelt i
netvaerksknudepunkter og ringbyknudepunkter.
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| trafik- og mobilitetsnettet arbejdes der alene med tre typer af knudepunkter i stedet for fem, hvor
knudepunkter med ensartet funktionalitet er lagt sammen for overskuelighedens skyld. Det bety-
der, at destinationsknudepunkter, forstadsknudepunkter og ringbyknudepunkter er slaet sammen i
en kategori kaldet byknudepunkter.

Det arbejdes med folgende typer:

- Stjerneknudepunkter, som primaert er beliggende yderst i fingrene. De har et stort opland til
stationen og en by med et bredt udbud af byfunktioner. Desuden er der en stor andel af skift
mellem kollektive transportmidler og dermed har de en central funktion i det kollektive net.

- Netveerksknudepunkter, som er beliggende i ringbyen. De har en central rolle i det kollektiv net
med en stor andel af skift mellem kollektive transportmidler og betjener desuden den omkring-
liggende by.

- Byknudepunkter, som primaert betjener transport til/fra de lokale omrader omkring knudepunk-
tet.

Knudepunkterne Kege og Kege Nord betragtes som et sasmmenhangende knudepunkt ligesom
Roskilde og Trekroner samt Hillered og Favrholm. Disse er sa taetbeliggende, at det evt. kan vaere
hensigtsmaessigt at arbejde malrettet med at give dem forskellige funktioner i nettet iszer i forhold
til skiftemuligheder fx parker og rejs.

En af de parametre, der ligger til grund for opdelingen af knudepunkterne er antallet af pastigende
og skiftende passager i den kollektive trafik samt andelen af skift. Disse parametre for de forvente-
de passagermaengder i infrastrukturscenariet i 2035 er vist pa figur 4.1 0g 4.2.

Som en del af den fremtidige indsats for at skabe et sammenhaengende, effektivt og palideligt
trafik- og mobilitetsnet skal knudepunkterne analyseres for yderligere at kortleegge deres fremtidi-
ge rolle i nettet. Der kan yderligere vise sig et behov for, at knudepunkterne suppleres med andre
knudepunkter fx knudepunkter, der understotter muligheder for samkarsel eller en aendret klassifi-
cering af nogle af knudepunkterne.



B3 De regionale
trafikkorridorer

Trafik- og mobilitetsnettet skal sikre god mobilitet mellem trafikanternes start- og slutmal. God
mobilitet skabes bla. af et stort og varieret udbud af trafikale services.

For at kunne tilbyde et stort udbud af trafikale services er det samfundsekonomisk optimalt at
samle transporten i korridorer, hvor udbuddet af trafiktilbud kan vaere hoje, hurtige/direkte og hvor
mulighederne for at kombinere forskellige transporttilbud kan optimeres.

Trafikkorridorerne centrale funktion er at sikre effektive muligheder for at transportere sig mellem
knudepunkterne med forskellige transportmidler - bil, bus, tog og cykel. Transportudbuddet vil
variere fra korridor til korridor afhaengig af transportbehovet.

| Trafik- og mobilitetsplanen vil hovedfokus vaere pa kollektiv trafik og cykling, fordi det er helt ned-
vendigt at flytte bilister til disse transportmidler for et reducere traengslen. Som de forudgaende
analyser viser, er det ikke muligt at lese mobilitetsudfordringerne ved udbygning af vejnettet.

Udpegning af de regionale trafikkorridorer

Trafikkorridorerne er fastlagt ud fra den eksisterende overordnede vej-, sti- og baneinfrastruktur
suppleret med allerede besluttede og finansierede fremtidige udbygninger og forbedringer af in-
frastrukturen samt de projekter, der indgar i infrastrukturscenariet 2035 herunder VIP-projekterne,
se afsnit 1.2. samt figur 4.6 og 4.7.

Der tages udgangspunkt i det eksisterende banenet, Movias strategiske net omfattende de vig-
tigste buslinjer og lokalbaner, det etablerede og planlagte supercykelstinet samt det strategiske
vejnet (se figur 4.3-4.5). Der er allerede i dag samarbejder omkring disse net pa tvaers af kommu-
nerne samt mellem regionen og kommunerne.

