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J.nr. 101-65

Vedligeholdelse af statsvejnettet
1. Indledning

Statsvejnettet udggr en betydelig veerdi for det danske samfund, og er et cen-
tralt element i transporten af bade gods og personer. Statsvejnettet udger des-
uden hovedtransportkorridorerne mellem Danmark og det gvrige Skandinavien
og Europa og nationalt mellem de danske landsdele og regioner.

Staten har som fglge af kommunalreformen pr. 1. januar 2007 overtaget de
starste og mest overordnede amtsveje, og statsvejnettet er saledes vokset fra ca.
1.600 km til ca. 3.800 kmt. Vejdirektoratet er pt. ved at gennemga tilstanden pa
det samlede nye statsvejnet.

Nedenfor behandles i videst muligt omfang det samlede nye statsvejnet. | visse
tilfelde haves der pa nuvaerende tidspunkt alene data for det tidligere statsvej-
net.

Det nye statsvejnet udggr ca. 5 pct. af det samlede offentlige vejnet i Danmark,
og over 40 pct. af den samlede vejtrafik afvikles pa disse veje. Det samlede tra-
fikomfang pa det ny statsvejnet udgjorde i 2005 over 20 mia. km, svarende til
knapt 4.000 km pr. dansker.

Den regnskabsmaessige veardi af det tidligere statsvejnet er opgjort til godt 40
mia. kr. Opgjort pa nyanskaffelsesprisen er veerdien i sterrelsesordenen det
dobbelte. Hertil kommer veerdien af de 2.200 km vejnet, som er overtaget fra
amterne. Vejdirektoratet har igangsat arbejdet med at opgere veerdien af hele
det nye statsvejnet.

Vejdirektoratets budget til drift og vedligehold af statsvejnettet er fastlagt pa
grundlag af bevillinger i Finansloven. Den samlede driftsbevilling i 2007 er pa
ca. 950 mio. kr.2 Denne bevilling omfatter udover hovedposter til drift og vedli-
gehold af veje og broer ogsa posterne overordnede opgaver i form af planlag-
ning og kontakt til andre myndigheder og borgere mv., trafikal drift der omfat-
ter trafiksikkerhedsmaessige foranstaltninger sdsom kampagner og kontakt til
politi omkring fremkommeligheden, vedligeholdelse af sikringsforanstaltninger
ved krydsning mellem privatbaner og veje samt myndighedsopgaver sdsom
sagsbehandling i forbindelse med klager o.l.

1 Omfatter det statslige offentlige vejnet der finansieres via finansloven. Vejstraekninger ejet af staten
via Sund & Belt Holding A/S indgar ikke heri.
2 Jf. Finanslov 2007 konto 28.21.30.10 Drift og vedligeholdelse af veje og broer.
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For de nye statsveje som er overdraget fra amterne pr. 1. januar 2007 geelder, at
disse straekninger, nar Vejdirektoratets kortlaegning af vejnettets tilstand er til-
endebragt, kan indga i den samlede prioritering af vedligeholdelsesindsatsen
pa samme informationsgrundlag, som galder for det hidtidige statsvejnet. Det-
te arbejde gennemfgres i 2007. Indtil resultaterne foreligger, vil vedligeholdel-
sesindsatsen ske pa baggrund af de informationer, som er overtaget fra hvert af
de enkelte amter.

| det felgende tages der séledes udgangspunkt i den viden, som Vejdirektoratet
har opbygget vedrgrende statsvejnettet, som det s ud frem til 1. januar 2007.

2. Prioritering af vedligeholdelsesindsatsen

Vejdirektoratet foretager, inden for de geeldende budgetmassige rammer, den
lgbende prioritering af vedligeholdelsesindsatsen. Prioriteringen sker pa bag-
grund af en konkret faglig vurdering af tilstanden pa vejnettets enkeltdele i
form af beleegninger, broelementer, bygveerker mv. Arbejdet er tilrettelagt med
henblik pa at opna starst samfundsmaessigt nytte af indsatsen.

Det er vigtigt at den veerdi, som statsvejnettet repraesenterer for samfundet, 19-
bende vedligeholdes.

