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Denne rapport er udarbejdet pa baggrund af
delprojektet Fremtidens Mobilitet i interreg-projektet
”Et sammenhzngende transportsystem i Greater
Copenhagen”. Formalet med rapporten er at give
projektets bud pa, hvordan fremtidens mobilitet kunne
se ud 1 2050, hvis denne skal bidrage til

et ssmmenhangende transportsystem i Greater
Copenhagen. Der bliver i rapporten udpeget og
beskrevet en rakke principper og mobilitetslosninger,
som synes at have greenseoverskridende interesse og
effekt i Oresundsregionen, og som bidrager til en bedre
udnyttelse af infrastrukturen generelt. Disse faglige
antagelser baserer sig pa de workshopaktiviteter som

er blevet atholdt i projektet, herunder en workshop

om scenarieudvikling for fremtidens mobilitet i et 2050
perspektiv. Endvidere bliver der opsat forslag til mal
for persontransporten pa tvers af forskellige geografier
for henholdsvis 2030 og 2050 samt malbilleder, der
illustrerer, hvordan de beskrevne principper og
mobilitetslosninger kunne pavirke borgernes mobilitet 1
2050.

INTRODUKTION 3

Vi héber i projektet, at denne rapport og de andre
leverancer i projektet kan bidrage til politiske og

faglige droftelser af, hvordan vi bedst samarbejder om
en hensigtsmassig realisering af det store potentiale,
der findes 1 fremtidens intelligente mobilitet i Greater
Copenhagen. Pi den made kan aktorerne i Greater
Copenhagen gi i dialog med de nationale myndigheder,
private aktorer og borgerne om hvilket samfund og
transportsystem vi onsker, og hvordan vi bedst tilpasser
vores planlegning til en omskiftelig men lovende
fremtid. I den forbindelse skal denne rapport ikke
anses som en udtommende beskrivelse af fremtidens
mobilitet 1 et sammenhzangende transportsystem, men
derimod et debatoplag til, hvordan vi i fellesskab

kan udvikle principper, vardier og malsetninger for
fremtidens transportsystem.

Alle resultater i denne rapport er udarbejdet pa vegne af
Trivector med udgangspunkt i opsamlingsnotater fra de
gennemforte workshopaktiviteter i projektet.

Joe Jensen, Region Hovedstaden
Delprojektleder Fremtidens Mobilitet

We are in a particular historical moment where the dominant combustion engine car
system is dying and therefore there is a window of opportunity to create a radically
new system for the next generations. To be able to influence this transition towards
the desirable values of sustainability and social cohesion, the discussion of the future
possibilities has to include experts, politicians and citizens. Greater Copenhagen is a
leading region in the world. Whatever flourishes in this region will become inspiration
for many other regions in the globe. This report is a contribution to that development.

- Andrés Felipe Valderrama Pineda,

lektor hos Institut for Planlaegning, sektion for Baeredygtig Omstilling og
Design, Aalborg Universitet i Kebenhavn, samarbejdspartner i projektet.
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Interreg-projektet ”Et sammenhangende
transportsystem i Greater Copenhagen” udspringer af
det felles trafikcharter for Greater Copenhagen, som er
en politisk prioritering af infrastrukturinvesteringer og
indsatser pa transport- og mobilitetsomradet. Formalet
med projektet er saledes at bidrage til en realisering af
trafikcharteret ved at udvikle falles beslutningsgrundlag,
der med forankring i nye og eksisterende videns- og
samarbejdsarenaer kan understotte udviklingen af et
mere sammenhaxngende transportsystem i Greater
Copenhagen.

Projektet bestar af tre delprojekter, der pa forskellig vis
berorer indholdet af trafikcharteret, med Fremtidens
Mobilitet som det ene delprojekt.

Formalet med Fremtidens Mobilitet har veret at
undersoge, hvorledes fremtidens intelligente
mobilitetslosninger kan bidrage til en bedre udnyttelse
af eksisterende og ny infrastruktur i Greater
Copenhagen. Det betyder, at vi skal finde smartere
mader at anvende vores vej, sti- og banenet pa, hvis vi
skal bremse den stigende trangsel, indfri vores klima-
og miljomal og samtidig skabe sunde rammer for flere
og flere borgere, som soger mod de store byer.

Fremtidens mobilitet handler ogsa om at styrke
mobiliteten i landomrader og mellem de storre byer og
finde nye og udnytte eksisterende losninger, som kan
mindske den bilathaengighed, som ogsa er med til at
skabe kapacitetsproblemer i de mere txtbefolkede dele
af metropolen.

[11 Opsamlingsnotater fra aktiviteterne kan findes pa projektets
hjemmeside: https://www.greatercph.se/transportsystem

For at komme i dybden med denne brede
formalsbeskrivelse har delprojektet i lobet af 2019
afholdt tre workshops og veret medarrangerer pa en
storre konferencel.

= Regional cykeludvikling
® Fremtidens stationer og mobilitetslosninger 2050

® Minikonference om fremtidens stationer og nye
mobilitetslosninger

® Moving People konference

En central konklusion fra disse aktiviteter er, at
samarbejde mellem stater, kommuner, regioner,
trafikselskaber og private aktorer er essentielt, hvis vi
skal sikre en hensigtsmassig implementering af
fremtidens gronne og intelligente mobilitetslosninger
pa en made der er til gavn for borgere, virksomheder og
klimaet. Dette projekt er ssmmen med sosterprojektet
Fremtidens intelligente mobilitet i Greater Copenhagen
eksempler pa, hvad man kan opna i fxllesskab, hvis man
samarbejder bredt pé tvars af aktorer og regioner.