Trafikkorridorerne bestar af folgende kategorier af korridorer:

- De fem fingerkorridorer, som betjener fingerplanens fingre Helsinger, Hillered, Frederikssund,
Roskilde og Kege. De betjener i dag og i fremtiden de store trafikstreamme i regionen, som er
rettet mod ringbyen og centralkommunerne.

- De fire ringkorridorer i Ring 2, Ring 3 og Ring 4 samt Amagerkorridoren. En meget stor del af
trafikken i centralkommunerne og i ringbyen samt mellem fingrene foregar i disse korridorer og i
fremtiden vil @stlig Ringvej komme til.

- De ydre tvaerkorridorer, som betjener rejseaktiviteten mellem de mellemste og yderste dele af
fingerkorridorerne. Disse korridorer forventes suppleret af Ring 5 Syd.

- Nordlige korridorer, som skal sikre god mobilitet i den nordlige del af regionen.

De fem fingerkorridorer samt ringkorridorerne er hovednettet i det regionale trafik- og mobilitets-
net, hvor der er hojklassede forbindelser med bade kollektiv trafik, cykel og bil.
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Udpegningen af korridorerne er desuden understottet af en analyse af turendepunkter for pend-
lingsrejser i 2035 baseret pa trafikmodellens infrastrukturscenarie, se figur B.1l. Som det ses af
figuren ligger en meget stor del af turendepunkterne i de udpegede korridorer, hvilket indikerer,
at trafikkorridorerne geografisk ma forventes at kunne daekke storstedelen af transportbehovet i
regionen i 2035,

Der er forskelle pa de trafikale udfordringer og mulige indsatser i de forskellige typer af korridorer.
Det betyder fx, at der i de ydre tvaerkorridorer kan vaere fokus pa gode og direkte forbindelser for
kollektiv trafik og cykel, mens der i de nordlige korridorer kan vaere fokus pa gode tilbringermulig-
heder til fingerkorridorerne.

Pa de folgende sider er nettets forskellige typer af korridorer beskrevet med trafiktiloud samt tra-
fikale udfordringer og muligheder. De beskrevne trafikale udfordringer samt de planlagte forbed-
ringer pa vej- og banenettet er baseret pa de tidligere analyser herunder iseer projektet "Trafikale
scenarier for hovedstadsomradet'2?. De beskrevne forbedringer pa vej- og banenettet indgar i
infrastrukturscenariet 2035 i fornsevnte projekt (se figur 4.7).

Centralkommunerne spiller en vigtig rolle i hovedstadsregionen, men der er ikke udpeget egentli-
ge korridorer her. Se i ovrigt afsnit B4.



De fem fingerkorridorer

Transporttilbud

De fem fingerkorridorer udger sammen med ringkorridorerne, Amagerkorridoren og den planlagte
@stlig Ringvejkorridor hovedkorridorerne i trafik- og mobilitetsnettet. De fem fingertrafikkorridorer
betjener bade i dag og i fremtiden de store trafikstremme i regionen, som er rettet mod ringbyen og
centralkommunerne.

Korridorerne betjenes i dag af et hejfrekvent banenet, som planlaegges forbedret dels med
forbedringer og forlaengelser af flere banestraekninger og nye/forbedrede stationer samt med
indferelse af forerlose S-tog.

Det omfatter bla. en ny bane mellem Kebenhavn og Ringsted samt nye stationer i Favrholm og Vin-
ge. Ligeledes omfatter det VIP-projekterne: Forbedringer pa Kystbanen, forerlese S-tog, direkte tog
Roskilde-Kastrup, ombygning af Hillered station samt forlaengelse af S-banen fra Farum til Hillerad.
Slutteligt omfatter det ogsa flytning af Herlev station.

De fem fingerkorridorer betjenes i dag af et hgjklassede vejnet, som planlaegges udbygget, sa
fingrene betjenes med motorveje pa hele straekningen fra centralkommunerne. De vaesentligste

Teethed af turende-
punkter i trafik- og ||
mobilitetsnettets
korrridorer

Antal pendlerture i

2035 som starter eller
slutter indenfor 600 m

fra et givent punkt'®

Teethed af turende-
punkter i trafik- og
mobilitetsnettets
korrridorer

Antal pendlerture i
2035 som starter eller

slutter indenfor 2,5 km
Ringsisd fra et givent punkt!®

Figur B.1. Teethed af turendepunkter for pendlerture i trafikmodellens infrastruktur-scenarie i 2035 for hhv. hoved-
stadsregionen udenfor centralkommunerne og centralkommunerne indenfor ring 2.
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udbygninger er etablering af Fjordforbindelsen, udvidelsen af Kege Bugt Motorvejen fra Solred
Syd til Kege samt forlaengelserne af Hillerodmotorvejen og Frederikssundmotorvejen.