Dette skyldes for det ferste, at eventuel manglende vedligeholdelse pa sigt kan
have konkrete konsekvenser for bade fremkommeligheden og sikkerheden i
form af darligere vejgreb og mangvreforhold, uensartede hastigheder og gget
slitage pa karetgjerne mv. For det andet viser erfaringerne, at en rettidig vedli-
geholdelse samlet set er mindre omkostningskreevende end en senere genop-
retning af nedbrudt infrastruktur. Den politiske prioritering af udgifterne hertil
skal i sagens natur ses i forhold til den samlede politiske prioritering af de til
radighed veerende midler.

De grundlaeggende elementer i vedligeholdelsesindsatsen bestar af almen drift,
vintertjeneste, asfaltbeleegninger og vedligeholdelse af bygvarker i form af bl.a.
broer og stgjskerme, jf. boks 1.

Boks 1: Elementer i vejvedligehold

Almen Drift Renholdelse, grasslaning, vedligeholdelse af afvan-
dingselementer, reparation og udskiftning af tavler og
autoveern, beplantningspleje, vejbelysning samt repara-
tion og udskiftning af gvrigt udstyr

Vintertjeneste Glatfarebekeempelse og snerydning

Asfaltbelaegnin- Udleegning af slid- og beerelag, reparationsarbejder

ger samt afstribningsarbejder

Bygveerker Vedligeholdelse og reparation af sméa og store broer og
tunneler, stgttemure, stgjskeerme, skilteportaler og feer-
gelejer
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Af Vejdirektoratets samlede bevilling pa ca. 950 mio. kr. i 2007 udger det rene
aktivitetsbaserede budget til drift og vedligehold af veje og broer godt 865 mio.
kr. I nedenstdende Figur 1 er vist fordelingen i hovedposter pa drift og vedlige-
holdelsesomréadet i finansaret 2007 og budgetoverslagsarene frem til og med
2010.

Figur 1: Drift og vedligeholdelse fordelt pa hovedposter i Finanslov
2007 (mio. kr.)
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Vejdirektoratet har derudover en rakke bevillinger til mindre anlegsprojekter,
som ogsa har relevans for vedligeholdelsesindsatsen, idet de opgraderer den
eksisterende kapacitet eller udskifter ldre anlaeg. Vejdirektoratet rader séle-
des over en pulje til mindre anlaegsprojekter pa det eksisterende vejnet, som i
2007 er pa godt 130 mio. kr. Dertil kommer Puljen til sikkerhed og bedre kapa-
citet, som blev vedtaget med trafikaftalen fra 5. november 2003, og som ud-
mgnter 1 mia. kr. i 2004-12 svarende til 100 mio. kr. pr. i gennemsnit til min-
dre anlaegsprojekter pa det eksisterende vejnet.

Vejdirektoratets anvendelse af midlerne til drift og vedligehold, sker, i priorite-
ret reekkefglge, ud fra hensynet til:

* Fremkommelighed, herunder at vejene er farbare

« Trafiksikkerhed, herunder at vejene er i en tilstand sa risikoen for
uheld minimeres

» Kapitalbevarende vedligehold, hvor indsatsen tilrettelaegges sa for-
dyrende nedbrydning af infrastrukturen undgas

To centrale begreber i forbindelse med prioriteringen af vedligeholdelsesind-
satsen er "normaltilstanden” og "det vedligeholdelsesmassige eftersleb”.

Bilag til
Danmarks transportinfrastruktur 2030
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”"Normaltilstanden” er et begreb, der blev fastlagt i Trafikministeriet og Fi-
nansministeriets rapport fra 2001 "Analyse af det fremtidige vedligeholdelses-
behov pa statsvejnettet”.

Normaltilstanden kan som udgangspunkt beskrives som den situation, hvor
der er ligeveegt mellem den almindelige nedbrydning, der forarsages af vejrlig
og slitage, og den fornyelse der sker i form af reparationer m.v., jf. Boks 2.