Derudover peger flere af deltagerne pé de atholdte
workshops pa at det er vigtigt for det offentlige og
private aktorer og deres samarbejde omkring innovation
og implementering af nye losninger, at der fra nationalt
niveau er klarhed om fzlles forudsztninger og en klar
strategisk retning, lovgivning, organisering og okonomi.
Derfor er det vigtigt at der bliver taget stilling til hvilket
samfund og transportsystem vi onsker samtidig med,

at der skabes rammer for en langsigtet men fleksibel

planlaegning.
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Figur 1. Projektstruktur og ophaeng til Greater Copenhagen.
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FOR

TRAFIKSYSTEMET 2050

Trafiksystemer er komplekse og bestar af mange
principper der skal opfylde forskellige funktioner og
komplettere hinanden. I Greater Copenhagen bor
trafiksystemet tilbyde god mobilitet og tilgaengeliched
for borgere og virksomheder. Et sammenhzngende
transportsystem i regionen kan ogsa understotte
sammenhangende arbejdsmarkeder. I dette afsnit
fremhaeves tre af de principper der bor gzlde for
trafiksystemet i Greater Copenhagen i 2050. Principperne
gxlder for begge sider af Dresund og er aspekter som
aktorer bade lokalt, regionalt og nationalt bor forholde
sig til.

Et hgjklasset hovednet for
den kollektive trafik

12050 er der et velfungerende samarbejde og en vilje
til at udvikle sig i takt med og inden for Sverige og
Danmark. Politikere pa begge sider af sundet arbejder
1 samme retning og samarbejder for at lose de
udfordringer der opstir, f.eks. klimaforandringer,
tidsfriktion (at der er for langt mellem grenserne),
prissatning, grensekontrol og okonomiske
forudsatninger.

12050 er den kollektive trafik transportsystemets rygrad.
Der findes et hojklasset hovednet for den kollektive
trafik der dackker store dele af regionen Greater
Copenhagen. Hovednettet har hoj frekvens, er palideligt
og 1 tet sammenspil med parallelle systemer der gor
systemet mere robust, f.eks. ndr godstrafikken har brug
for mere plads pa sporene, eller der opstar forstyrrelser.
Dele af systemet, forst og fremmest pa skinner, er
forerlost.

Der gennemfores ogsa forseg med andre forerlose
koretojer som f.eks. forerlose busser og forerlose

biler pa motorveje. Hovednettet bestir desuden af
skinnebaseret transport, bl.a. af superbusser,

der er et koncept under devisen ’tenk tog — kor bus”.
Dette indebarer muligheder for regional hojkvalitativ

kollektiv trafik, uanset om rejserne foretages via tog
eller bus. I ar 2050 findes der yderligere to forbindelser
over Oresund som kompletterer Dresundsbroen, en
fast forbindelse mellem Helsingborg og Helsingor og en
metro, Dresundsmetroen, mellem Kebenhavn og
Malme. Den nye forbindelse aflaster og kompletterer
Oresundsbroen, hvor godstrafikken oges pa grund

af blandt andet abningen af Femern-forbindelsen.
Hovednettet for den kollektive trafik er den mest
effektive transportform, nar mennesker i Greater
Copenhagen bevager sig rundt i regionen, og det
bidrager til at den kollektive trafik er mange menneskers
primeare valg.

Trafikale udfordringer som f.eks. traengsel nar regionens
befolkning vokser, loses forst og fremmest gennem

den kollektive trafiks hovednet. For de dele af Greater
Copenhagen, der ikke er forbundet med hovednettet, er
der fokus pai at alle losninger for first-og-last-mile kan
tilkobles hovednettet via bl.a. forerlos Flextrafik2.

Korttet illustrerer en vision af, hvordan netvaerket af
toge og superbusser ser ud i Greater Copenhagen i
2050. Kortet skal ses som et koncept der har til formal
at belyse, hvor vigtigt det er med et kollektivt trafiknet
der prioriteres og udbygges.

[2] | dette PM anvendes benzevnelsen Flextrafik, der henviser til
de tjenester der kan sammenlignes med nuvaerende Flextrafik,
Plustrafik og Nartrafik.
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Figur 2. Forslag til hovednet for den kollektive trafik i Greater Copenhagen i 2050 (illustreret af Trivector Traffic med linjeferinger fra

Movia og Region Skane).

Multifunktionelle og multimodale

stationer og knudepunkter

Stationer og knudepunkter er i ar 2050 af multimodal
og multifunktionel karakter og har til hensigt at styre
mennesker hen imod valget af den kollektive trafik
som transportmiddel. Stationer og knudepunkter med
en strategisk rolle i det samlede transportsystem er en
regional opgave der styres af en regional myndighed. I
2050 findes der finansierings- og organiseringsmodeller
der stotter stationernes rolle i transportsystemet.
Stationer og knudepunkter indeholder sociale funktioner,
infrastruktur og faciliteter der stotter deleokonomiske
mobilitetslosninger. Samtidig ser disse modesteders
rolle forskellige ud, athaengigt af deres geografiske
placering med det formal at understotte det behov,

der findes i det respektive geografiske omrade. I 2050
findes der et system og et design for, hvordan vi
udformer disse modesteder ud fra individets behov

og ikke kun ud fra trafiksystemet. I landdistrikter

er f.eks. knudepunkter blevet naturlige modesteder

med bl.a. butikker, biblioteker og servicefunktioner

som f.eks. leveringsskabe. I en vis grad bidrager
knudepunkternes service og funktioner til en forskydning
af spidsbelastningen, og dette medforer mindre traengsel
1 transportsystemet. I 2050 arbejdes der pa at forskyde
spidsbelastningen yderligere, i og med at regionen ogsa
arbejder med @ndringer i skole- og arbejdstider. F.eks.
begynder gymnasieelever i skolen en time senere og
bruger derfor trafiksystemet uden for spidsbelastningen.
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Samarbejde mellem og inden for

offentlige og private virksomheder
Strategisk, langsigtet og holistisk arbejde inden for
planlegningsplatforme udstikker i ar 2050 retningen
for udviklingen af fremtidens mobilitet. I en
platformsbaseret planlegning er mal og principper
fastlagte, og samarbejdet mellem de forskellige aktorer
stottes og tages seriost (inklusive borgerne), men
forholdsregler og tidsplaner er ikke sd strenge som

1 den traditionelle planlegning. I stedet for tilpasses,
forandres og udskiftes forholdsregler, sa mélene kan
nds, selv nar omverdenen forandrer sig, P4 den méde
giver platformen en stabil struktur for en fleksibel

og agil made at hiandtere biade nye og eksisterende
mobilitetslosninger. For eksempel foregar innovation
og udvikling i 2050 i samarbejde mellem vitksomheder/
organisationer, det offentlige og borgerne. Et

vigtigt udgangspunkt er, at det offentlige opstiller
organisatoriske og grundleggende rammer og er
ansvarlig for samarbejdet og sammenholdet mellem
offentlige og private virksomheder. Rammerne er
tydelige, men fleksible, og de handterer sporgsmal
som bl.a. deling af data, handtering af nye aktorer og
hurtige forandringer. Det offentlige stiller ogsa krav,
sa udviklingen bidrager til lige forudsztninger for
forskellige grupper i samfundet.