Der er eksisterende eller kommende supercykelstier i alle fingerkorridorerne bortset fra straeknin-
gerne fra Allered til Hillered og fra Lyngby til Helsinger, som indgar i det planlagte net af supercy-
kelstier og straeekningen fra Ishgj til Kege, som ikke indgar i det planlagte net af supercykelstier.

Trafikale udfordringer
Bade pa vej- og banenettet er traengslen i 2015 stor i myldretiderne, men der er naesten ingen
treengsel udenfor myldretiderne.

Bilen er det hurtigste transportmiddel, og selv i myldretiden er bilen ca. 50 % hurtigere end kollek-
tiv transport i dagens situation24,

Til trods for de planlagte udbygninger af infrastrukturen frem til 2035 vil der ske en meget lille
tidsbesparelse i myldretiden, hvilket skyldes, at befolkningen rejser mere og flere vil veelge at rejse
i myldretiderne. Vejprojekterne vil dog reducere treengslen i korridorerne isser Kege og omkring
Roskilde. Der vil fortsat veere traengselsudfordringer i myldretiden i 2035 pa den storste del af
motorvejsnettet.

De planlagte baneprojekter vil alene flytte meget fa bilister over i den kollektive transport. Der vil
vaere traengselsproblemer pa Hilleredbanen og Fjernbanen mellem Valby og Heje Taastrup. En
evt. forleengelse af S-banen fra Farum til Hillerod er dog ikke indarbejdet i de udferte analyser.

Trafikale muligheder
De eksisterende og planlagte mobilitetstilbud giver mulighed for hgjklasset betjening med bade
cykel, kollektiv trafik og bil i korridorerne.

De trafikale analyser viser, at der isaer pa vejnettet vil vaere traengsel i 2035 til trods for udbygning
af bade vej- og banenet. Der bor derfor fokuseres pa dels at overflytte bilture til kollektiv trafik og
cykeltrafik, og dels pa at oge antallet af personer i bilerne.

Ringkorridorerne

Transporttilbud

Trafikkorridorerne i Ring 2, Ring 3 og Ring 4 er en del af hovedkorridorerne i trafik- og mobilitets-
nettet sammen med fingerkorridorerne, Amagerkorridoren samt den planlagte @stlig Ringvejkor-
ridor.

En meget stor del af trafikken i centralkommunerne og i ringbyen samt mellem fingrene foregar i
korridorerne i Ring 2, Ring 3 og Ring 4 og i fremtiden vil @stlig Ringvej komme til.

Ringkorridorerne betjenes i dag dels af S-tog i Ring 2 samt S-busser i Ring 3 og Ring 4. Denne
betjening forbedres med etablering af letbane i Ring 3 samt planlagte forerlese S-tog og metro
mellem Ny Ellebjerg og Emdrup.



Ring 3 og den sydlige del af Ring 4 betjenes af hojklasset motorvej, mens Ring 2 og den nordlige
del af Ring 4 betjenes af 2-4 sporede kommuneveje. Der planlaegges trinvise forbedringer af den
nordlige del af Ring 4 samt mulighed for kersel i nedsporet pa Motorring 3.

Der er etableret supercykelsti i Ring 4, mens supercykelstier langs den vestlige del af Amagermo-
torvejen, i Ring 2 og i Ring 3 indgar i det planlagte net af supercykelstier.

Trafikale udfordringer

| dag er den kollektive transports konkurrenceevne darlig sammenlignet med bilen. En analyse af
rejser pa tveers i regionen viser, at rejsetiden med den kollektive trafik ca. er 150 % hojere end i bil i
myldretiderne. Pa cykel er rejsetiden ca. dobbelt sa hgj som i bil24,

| 2015 er Amagermotorvejen, den nordlige del af Ring 3 samt en mindre straekning af Ring 4 mel-
lem Hilleredmotorvejen og Frederikssundsvej samt mellem Ballerup og Heje Taastrup udpeget
som trafikale udfordringer.