Boks 2: Den vedligeholdelsesmessige normaltilstand

Almen drift gennemfares i et omfang, der sikrer savel bevarelse som et aste-
tisk og servicemassigt niveau, der svarer til lignende veje i det naermeste udland
og til lokale og regionale veje

Vintertjeneste gennemfgres i et omfang, der svarer til trafikanternes forvent-
ninger, og saledes at ulykker som falge af glat fare bliver forebygget

Alle belaegninger vedligeholdes og udskiftes som foreskrevet i vejreglerne
Reparation og vedligehold af bygveerker sker i tide, séledes at accelererende
nedbrydning forebygges, og sikkerhed og fremkommelighed opretholdes pa det
oprindeligt tilsigtede niveau, sdledes at bl.a. broernes beareevne bliver opret-
holdt

Et vejanleeg i form af broelementer og vejbeleegning har typisk kun et meget lil-
le vedligeholdelsesbehov i en arraekke efter opfarelsen. Hvis der herefter ikke
vedligeholdes tilstraekkeligt, f.eks. saledes at slidlaget pa en vej ikke genopret-
tes, er der risiko for, at de baerende konstruktioner tager skade. Reparationer af
baerende konstruktioner er vaesentligt mere omfattende og kostbare end til-
straekkeligt almindeligt vedligehold.

Hvis vedligeholdelsestilstanden for det samlede statsvejnet er under normaltil-
standen, kan der vare risiko for at beerende konstruktioner pa vejnettet bliver
nedbrudt. Dette indeberer, at det investeringsniveau der i normaltilstanden
ville sikre ligeveegt, ikke leengere vil veere tilstreekkelig til at opretholde vejnet-
tets tilstand. Der vil dermed vere risiko for, at der opbygges et efterslab. |
praksis vil det dog veere vanskeligt fuldstaendig konstant at opretholde normal-
tilstanden.

"Det vedligeholdelsesmaessige eftersleeb” opggres typisk som en gkonomisk
veerdisgetning af de arbejder, der vurderes ngdvendige for at bringe vejnettet i
en normaltilstand. Vurderingen af tilstanden sker bl.a. ved konkret inspektion
af de enkelte bygveaerker mv. Denne vurdering indeholder i sagens natur et
skgnsmaessigt element.

Med henblik pa at prioritere indsatsen registrerer Vejdirektoratet tilstanden pa
vejnettets bestanddele i forskellige it-baserede optimeringsverktgjer og syste-
mer, f.eks. det sdkaldte BELMAN-system vedrgrende belegninger og DAN-
BRO-systemet til registrering af broelementer. Disse verktgjer gor det muligt
for Vejdirektoratet at foretage en samlet bro- og slidlagsprioritering af vedlige-
holdelsesindsatsen pa det samlede statsvejnet med henblik pa at optimere an-
vendelsen af midlerne til drift og vedligeholdelse.
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Vedligeholdelsesefterslabets maengder beregnes ved hjalp af disse it-systemer,
vedligeholdelseseftersleebets akkumulerede omkostninger beregnes ved at an-
vende aktuelle markedspriser for typiske arbejder.

3. Politiske aftaler om vedligeholdelsesindsatsen
Den nuvarende vedligeholdelsesindsats pa det tidligere statsvejnet bygger pa
Trafikaftalen af 22. oktober 2002 mellem regeringen og Dansk Folkeparti, der

blev indgaet i forbindelse med vedtagelsen af finansloven for 2003.

Finanslovsaftalen for 2003 indebar, at der samlet blev afsat ca. 1,5 mia.kr. i
merbevilling til vejvedligeholdelse, jf. Tabel 1 nedenfor:

Tabel 1: Merbevilling til vejvedligeholdelse i FL 2003

Mio.kr. — 2003 prisniveau 2003 2004 2005 2006 2007 | alt
Forslag til finanslov 2003 588 327 315 310 0 1.540
(udgangspunkt)

Finanslov 2003 588 643 630 617 605 3.083

Som det fremgar af Tabel 1, var der tale om en fordobling af det forudsatte be-
villingsniveau pa det daveerende statsvejnet i perioden 2003-2007 saledes, at
der gennemsnitligt blev afsat ca. 615 mio.kr. arligt til vejvedligeholdelse, dvs. i
alt 3,1 mia. kr. Til sammenligning blev der i perioden 1998-2002 gennemsnit-
ligt afsat ca. 560 mio.kr. arligt, dvs. i alt 2,8 mia. kr.

4. Statsvejenes vedligeholdelsestilstand

Vejdirektoratet har som et led i drifts- og vedligeholdelsesindsatsen fra 2003
dels stoppet tidligere ars accelererende efterslab, dels nedbragt det samlede
vedligeholdelsesefterslaeb pa det tidligere statsvejnet. Der er i perioden 2002-
2005 samlet set sket en nedbringelse af eftersleebet med ca. 180 mio. kr., jf. Ta-
bel 2 nedenfor. Eftersleebet udggr dermed ca. 2 pct. af veerdien af det samlede
statsvejnet i 2005. Opdaterede tal for 2006 forventes at foreligge i lgbet af kort
tid.