12050 er Greater Copenhagen et storre marked for
internationale aktorer. Det er derfor vigtigt med
koordination og samarbejde pa begge sider af Oresund.
Fokus ligger pa at transportsystemet skal fungere lige
godt i hele Greater Copenhagen, pa begge sider af
sundet og 1 store sivel som mindre byer og landsbyer.
Systemet spiller sammen, og folk ved, hvad de kan
forvente og oplever genkendelse, nar de kommer
frem til en destination. Dette opnas bl.a. gennem
aftaler og planlegningsmassige principper for nye
mobilitetslosninger og gennem sammenhangende
MaaS-losninger, der skal lose first-og-last-mile.

Det offentlige har et bredt perspektiv og samarbejder
inden for og mellem sine organisationer for at
understotte samskabelse og innovation i Greater
Copenhagen. Der findes ogsa living labs, og der foregar
en kontinuerlig vidensudveksling inden for regionen.
Hvem der har ansvaret for disse sporgsmal er forskelligt

fra land til land. Pa den svenske side ses sporgsmalene
ofte som regionale, da spergsmalene er af regional/
lokal karakter i Skane. Derimod ses lignende sporgsmal
i Danmark ofte som mere nationale, da Kgbenhavn er
en stor aktor i landet.

Virksomheder, bade offentlige og private, bidrager

til en effektiv, sundhedsfremmende og klimavenlig
mobilitet 1 regionen. Der stilles krav om at
virksomheders transporter skal forega med bzredygtige
transportmidler, og aktiv arbejdspendling opmuntres
gennem forskellige tiltag pa arbejdspladserne.
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Med udgangspunkt i principperne ovenfor gives i dette
afsnit refleksioner over fire mobilitetslosninger der er
relevante for Greater Copenhagen ar 2050. Disse fire
mobilitetslosninger er fire af mange mobilitetslosninger
der findes i trafiksystemet. De naxvnte
mobilitetslosninger er relevante i et greenseregionalt
perspektiv og kan effektivisere den made
infrastrukturen anvendes pa.

Vejafgifter der skaber
adfaerdsaendring

Det er vigtigt at skelne mellem forskellige afgifter i
transportsystemet, f.eks. vejafgifter, treengselsafgifter og
broafgifter. Der bor indfores vejafgifter med det formal
at vejtrafikken skal betale for sine egne omkostninger og
ikke kun for at mindske traengslen. Vejafgifter kan

1 en vis grad bidrage til en mere hensynsfuld anvendelse
af en ny bilinfrastruktur. Samtidig indfores
trengselsafgifter og broafgifter for at handtere et
specifikt problem (trengsel eller finansiering af en

bro). Nar problemet er lost (trengslen er ophort, eller
broen er finansieret) er det sveaert at argumentere for at
opkrave flere afgifter.

12050 er der vejafgifter pa Kebenhavns veje og gader.
Vejafgifterne er et vigtigt aspekt 1 Danmarks nye
afgiftsstruktur i en CO2 -neutral transportsektor, nar
miljoafgifterne er reduceret som folge af det ogede
antal elbiler. Pengene, der kommer ind fra vejafgifterne,
kan oremerkes og anvendes til at finansiere bl.a. cykel-
og kollektivtrafikprojekter eller finansiere hojklassede
knudepunkter.

Indforelse af vejafgifter er et nationalt sporgsmal, og
det er ogsa vigtigt at tydeliggore, at Greater Copenhagen
er en region der gar pa tvers af landegrenser. Derfor er
det vigtigt, at ogsa Skane inddrages i indforelsen. For at
det skal lykkes at indfore vejafgifterne er det vigtigt med
politisk enighed, og at beslutningen er solidt forankret

med alle de berorte parter. Systemet skal vaere enkelt og

tydeligt.

Hvor store vejafgifterne er, athenger meget af den
lokale geografi, da forudsatningerne for at anvende
bilen ser meget forskellige ud i de forskellige geografiske
omrader, f.eks. 1 byen og pa landet. Det er ogsa
forskelligt, hvordan de forskellige trafikmidler
afgiftsbelegges, f.eks. personbiler og godstrafik. Hojere
afgifter pa kortere ture bidrager til en gron og aktiv
transport, hvor folk fravalger bilen til fordel for andre
alternativer. Vejafgifter fremmer ogsa deleokonomiske
losninger, da antallet af passagerer i bilerne oges for at
reducere omkostningerne for den der korer bilen.

Mobility as a Service (MaaS)

Mobility as a Service (MaaS) er et begreb der beskriver,
hvordan vi ved hjalp af teknologi kan reducere det
private ejerskab af en bil ved at effektivisere nytteverdien
af offentlige og private transportmidler. For at et
MaaS-system skal kunne fungere i et storre omfang og
hen over landegranser, er det vigtigt, at det offentlige
gar ind og sxtter rammerne for, hvordan systemet

skal styres og fungere. Ud fra disse fastlagte rammer
kan private aktorer dernzst ga ind og tilbyde deres
tjenester. Den kollektive trafik er grundlaget for et
MaaS-system, og dette indebarer at aktorerne inden for
den kollektive trafik skal koble sig pa tjenesten, sa der
skabes forudsztninger for at andre kan etablere afledte
tjenester.