Amagermotorvejen, den nordlige del af Ring 3 samt Ring 4 mellem Hilleredmotorvejen og Hoje
Taastrup er udpeget som trafikale udfordringer i 2035.

Trafikale muligheder
De eksisterende og planlagte udbygninger af infrastrukturen giver mulighed for et hojklasset mo-
bilitetstilbud med bade cykel, kollektiv trafik og bil i korridorerne,

Analyserne viser, at der fortsat vil veere treengsel pa dele af vejnettet i 2035 til trods for de plan-
lagte udbygninger af bade vej- og banenet. Der bor derfor ogsa her fokuseres pa dels at overflytte
bilture til kollektiv trafik og cykeltrafik, og dels pa at oge antallet af personer i bilerne.

Tvaerforbindelser

Transporttilbud

Selvom hovedtrafikstrommene i hovedstadsregionen er rettet mod ringbyen og centralkommu-
nerne, er der ogsa en forholdsvis stor rejseaktivitet pa tvaers mellem de fem fingerkorridorer. En
stor del af den rejseaktivitet foregar mellem de inderste og mellemste dele af de fem fingerkor-
ridorer, som betjenes af Ring 3 og Ring 4.

Til at betjene rejseaktiviteten mellem de mellemste og yderste dele af fingerkorridorerne er der ud-
peget en raekke trafikkorridorer, som skal vaere det primaere net til at daekke disse regionale tvaerga-
ende rejser.

Der korer enten lokalbaner eller S/R-busser pa alle tvaerforbindelserne.

Tvaerforbindelserne betjenes af statsveje og kommuneveje, som indgar i det strategiske vejnet
med undtagelse af kommunevejsforbindelserne mellem Kokkedal-Birkered, Birkerod-Slangerup,
Farum-Ballerup samt til Drager. Disse veje indgar ikke i det strategiske vejnet.

Der er etableret supercykelsti i tvaerforbindelsen mellem Farum og Ballerup, mens supercykelstier
i de ovrige tvaerforbindelser med undtagelse af Drager indgar i det planlagte net af supercykelsti-
er.

65



66

Trafikale udfordringer

Den kollektive transports konkurrenceevne er darlig sasmmenlignet med bilen. En analyse af rejser
pa tveers i regionen viser, at rejsetiden i den kollektive trafik i dagens situation ca. er 150 % hojere
end i bili myldretiderne. Pa cykel er rejsetiden ca. dobbelt sa hgj som i bil25.

Traengsel i myldretiderne i de taette bydele og i kommuner i ringbyen medferer en tendens til, at
bilisterne vaelger at undga de travle hovedveje og i stigende grad veelger de mindre veje mellem
korridorerne. Det geelder saerligt mellem Roskilde og Frederikssundkorridoren samt pa vejnettet
mellem Roskilde og Kege og Roskilde og Ringsted.

De planlagte VIP-projekter pa vejnettet er med til at lede biltrafikken til de store veje og aflaste den
kommunale infrastruktur, der ikke er indrettet til store maengder gennemkerende trafik. Etablering
af Ring 5 Syd vil isaer vaere medvirkende til at aflaste vejnettet omkring Roskilde og i Kegekor-
ridoren.

Tveervej mellem Frederikssundmotorvejen og Frederikssundsvej er udpeget som en trafikal udfor-
dring i 2035 i Infrastrukturscenariet.

Trafikale muligheder
Analyserne viser dels at der er et oget behov for at faerdes pa tvaers i regionen, dels at den kollek-
tive trafiks tidsmaessige konkurrenceevne overfor bilen er darlig.

Der bor derfor arbejdes med at styrke den kollektive trafik i disse forbindelser, samt med at styrke
forholdene for cyklister og for nye kollektivlesninger fx samkarsel.

Rejsebehovene i tvaerforbindelserne vil i de fleste tilfaelde vaere for sma til ny kollektiv banebetje-
ning, men andre hgjklassede kollektive tilbud fx i form af BRT kan vaere relevant her.

De nordlige trafikforbindelser

Transporttilbud
De nordlige trafikforbindelser skal sikre mulighed for god mobilitet mellem de sterste byer i den
nordlige del af regionen. Forbindelserne betjenes i dag af enten lokalbaner eller R-busser.