Tabel 2: Udviklingen for vedligeholdelsesefterslaebet pa det tidligere
statsvejnet
2002 2003 2004 2005

Efterslaeb (mio. kr. lgsbende priser) 970 770 730 797
Eftersleeb som andel af statsvej- 2,4% 1,9% 1,8% 2%

nettets samlede veerdi

Note: statsvejnettets samlede regnskabsmaessige veerdi er opgjort til 40 mia. kr. i 2002.
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At der i perioden er udsving i efterslaebets starrelse skyldes flere faktorer. For
det farste er opggrelsen af eftersleebet afhangig af udviklingen i markedsprisen
pa materialer til brug for vedligeholdelsen, bl.a. priserne pa asfalt.

For det andet varierer det samlede omfang af vedligeholdelsesopgaver fra ar til
ar bade i antal og i forhold til omkostninger.

For det tredje er der forskel i de fysiske pavirkninger af vejnettet, herunder isaer
vejrliget. Er der tale om en hard vinter, som det f.eks. var tilfeeldet vinteren
2005/06, er slitagen pa vejnettet sarligt stor.

En endelig opgerelse af efterslebet pa hele det nye statsvejnet vil afvente Vejdi-
rektoratets kortlaegning af de nye statslige vejes vedligeholdelsestilstand.

Vejdirektoratet har i sin gennemgang af tilstanden og udviklingen pa det tidli-

gere statsvejnet fra september 2006 bl.a. udarbejdet oversigter over restleveti-
den for slidlagene, antallet af broelementer med reparationsbehov og den sam-
lede aldersfordeling for broer pa statsvejnettet3.

Restlevetiden for beleegningerne pa den starste del af det tidligere statsvejnet er
mellem O og 3 ar, jf. Figur 2. Den typiske levetid for en beleegning er 12 ar, og i
en normaltilstand vil restlevetiden saledes fordele sig omkring 6 ar. Med et in-
vesteringsniveau svarende til en sddan gennemsnitlig levetid, vil der veere en
stabil ligevaegt mellem pa den ene side den lgbende nedbrydning og pa den an-
den side den Igbende vedligeholdelse.

Figur 2: Slidlagenes restlevetid
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Antallet af broelementer med reparationsbehov har veeret stort set uendret i
perioden fra 1999 til 2005, jf. Figur 3. Det bemaerkes dog, at selvom antallet er

3 Kilde: Vejdirektoratet Rapport 312 2006 "Statsvejnettet — Oversigt over tilstand og udvikling”
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broeelementer med reparationsbehov har veeret nogenlunde konstant er det
samlede vedligeholdelseseftersleb reduceret betydeligt, jf. tabel 1.

Figur 3: Broelementer med reparationsbehov

Antal broelementer
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Starstedelen af broerne pa det tidligere statsvejnet er mellem 25 og 40 ar gam-
le, og ca. 60 pct. af alle broer er over 25 ar gamle, jf. Figur 4. Dette har betyd-
ning for vedligeholdelsesindsatsen, idet vedligeholdelsesbehovet i de farste 25
ar af en bros levetid er relativt lille, hvorefter behovet for vedligeholdelse udvik-
les.

Figur 4: Broers aldersfordeling
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5. Slid pa vejnettet

Den vigtigste faktor i arbejdet med at prioritere vedligeholdelsesindsatsen pa
statsvejnettet er registreringen af den slitage, der sker pa infrastrukturen som
folge af pavirkning fra trafikken og fra vejrliget i form af regn, kulde, varme, ilt
og lys. Nedenfor er alene omtalt den pavirkning, der skyldes trafikken.
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Trafikkens slid pa vejene afhanger af dels trafikkens omfang, dels karetgjernes
typer. Sliddet pa en vej opgeres som summen af det slid, som hvert enkelt kare-
tej giver anledning til. Der er stor forskel pa, hvor meget de enkelte karetgjer
slider pa vejene, idet det afhaenger af det tryk, der ligger pa keretgjets aksler.
En personbil slider kun i det allergverste lag i form af slid-laget, afstribning
mv., mens en tung lastbil ogsa kan pavirke berelag og bundsikring, jf. Figur 5
nedenfor.