12050 findes det friktionslase MaaS over Oresund

og Femern. Maa$ bidrager til en lavere andel af biler

1 tetbebyggede byer og ager tilgengeligheden uden

for de storre byer. I 2050 findes der app’er der samler
alle de forskellige tjenester, og det er ogsa her, man
betaler. Gennem MaaS-systemet har rejsende i Greater
Copenhagen et overblik over transportsystemets
forskellige muligheder. Systemet gor det lettere at
foretage sammenhangende rejser i Greater Copenhagen.
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Et vigtigt element 1 losningen af transportbehovet uden
bil er at levering og bortskaffelse af anvendte produkter
fungerer uden bil. I 2050 findes der et antal forskellige
tjenester der loser dette pa en smidig made, og det
offentlige har stimuleret den kollektive rejsetrafik via
leveringslosninger ved knudepunkter og lokal kollektiv
trafik. Mange af tjenesterne er nu ogsa inkluderet i
MaaS-systemet, hvilket gor det let at koordinere sine
transport- og leveringsbehov.

Forerlgse koretgjer

Udviklingen inden for forerlos teknologi til biler, busser
og toge gir i en vis grad hurtigt, men den er ogsa
usikker. Der er mange faktorer der spiller ind og selv i
relativt lukkede systemer opstir der vanskeligheder. I
byerne, hvor der er mange forskellige “uberegnelige”
transportmidler som fodgaengere og cyklister, er

der stadig langt til et forerlost samfund. Sa lenge de
almindelige, ikke-forerlose, koretojer stadig szlges er
det svaert at indfore forerlose, da de forerlose koretojer
skal enes om pladsen og spille sammen med de mere
uberegnelige koretojer der kores af mennesker. I

2050 er det meget sandsynligt at teknikken for et
forerlost samfund er til stede, men administration og
infrastruktur halter efter, da det er kompliceret og
tidskreevende at ombygge det eksisterende system.
Accepten blandt borgerne er heller ikke en selvfolge.

12050 er bade metro og S-tog i Kebenhavn forerlose.
Det planlaegges at gore resten af togsystemet mere
lukket med det formal at gore al transport pa skinner
forerlos, men ombygningen tager tid. Der findes
nogle selvkorende busser pa hovednettet. Disse
busser anvendes pa ekspreslinjer der primart korer
pa motorveje. Der er forseg 1 gang for at ege antallet
af forerlose busser, bl.a. forseg hvor en chauffor kan
overtage bussen pa en holdeplads. Chaufforen skal

sa udfore andre opgaver, nir den forerlose teknologi
tager over. Der gennemfores ogsa forsog med henblik
pa at gore dele af Flextrafikken udenfor de storre
byer forerlos. Dette gxlder forst og fremmest pa
tilkorselsveje 1 mindre tetbefolkede omrader der forer
ind til hovednettet. Udviklingen inden for forerlose
godstransporter er kommet langt, der findes forerlose
lastbiler pa visse strekninger af motorveje, og der er

sterke okonomiske incitamenter til at fjerne chaufforen,
i det mindste pd en del af strekningen. Der
gennemfores ogsa undersogelser med forerlose biler,
men her er udviklingen ikke kommet lige sa langt.

Der er stadig store udfordringer der skal loses i
tetbebyggede omrader.

Den forerlose teknologi giver til en vis grad reducerede
udgifter og hojere billetindtaegter, der primart gar til
udvikling af bedre first-og-last-mile losninger. Den
forerlose teknologi har dog ikke givet sa store
besparelser som regionen forst havde hibet pa.

En stor del af de penge der spares skal legges i
forsikringer, tekniske systemer, infrastruktur og
trafikstyring. Pd trods af at der spares penge pa
reducerede lonninger til chaufforer, skal der ansattes
andre medarbejdere til at varetage driften. Den
voksende andel af selvkorende lastbiler presser priserne
pa transport ned og skaber udfordringer med at fa
okonomien i multimodale losninger til godstransporter
til at haenge sammen. Det undersoges, hvordan
vejafgifter kan anvendes som styringsinstrument til

at skabe en baredygtig helhed der ikke bidrager til
overforbrug af transporttjenester, sakaldt ’transport

spill”.

FIRE MOBILITETSLOSNINGER 2050

Cykling og mikromobilitet

12050 er cykel og mikromobilitet i kombination med
brugen af den kollektive trafiks hovednet et
konkurrencedygtigt alternativ til bilen. Der findes
regional cykelinfrastruktur der binder geografien
sammen 1 Greater Copenhagen, og dette bidrager til at
flere cykler lengere strekninger. Langs hele hovednettet
findes der attraktiv cykelparkering, og den er tilpasset de
lokale geografiske forhold. Elcykler og speed pedelecs
er attraktive transportmidler for first-og-last-mile,
primert uden for de storre byer, hvor rejsen til den
kollektive trafik ofte er lidt lengere. Delingsmobilitet er
et vigtigt aspekt, og stationer og knudepunkter fungerer
som mobilitetshubs, hvor det er muligt at lane cykel,
el-lobehjul eller andet passende transportmiddel.

Det er let at tage cyklen med i den kollektive trafik,
og hvis dette ikke er muligt, tilbydes andre losninger
der kan opfylde behovet for at tage cyklen med sig;
I alle anlaegs- og infrastrukturprojekter registreres
cykelpotentialet, og ud fra dette planlegges
cykelfremmende forholdsregler. I 2050 legges der
stor vagt pa sunde valg, og derfor er der mange der
cykler. Mange virksomheder opfordrer og stotter
deres medarbejdere 1 at cykle til og fra arbejde og 1
arbejdstiden.

12050 er der offentlige rammer for, hvordan nye
tjenester kan i adgang til markedet. Siden introduktionen
af de forste el-lobehjul i slutningen af 2010’erne er der

udformet platforme og manualer, der baner vejen for
innovative losninger og nye aktorer der kan bidrage til
transportudbuddet pd en bzredygtig made. Mange af de
nye tilbud inkluderes i det eksisterende MaaS-system og
bliver hermed en integreret del af transportsystemet.