Forbindelsen Hillered-Frederiksvaerk-Hundested betjenes i dag af en statsvej, som indgar som
en del af det strategiske vejnet, mens forbindelsen Frederikssund-Frederiksvaerk betjenes af en
statsvej, som ikke indgar i det strategiske vejnet. Forbindelserne Helsinger-Gilleleje samt
Hillerod-Helsinge-Gilleleje betjenes af kommuneveje, som ikke indgar i det strategiske vejnet.
Der planlaegges etableret en motortrafikvej mellem Helsinge og Gilleleje samt 2 + 1 vej mellem
Kregme og Hillerad.

Der er i dag ikke etableret supercykelstier i den nordlige del af regionen, men supercykelstier fra
Hillered til Frederiksvaerk, Helsinge og Graested indgar i det planlagte net af supercykelstier.

Trafikale udfordringer

Den kollektive transports konkurrenceevne er i dag darlig sammenlignet med bilen. En analyse af
rejser i yderomraderne viser, at bilen er 159 % hurtigere end kollektiv transport og 150 % hurtigere
end cykel kL. 826,



Der er i de udarbejdede analyser ikke kortlagt yderligere udfordringer i 2015 og der er ikke kortlagt
nye udfordringer i 2035.

Trafikale muligheder

Forstaerket brug af alternative mobilitetslesninger som samkarsel, delebiler, elcykler samt pa leen-
gere sigt selvkerende koretojer, som supplement til den eksisterende kollektive trafik samt som
tilbringertransport til hovednettet, vil kunne forbedre og styrke den baeredygtige mobilitet i disse
omrader.
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B4 Centralkommunerne

| trafik- og mobilitetsnettet betragtes centralkommunerne som ét samlet knudepunkt, som er mal
for en meget en stor del af rejserne i regionen.

Trafikmodelberegningerne viser, at der i 2035 vil der vaere godt 1 mio. daglige bil- og kollektiv ture
mellem centralkommunerne og ringbyen/fingerbyen, mens der vil veere godt 1,2 mio. daglige ture
internt i centralkommunerne2”. Det svarer til omkring 40 % af alle turene i regionen.

Der er saledes en meget stor koncentration af rejsemal og transporttilbud i centralkommunerne
og problemstillingerne adskiller sig pa vaesentlige punkter fra problemstillingerne i den evrige
region i form af store behov, stort udbud og kapacitetsproblemer — ogsa pa cykelstierne.

Centralkommunerne indgar kun i begraenset omfang i trafik- og mobilitetsplanen for hovedstads-
regionen. Det skyldes dels at der her allerede geres store indsatser for at forbedre mobilitetstil-
buddene i form af fx nyanleeg af hojklasset kollektiv infrastruktur og forbedringer af cyklisternes
forhold, dels at en meget stor del af turene ikke kan betragtes som regionale rejser.

Transportmiddelfordelingen i centralkommunerne adskiller sig fra den ovrige del af hovedstads-
regionen ved at have en storre andel af ture til fods, pa cykel og i kollektiv trafik. Bade i Kebenhavn
og pa Frederiksberg blev omkring 30 % af turene foretaget pa cykel i 201629,

Den hoje andel af ture pa cykel skyldes i hoj grad, at cyklen er et attraktivt transportmiddel i meget
treengselsramte omrader med relativt korte rejseafstande, men ogsa mange ars fokus pa udvikling
af cykelinfrastruktur med bla. supercykelstierne. Kommende ruter som Kebenhavnerruten, Fasan-
vejsruten, Roskilderuten, Avedereruten og Helsingarruten vil yderligere styrke cykeltrafikken.

Ligeledes har udbygningen af Metroen stor betydning for indsatsen med at reducere andele af bil-
rejser. Cityringen og metrolinjer til Nordhavn og Sydhavnen vil gere det vaesentligt lettere at na mal
i centralkommunerne med offentlig transport. Dertil kommer ogsa VIP-projektet med en letbane
mellem Gladsaxe og Nerrebro.

Et andet VIP-projekt — @stlig Ringvej - vil aflaste store dele af vejnettet i de centrale bydele |
Kobenhavn.

Arbejdet med at reducere traengsel i hovedkorridorerne udenfor centralkommunerne vil kunne fa
en positiv effekt pa traengslen inde i centralkommunerne.
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