Figur 5: Opbygning af vejkassen

—plidlay |
i:_ Bglmg =
Mgy

L

it __::- Bmmralng
A

Velbetmstolye | [T E A L S

e =i— lig rv el sl Fil i Lin

___.-"""J{"'\L}E_-__HEE!HEEE{E:EJ;%E?J#EEI;:;:?—1 urd s rbund

Nar man skelner mellem karetgjernes typer, er det iser bilernes veegt, der er
afggrende for sliddet pa vejene. Bilernes veegt opgeres efter det tryk, der ligger
pa bilens aksler. Det maksimale tilladte akseltryk i national trafik er 10 tons, og
biltrafikkens omfang beregnes derfor efter, hvor mange a&kvivalente, dvs. om-
regnede, 10 tons akseltryk (Z£10) trafikken svarer til.

De typiske lastbiltyper i dansk trafik belaster i gennemsnit vejnettet med mel-
lem 0,9 0og 1,6 A£10. Dvs. at en lastbil slider i gennemsnit 9.000 til 16.000 gan-
ge mere end en stor personbil. Nar trafikkens slid pa vejene skal opgares, er det
derfor lastbiltrafikken, der er den afggrende faktor.

Der planlagges et forsgg med indferelse af modulvogntog pa det danske vejnet.
Modulvogntog er kendetegnet ved at veere leengere end de lastbiler der i dag ma
kare pa vejene. Groft sagt kan to modulvogntog transportere samme mangde
som tre almindelige lastbiler. Der kan derfor veere tale om, at modulvogntogene
vil mindske slitagen pa vejnettet. Dette skyldes, at det er trykket pa akslerne,
der er afggrende for vejsliddet, og modulvogntogenes akseltryk vil ikke veere
hgjere end en normal lastbils akseltryk.

Nedenstaende Kort 1 viser fordelingen af £10, dvs. slidbelastningen, pa det nye
statsvejnet. Det starste vejslid sker p& E45 fra Alborg til graensen og p& E20 fra
Trekantomradet til hovedstadsomradet — dvs. hovedparten af det store motor-
vejs-H.
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Kort 1: Fordelingen af slid p& statsvejnettet opgjort i ££10

Visse transporter er betydeligt tungere end de normale lastbiler. Det drejer sig
f.eks. om transporter af vindmagller, mobilkraner, transformatorer, seerlige be-
tonkonstruktioner o.l. Disse transporter betegnes som sartransporter og kan
veje op til 500 tons. Den typiske veegt for vindmglletransporter, som er den
hyppigste type sertransport, er ca. 80 tons.

For seertransporter kraeves en serlig tilladelse fra politiet, og transporten skal
fortrinsvist ske pa den del af vejnettet, der er klassificeret som "Tungvogns-
vejnet”. Tungvognsvejnettet omfatter bade stats- og kommuneveje, og er opdelt
efter hvor tunge transporter der kan kere pa de respektive veje.

Selvom szrtransporterne er mange gange tungere end normale lastbiler, udger
det samlede vejslid fra disse karetgjer kun en lille del af det samlede vejslid.
Der gives arligt tilladelse til ca. 30.000 sertransportkarsler.
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Infrastrukturkommissionen

www. infrastrukturkommissionen.dk

Dato 27. april 2007
J.nr. 101-65

Jernbaneinfrastrukturens tilstand
Sammenfatning

Trafikaftalen fra 2006 mellem regeringen, Dansk Folkeparti og Det Radikale
Venstre medferer en fuldsteendig afvikling af efterslebet pd banenettet i 2014
(eksklusiv signaler). Der er endvidere truffet en principbeslutning om at udskif-
te signalsystemerne pa fjernbanen og S-banen senest i 2020. P& fjernbanen ba-
seres signalsystemet pa den europaiske standard ERTMS. Aftalen bygger vide-
re pa trafikaftalerne fra 2003 og 2005.