11
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OVERTID

Der er meget der er usikkert nar det angar den made
verden vil udvikle sig pd, og hvilke forudsatninger

der vil vere gaeldende for transportsystemet fremover.
Mange cksperter siger, at udviklingen aldrig er gaet sa
hurtigt og varet sa usikker som nu. Det handler dels om
udviklingen inden for transportsektoren, med nye typer
af koretojer, selvkorende koretojer, leveringsrobotter
med mere. Meget af det der kommer kan vi ikke
forudse 1 dag. Men det handler ogsa om storre trends
som pavirker transportsektoren, men som vi ikke

kan kontrollere, f.eks. klimaforandringer og ekstremt
vejr, migration og folkevandringer, digitalisering

og robotisering. Alt dette gor at det 1 dag er meget
svaerere end tidligere at udpege de forholdsregler der er
relevante at gennemfore om et antal ar.

Pa grund af disse usikkerhedsmomenter er vi

nodt til at skabe en ny made at planlegge og skabe
fremtidens transportsystem pa. En made der gor
styringen kraftfuld og effektiv, og hvor vi foretager
store og strategiske satsninger uden (vasentlige)
usikkerhedsmomenter. Hvor vi samtidig opretholder
kontrollen med relevante usikkerhedsmomenter og
valger passende forholdsregler til styring mod malet,
nar forudsatningerne andrer sig;

Fundamentet i denne nye made er etablering af en
platform med fxlles mal og vardier. Ud fra disse skabes
strukturer for organisation og kompetencer, samarbejde,
metoder til at kontrollere usikkerhedsmomenter

samt varktojer til styring mod malet, selv nar
forudsztningerne @ndrer sig. De forholdsregler,

der foreslas for at na malene, skal vaere pa linje med
vardierne. Det kan dog vere nodvendigt at skifte nogle
forholdsregler ud, nar verden forandrer sig, hvorimod
andre forholdsregler er tunge og styrende strukturer der
styrer mod malene, selv nar verden forandrer sig.

Med udgangspunkt i dette er det vanskeligt med
sikkerhed at udpege relevante forholdsregler i et lengere
perspektiv, men det kunne vare noget i lighed med det
der tages op nedenfor.

Kort perspektiv
Med et kort perspektiv menes det, der kan gennemfores
inden for den nermeste fremtid, stort set fra 1 dag.

® Arbejdet med at udvikle en platform til handtering
af transportsystemet pabegyndes.

®  Permanent samarbejdsplatform for
trafikselskaberne i Greater Copenhagen med fokus
pé bl.a. MaaS.

®  Oprustning af det kollektive trafiksystem, sa det
bliver mere robust og palideligt. Dette arbejde tager
lang tid, men bor pabegyndes si hurtigt som muligt.

» Forsogsprojekter med vejafgifter gennemfores i
Danmark.

® Et fxlles videns- og testcenter etableres i Greater
Copenhagen. Arbejdet i centret inkluderer metoder
for, hvordan de gode eksempler kan integreres 1
eksisterende strukturer, sa vi hurtigt kan fa stor
virkning af de gode losninger.

= Strategisk cykelhandlingsplan for Greater
Copenhagen.

* Nationale og regionale strategiske trafikplaner
skabes med fokus pa indholdet i dette strategiske

oplzg.

Mellemperspektiv
Et mellemperspektiv er omkring ar 2030 og fremover.

® Der findes en velfungerende platformstenkning
omkring planlegning af transportsystemet.
Samarbejdet mellem det offentlige, virksomheder,
organisationer og borgere fungerer godt og har
tydelige rammer. Der er udarbejdet vaerktojer til
handtering af usikkerhedsmomenter og metoder til
at bryde med gamle og i dag darlige beslutninger,
uden at dette skaber usikkerhed blandt aktorerne.

® Der findes et funktionelt MaaS-system i Greater
Copenhagen som fungerer over landegranserne og
i bade sma og store byer.

= Der findes et velfungerende system til inklusion
af innovative losninger i transportudbuddet pa en
made der indebzarer et stzerkt mobilitetsudbud som
alternativ til en traditionel bil.

® Det regionale cykelnet er udbygget 1 hele Greater
Copenhagen.

® Der findes et antal velfungerende knudepunkter der
kobler first-og-last-mile losninger til hovednettet i
den kollektive trafik (f.eks. Park and Ride).

= Der findes selvkorende skinnebaret trafik i lukkede
systemer som f.eks. metro og S-tog 1 Kebenhavn.
Der foregir testning af systemer for selvkorende
busser og Flextrafik.

® Version 2.0 af Flextrafik er i drift og drives delvist
af private aktorer.

®  Den kollektive trafiks hovednet har fiet et markant
loft ved dbningen af Femern-forbindelsen og
opgradering af jernbanen.

®  Det er forbudt at salge nye fossildrevne koretojer,
og milet er helt at forbyde fossile transportmidler.

= Virtuelle moder og anden relevant teknologi er
sd veletableret, at den pavirker rejsemonstrene,
primert trengslen.
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Langt perspektiv
Et langt perspektiv er, nar vi begynder at nerme os ar

2050.

= Platformstenkning m.h.t planlegning af
transportsystemet er en selvfelge og skal fortsat
udvikles. Samarbejde hen imod de falles mal er en

selvfolge.

® Nye forbindelser reducerer rejsetiderne og bidrager
sammen med de lokale mobilitetslosninger til
et storre integreret arbejdsmarked 1 Greater
Copenhagen.

®  Det kollektive trafiksystem er robust og palideligt.

= Flextrafikken er velfungerende, og i kombination
med hojkvalitative knudepunkter opnas en hoj
standard i det kollektive trafiksystem, ogsa selv om
man ikke bor langs hovednettet. Losningen har
varet at fokusere pd nyttig tid. Arbejdsdagen kan
afkortes for mange mennesker, da rejsen til/fra
arbejdet kan bruges som arbejdstid. Privatlivet er
ogsi blevet lettere via knudepunkternes udbud af
forskellige typer af tjenester. Nogle steder, forst og
fremmest i landdistrikter, er der pabegyndt forseg
med forerlos Flextrafik.

= Nusten al skinnebaret kollektiv trafik pa
hovednettet er forerlos. Der findes endog
selvkorende busser der korer i ekspreslinjer pa
motorveje.

® Der forekommer selvkorende biler pa motorveje og
delvist pa landeveje. Det er endnu uklart, hvordan
denne teknologi kommer til at se ud i byerne, hvor
mangden af fodgengere, cyklister og trafikanter der
bruger mikromobilitetstjenester er oget kraftigt.

® Den faste forbindelse mellem Helsingborg og
Helsingor og Oresundsmetroen er i fuld drift og
styrker yderligere hovednettet.
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FOR
GREATER COPENHAGEN

At arbejde med

fordeling pa transportmidler

Geografi og mobilitetsudbud udger i hej grad
forudsztninger for folks mobilitetsmonstre og spiller
derfor en vigtig rolle for, hvordan folk bevaeger sig
rundt, og hvilke mobilitetslosninger de valger. Ved at
udarbejde malbilleder for fordelingen pa transportmidler
ud fra geografi og ar kan disse forskelligartede
forudsaztninger belyses og kommunikeres ud til
forskellige aktorer bade pa lokalt og regionalt niveau.
Pa denne made kan malbillederne understotte arbejdet
med menneskers mobilitet, bl.a. de nationale, regionale
og lokale planmyndigheders beslutningsprocesser og
samarbejdet mellem offentlige og private virksomheder.
Laes mere oven for i dette PM om fremtidens samarbejde
imellem og inden for det offentlige og private. For at
na vores transport- og klimamal kraves store indsatser.
Tanken med en opdeling i forskellige forudsztninger
efter geografi er, at alle kan og skal bidrage til at

na malene. Ikke alle kan opna samme fordeling pa
transportmidler, men alle skal arbejde lige hardt.

Arbejdet med fordeling pa transportmidler som
malbilleder for fremtidens mobilitet er nyttigt til
belysning af de forskellige geografier og dermed
skabelse af en fxlles forstaelse for vigticheden af
planlegning ud fra de eksisterende geografiske
forudsztninger. Der er ogsa fordele ved at arbejde
med fordeling pa transportmidler inden for specifikke
mobilitetsaspekter som f.eks. arbejdspendling;
Punktindsatser kan lose specifikke problemer, f.eks.
via indsatser til forbedring af den kollektive trafik pa
pendlingsstrog med meget biltrafik. Samtidig relaterer
fordelingen pa transportmidler ikke til de totale udslip
(en befolkningstilvakst kan betyde ogede udslip pa
trods af, at malene for fordeling pa transportmidler
nas). For at na klimamalene er det derfor vigtigt, at man
ogsa har kontrol over det samlede udslip.

Fordelingen pa transportmidler, der er udarbejdet

til dette PM, bygger delvist pa den fordeling pa
transportmidler, der er udarbejdet i Strategi for et
baredygtigt transportsystem i Skane 2050 (Region
Skane) samt data fra Danmarks Tekniske Universitet,
der er blevet anvendt pa befolkningstallene for Greater
Copenhagen.
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Regional fordeling pa

transportmidler

Sojlediagrammet nedenfor viser den nuvarende
fordeling pa transportmidler samt malbilleder for

et ssmmenhangende transportsystem i Greater
Copenhagen i ar 2030 og 2050. Diagrammet er opdelt
pa transportformerne bil, kollektiv trafik og gang/
cykling samt pa fem forskellige typer af geografier der
alle findes i regionen. Fordelingen pa transportmidler
er baseret pa, hvor man er bosat, og derfor viser
diagrammet bl.a. at en person der bor i en storre by
med lokal bustrafik” i dag foretager 63 procent af sine
rejser med bil, uanset hvor rejserne gar hen. At andelen
af rejser med den kollektive trafik virker storre i byer

uden lokal bustrafik end i byer med lokal bustrafik kan

FORDELINGEN PA TRANSPORTMIDLER | DAG

Byer >500.000 indb. Byer 80.000- Storre by
500.000 indb. og med lokal
nabokommuner til bustrafik

byer >500.000 indb.

bl.a. have forbindelse med, hvordan befolkningen og
antallet af kollektive trafikrejser fordeler sig imellem
landene.

Det kan ogsa have forbindelse med, at fordelingen

pa transportmidler gzlder for de personer der bor de
respektive steder og ikke for de rejser der foretages pa
stederne. Altsa at man i smabyer rejser kollektivt til et
andet sted for at arbejde og kebe ind med mere. I en
storre by (med kollektiv trafik) er der flere der arbejder
og ordner @rinder i deres egne lokalomrader og dermed
har gang/cykling som reelle alternativer til rejser.

Mindre by Landdistrikt
med lokal
bustrafik

Figur 3. Fordeling pa transportmidler i Greater Copenhagen i dag. Pa grundlag af: Strategi for et baeredygtigt transportsystem i

Skane 2050, Danmarks Tekniske Universitet og Trivector.
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I malbilledet for 2030 er bilandelen reduceret i samtlige
kategorier, samtidig med at den kollektive trafikandel er
oget kraftigt i sammenligning med, hvordan det ser ud
1 dag. Den kollektive trafik star over for en udfordring
med at opna denne ogning, men der findes samtidig et
stort potentiale for at flytte bilrejser til den kollektive
trafik. En del af denne ogning kan ogsa skyldes nye
mobilitetstjenester, f.eks. samkorselstjenester, som
defineres som kollektiv trafik. Da andelen der cykler og
gar allerede i dag er relativt hoj (specielt pa den danske
side), er der her kun sket en mindre ogning frem til 2030.

FORDELING PA TRANSPORTMIDLER 2030

Byer >500.000 indb. Byer 80.000- Storre by Mindre by
500.000 indb. og med lokal med lokal
nabokommuner til bustrafik bustrafik

byer >500.000 indb.

Figur 4. Fordeling pa transportmidler i Greater Copenhagen 2030. Pa grundlag af: Strategi for et baeredygtigt transportsystem i

Skdne 2050, Danmarks Tekniske Universitet og Trivector.
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I malbilledet for 2050 er bilandelen reduceret yderligere,
samtidig med at de baredygtige transportformer er
oget. Den kollektive trafik vokser yderligere, men ikke
lengere si meget, da den store ogning er sket for ar
2030. Andelen der cykler og gar udviser fortsat en

forsigtig stigning.
® = °
FORDELING PA TRANSPORTMIDLER 2030 2 N

Byer >500.000 indb. Byer 80.000- Sterre by Mindre by Landdistrikt
500.000 indb. og med lokal med lokal
nabokommuner til bustrafik bustrafik

byer >500.000 indb.