Som grundlag for trafikaftalen fra 2006 er der foretaget et grundigt analysear-
bejde i forhold til at fastleegge den nuvaerende kvalitet af jerninfrastrukturen.
Pa signalomradet er der gennemfart en tilstandsanalyse, der har vist, at signal-
systemet pa fijernbanen senest skal udskiftes i 2020, nar det nuvaerende ATC-
system skal udskiftes. For de resterende fagomrader (spor, broer, transmission
mv.) er der foretaget en analyse af omkostningen ved at afvikle det samlede ef-
terslaeb frem til 2014.

| dette notat opsummeres resultaterne af disse analyser og de allerede trufne
beslutninger beskrives. Derudover redeggres til forventningerne til perioden
2015-2035. Beskrivelsen baserer sig pa en indledende analyse, hvorfor der ta-
ges forbehold for resultaterne.

Dette notat omhandler alene den del af det danske jernbanenet, som Bane-
danmarks har ansvaret for.

I forbindelse med fornyelsen af Banedanmarks net er det vigtigt, at der koordi-
neres med andre interessenter — typisk i forbindelse med banens skaring med
veje (overkarsler, broer osv.). | sddanne tilfelde tager Banedanmark kontakt til
andre interessenter, sdledes at de har mulighed for at pavirke den praktiske af-
vikling af arbejdet, og evt. finansieringsspgrgsmal kan afklares.

Infrastrukturens overordnede udvikling

Udviklingen i den danske jernbaneinfrastrukturs performance er gennem de
seneste ar blevet forvaerret. Dette illustreres af figur 1, der viser udviklingen i
den regularitet, som Banedanmark har kunnet levere til sine operatgrer pa
fijernbanen og S-banen siden 2002 (kaldet kanalregulariteten). Overordnet set
kan udviklingen forklares med artiers underinvestering i jernbanen.
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Figur 1: Udvikling i kanalregulariteten pa fjernbanen og S-banen 2002-2006
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Forklaringen pa at artiers underinvestering i jernbanenettet har faet effekt over
en sa relativ kort periode, er primaert anlaeggets livscyklus. For at sikre et vel-
fungerende skinnenet er det ngdvendigt at foretage lgbende fornyelse efter-
handen som enkeltkomponenter nedslides. Anleggets generelle performance
vil dog kunne opretholdes ud over de enkelte komponenters levetid gennem en
fokuseret vedligeholdelsesindsats. Efterhanden som flere og flere komponen-
ters levetid overskides, begynder den samlede performance at falde, idet antal-
let af fejl bliver s& massive, at det ikke leengere er til at handtere via det lgbende
vedligehold. Det er denne situation, der er opstaet pa skinnenettet i lgbet af de
seneste ar.

Eftersleebsbegrebet

Udgangspunktet for vurderingen af jernbaneinfrastrukturens kvalitet har veeret
en vurdering af anlaeggenes efterslaeb. Ved efterslab forstas, at den teknisk-
gkonomiske levetid er overskredet. Det betyder, at anleegget enten har reduce-
ret funktionalitet eller vedligeholdelsesomkostninger, der totalgkonomisk set
overskrider den alternative fornyelsesomkostning. Eftersleebsbegrebet udtryk-
ker saledes dels en teknisk risiko med trafikal betydning, dels en gkonomisk ri-
siko for at udgiften til den lgbende vedligeholdelse overstiger de alternative
omkostninger ved fornyelse ud fra en livscyklusbetragtning.
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Efterslebet opggres som de investeringer, der ville veere ngdvendige, hvis alle
anleag, hvis alder har overskredet den forventede levetid, skulle udskiftes. Der
vil i sagens natur hele tiden veere nye anlaeg, der kommer i efterslab, hvis der
ikke foretages de ngdvendige investeringer. Derfor angives efterslebet neden-
for som den udgift, der skal til, hvis det allerede opbyggede efterslaeb skal afvik-
les, samt det, der skal til, for at forhindre at et nyt efterslaeb opstar frem til
2014.

Aftale om trafik for 2007

Nedenfor angives en reekke investeringsniveauer for perioden 2007-2014, der
vil veere ngdvendige for at afvikle det samlede efterslaeb pa de naevnte faggrup-
per. Med undtagelse af signalomradet, s& er der med Aftale om trafik for 2007
mellem regeringen, Dansk Folkeparti og Det Radikale Venstre afsat de ngdven-
dige bevillinger til at afvikle det samlede eftersleb i 2014. Saledes er det for-
ventningen, at der med undtagelse af signalomradet ikke vil veere efterslaeb pa
de anlaegselementer, der har direkte indflydelse pa regulariteten i 2015.