Figur 5. Fordeling pa transportmidler i Greater Copenhagen i 2050. P& grundlag af: Strategi for et beeredygtigt transportsystem i
Skdne 2050, Danmarks Tekniske Universitet og Trivector.
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Pendling i Greater Copenhagen

Pendling til arbejde og uddannelse er en stor del af
menneskers transportmeonster, og der er derfor bade
store muligheder og udfordringer i at pavirke
indbyggernes valg af transportmiddel, nar de pendler.
Det er i myldretiden nar mange pendler, at de storste
kapacitetsmangler i transportsystemet viser sig. At
arbejde med fordeling af transportmidler som malbilleder
for regionens pendling kan understotte arbejdet med
menneskers mobilitet og sikre en bedre anvendelse af
infrastrukturen.

Sojlediagrammet nedenfor viser malbilleder for
pendlingsrejser til arbejde og uddannelse for hele

Koll. Cykel/Gang

41 % 38 %

Bil

Koll. Cykel/Gang

Greater Copenhagen 1 dag, 1 2030 og i 2050.
Malbillederne viser en konsekvent reduktion af andelen
af bilrejser og en tilsvarende ogning af andelen af
rejser med den kollektive trafik. Der er udfordringer

1 at oge andelen der valger den kollektive trafik til
pendlingsrejser, men samtidig er den kollektive trafik

et af de alternative transportmidler der har gode
muligheder for at erstatte arbejdspendling med bil.
Primeart hvis der findes et hojklasset hovednet for den
kollektive trafik med gode muligheder for at kombinere
kollektiv trafik og cykel. Cykelandelen er relativt hoj

i regionen allerede i dag og har derfor kun en mindre
ogning frem til bade 2030 og 2050.

Bil Koll. Cykel/Gang

Figur 6. Fordeling pa transportmidler for pendling i Greater Copenhagen i dag, 2030 og 2050. Pa grundlag af: Strategi for et
baeredygtigt transportsystem i Skane 2050, Danmarks Tekniske Universitet og Trivector.
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Hvordan rejser indbyggerne i Greater
Copenhagen i ar 20507

Nedenfor beskrives fem forskellige fiktive husstande,
og hvordan de rejser i deres hverdag i Greater
Copenhagen i 2050. Formalet med beskrivelserne er

at praesentere et billede af, hvordan mobiliteten ser

ud for borgerne 1 2050, bade lokalt og i ssmmenhang
med det regionale perspektiv. Nedslagene nedenfor er
baseret pa de principper for trafiksystemet og eksempler
pa mobilitetslosninger der er navnt ovenfor i denne
rapport.

Rejsemonsteret for en person og dennes husstand er
ofte komplekst, som vist i figuren nedenfor. Hvilke
rejser der foretages varierer fra dag til dag, og
transportmidlerne vealges ud fra mange forskellige
faktorer som f.eks. vejr, tid og komfort. Derfor skal
trafiksystemet tilbyde en fleksibilitet der gor, at de
baredygtige transportmidler oftest er det enkleste og
hurtigste alternativ.

19
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Figur 7. Eksempel pa hvordan en husstands rejsemeanster kan se ud pa en almindelig dag.
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BYER > 500.000 INDB.

Mikkel og Maria bor sammen med deres to born Olivia
og Andreas i en lejlighed med central beliggenhed i en
stor by med over 500.000 indbyggere. Mikkel arbejder
pa den anden side af ODresund og arbejdspendler
derfor over Oresundsbroen. Mikkel er glad for at der

1 ojeblikket nasten aldrig er problemer med de nye
forerlose toge. Skulle der mod forventning ske noget
med toget, spiller det ikke leengere sa stor en rolle for
Mikkel, der sa i stedet for cykler til metrostationen og
tager den nyabnede OWresundsmetro til jobbet. For at
kunne hente bornene tidligt fra skolen arbejder Mikkel
hjemmefra et par dage om ugen. Maria arbejder et

par kilometer fra hjemmet og cykler derfor til jobbet.
Bade Olivias skole og Andreas’ bornehave ligger i
nzromradet, og forxldrene afleverer og henter bornene

pa cykel.

A

- - ke

Pk kel Maria OHlivia Ancreas

Familien har ikke bil, men bruger i stedet for en
delebilstjeneste, nar de har brug for det. Mikkel og
Maria verdsatter fleksibilitet og bruger derfor ofte
MaaS-tjenester3 til deres rejser, f.eks. nar det regner, og
Maria vil rejse kollektivt i stedet for at cykle til arbejde.
De fleste af familiens aktiviteter ligger i cykelafstand,
og familien har derfor anskaffet en ladcykel, sa de

kan fragte forskellige former for udstyr, selv Mikkels
ishockeyudstyr. Familien har fart pa og for at fa
puslespillet til at ga op handler de ofte pa nettet. De far
ofte hjemleverancer om aftenen, og somme tider henter
Mikkel varer 1 leveringsskabene pa stationen pa vej hjem

fra jobbet.

Byer >500.000 indb.

e °
& B A
10 % 25 % 65 %

Figur 8. Eksempel pa husstand og fordeling pa transportmidler for byer >500.000 indb.

[3] Mobility as a Service-tjenester. Lees mere om MaaS-tjenester i afsnittet ovenfor i dette PM.



22 MALBILLDER FOR GREATER COPENHAGEN

BYER MED 80.000 - 500.000 INDB. OG
NABOKOMMUNERTIL BYER >500.000 INDB
Jasmine og Cherin, der begge er 30 dr, bor i en by med
ca. 150.000 indbyggere. De er netop flyttet til Greater
Copenhagen fra et andet land til deres nye bolig som
ligger i et nybygget omrade 1 udkanten af byen. Parret
har et hektisk liv med mange aktiviteter og skave
arbejdstider, og derfor var attraktiv kollektiv trafik

til omradet en forudsatning, da de valgte bolig. For
Jasmine og Cherin er det vigtigt, at der er kollektiv trafik
der korer hele dognet og som er tryg og sikker.

Jasmine og Cherin kan ikke lide at planlegge deres
rejser, de valger hellere efter humor! De anvender
derfor MaaS-tjenester der kan understotte deres
fleksible livsstil. MaaS-tjenesterne anvendes forst og
fremmest til deres mange aktiviteter af blandet karakter
og pa forskellige afstande.

v ¥

Jasmine

Cherin

Jasmine arbejder inden for sygeplejesektoren 1 en
nerliggende storby, og Cherin arbejder i en butik

i byens centrum. Nar Jasmine arbejder i dagvagt
cykelpendler hun tit, og nar hun er i nattevagt bruger
hun de kollektive transportmidler og gar eller tager

et el-lobehjul ned til toget. Cherin prover at bruge

sin arbejdspendling til lobetraning og lober derfor
ofte hjem fra jobbet. Pa vejen til jobbet laner hun en
cykel eller et el-lobehjul. Parret har ikke bil, men laner
sommetider en bil via en delebilstjeneste.

Byer med 80.000-
500.000 indb. og

nabokommuner til byer
>500.000 indb.

&S B A

20 % 36 % 44 %

Figur 9. Eksempel pa husstand og fordeling pa transportmidler i byer med 80.000 - 500.000 indb. og nabokommuner til byer

>500.000 indb.
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ST@ORRE BY MED LOKAL BUSTRAFIK

Jonas og hans datter Alice bor i et boligomrade i

en storre by med lokal bustrafik. Jonas arbejder i et
industriomrade pd den anden side af byen, og Alice
gar i skole 1 et andet omrade af byen. Alice er netop
begyndt selv at tage med den lokale bus til skolen.
Hver morgen folger Jonas datteren til busstoppestedet
og cykler derefter videre til sit arbejde. De fleste
aktiviteter som Jonas og Alice beskaftiger sig med
ligger i cykelafstand fra hjemmet. For at komme til

de aktiviteter der ligger pa anden side af byen tager
de somme tider bussen. Jonas ejer ikke selv en bil,
men er med 1 en delebilstjeneste der gor, at han kan
lane en bil, f.eks. nar Alice skal spille kamp i en anden
by. Der er ikke meget tid til at kebe mad og ordne
@rinder, og Jonas keber derfor det meste online, f.cks.
via hjemmeleverancer af madvarer, det er praktisk, at
maden er hjemme, nir man kommer hjem.

JOnas Alice

&

28 %

Stgrre by med lokal

bustrafik

D

o
(-]

34 %

Figur 10. Eksempel pd husstand og fordeling pa transportmidler i starre byer med lokal bustrafik.
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38 %
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MINDRE BY UDEN LOKAL BUSTRAFIK
Pensionisterne Erik og Cecilia bor i en villa i udkanten
af en mindre by uden lokal bustrafik. Siden Erik og
Cecilia gik pa pension har de brugt det meste af deres
tid pd at pusle i haven, vere sammen med deres venner
og med deres borneborn. Parret har haft en dieselbil i
mange ar, men siden Erik fik darligt syn er Cecilia den
eneste der korer 1 husstanden. Efter at fossile
brandstoffer blev forbudt i 2030 er det blevet dyrere at
kore i bilen, da de nu skal tanke med biodiesel. De
korer sjeldent bil, bortset fra nar de skal besoge
bornebornene der bor temmelig langt vak i en anden
by. Nar de skal til forskellige aktiviteter, der ligger i
neromridet, bruger de som regel taxatjenester via app
eller Flextrafik. De fleste af Eriks og Cecilias aktiviteter
foregar i byens centrum, i de foreningslokaler der ligger
1 det sdkaldte knudepunkt. Her er ogsa mulighed for at
kobe mad, og der er regionale busser der kan kore dem
til andre steder og byer i regionen. Parret gir og cykler
mest af rekreative grunde, og nar de skal besoge venner
der bor i samme omrade.

Enk Cecilia

43 %

Mindre by uden lokal

bustrafik

D

[
(-]

36 %

Figur 11. Eksempel pa husstand og fordeling pa transportmidler i mindre byer uden lokal bustrafik.

& R

21 %

MALBILLDER FOR GREATER COPENHAGEN 25

LANDDISTRIKT

Juan og Anette bor pa en gird pd landet med deres

tre born Louise, Allan og Emma. Louise og Allan gar
i skole, og lille Emma er netop begyndt i bornehave,
alle tre born i den narmeste by. Louise og Allan tager
med skolebussen til skolen, mens Emma bliver kot til
bornehaven af en af foraldrene pa vej til arbejde. Juan
arbejder i neermeste by, og Anette pendler lidt lengere
til den narmeste storre by. Familien har to biler som
Juan og Anette bruger til at pendle til deres arbejde.
Juan har en hybridbil, som han kerer i hele vejen og
parkerer ved jobbet. Pi vej til arbejdet samler han ofte
et par andre kolleger op eller personer der arbejder i
nzromridet. P4 den mdde bliver vejafgifterne, som
han skal betale for at kore bilen hele vejen til arbejdet,
ikke sa markbare. Anette har en elbil som hun hver
dag kerer til en pendlerparkering, hvor bilen ogsa

kan oplades. Derfra tager hun toget ind til byen hvor
hun arbejder. Pa Anettes job tilbydes lanecykler til
medarbejderne.

Juanm Anaite Lt Allan

Anette bruger ofte cyklen til at ordne zrinder i byen, for
hun tager toget hjem. De fleste af bornenes aktiviteter
foregar i den neermeste by. Foraldrene i neeromradet
koordinerer med hinanden, bl.a. via en app, og skiftes

til at kore bornene til og fra aktiviteterne. Nar det er
Juan og Anettes tur til at kore bornene, sorger de ofte
for at ordne rinder i den lille by eller i byen, hvor
aktiviteterne foregar. De bruger oftest delingstjenester
til at ordne deres @rinder og lader bilen sta parkeret

uden for aktiviteten.

Landdistrikt

Emma 65 % 27 % 8 %

Figur 12. Eksempel pa husstand og fordeling pa transportmidler i et landdistrikt.
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