De omrader, der ikke har direkte indflydelse pa regulariteten — som f.eks. tra-
fikinformation eller perroner, er behandlet som et tilvalg, idet effekten af efter-
sleebet holdes nede pa et niveau, der ikke vil pavirke trafikafviklingen.

Udviklingen i perioden fra 2015-2035

Banedanmark har foretaget en overordnet fremskrivning af det forventede in-
vesteringsbehov for perioden 2015-2035 ekskl. signaler, hvis det skal undgas,
at der igen opstar et efterslab.

Fremskrivningen viser, at det gennemsnitlige behov pr. ar frem til 2035 vil lig-
ge pa niveauet for det gennemsnitlige behov i perioden 2007-2014. Der vil dog
veere tale om markante udsving over perioden, ligesom der vil veere tale om for-
skydninger imellem fagomraderne. Der redeggares kort for den forventede ud-
vikling for de enkelte fagomrader nedenfor.

Spor

Den sidste store fornyelse af det statslige jernbanenet fandt som navnt sted fra
midten af 60’erne og frem til midten af 70’erne. Saledes har sporene i dag en
gennemsnitsalder pa omkring 30 ar.

Banedanmark er ansvarlig for fornyelse og vedligehold af ca. 3.100 km spor,
der primeart anvendes til transport af passagerer. Derudover har Banedanmark
ansvaret for ca. 450 km sidespor, der anvendes til opstilling af tog samt en
reekke gods- og restbaner. Sporomradet udggr mere end halvdelen af Bane-
danmarks forbrug pa fornyelse og vedligeholdelse. Sporomradet kan groft op-
deles i to kategorier: 1) passagerspor og 2) andre anlegselementer.

Et spor bestar overordnet set af tre anlaegselementer: skinner, sveller og ballast.
For de spor, der direkte anvendes til passagertransport, anslas det, at primo
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2007 er levetiden for ca. 40 % overskredet pa mindst et af de tre centrale an-
legselementer. Med andre ord er ca. 40 % af alle passagervendte spor i efter-
sleb i dag. Det forventes at koste ca. 5 mia. kr. i perioden 2007 — 2014 i forny-
else at sikre, at passagersporene ikke er i eftersleeb i 2015.
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Figur 2: Kort over Banedanmarks sporaktiviteter 2007-2014
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I forhold til sporomradets tilstand bar det ogsa fremhaeves, at der er identifice-
ret et vedligeholdelsesefterslaeb pa ca. 150 mio. kr. Selv om dette efterslab
umiddelbart kan virke lille i forhold til det store eftersleb pa fornyelse, har det
uforholdsmaessigt store effekter pa regulariteten. Det forventes, at dette efter-
sleeb kan afvikles over tre ar. Det vurderes, at Banedanmark derefter arligt skal
anvende ca. 265 mio. kr. pr. ar. i gennemsnit pa vedligehold af spor frem til
2014.

Udover afviklingen af efterslebet pa de passagervendte spor er der identificeret
et eftersleb pa sporstoppere, overkarsler, underbund, sidespor samt gods- og
restbaner. Det vurderes, at det vil koste ca. 1 mia. kr. at indhente dette efter-
sleb.

Der er foretaget et groft estimat af behovet til fornyelse og vedligehold af spor
fra 2015-2035. Det viser, at der vil vaere tale om et steady state niveau pa om-
kring 400 mio. kr. pr. ar til fornyelse og et lidt lavere niveau til vedligeholdelse i
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forhold til gennemsnittet pr. ar i perioden 2007-2014. Der vil dog veere tale om
udsving over perioden.

Broer

Banedanmark har fuldt eller delvist ejerskab over seks! store og 1.863 mindre
broer og tunneler. Den samlede tilstand af broerne karakteriseres som rimelig
god. Saledes er broernes gennemsnitlige alder 67 ar, hvilket skal ses i forhold til
en teoretisk levetid pa 110-140 ar.

Hvis broernes levetid skal udnyttes fuldt ud, forudsztter det dog, at den ngd-
vendige lgbende fornyelse og vedligeholdelse gennemfares. Idet investeringsni-
veauet i en raekke ar har ligget under dette niveau, er der sdledes opbygget et
investeringsefterslab, der blot endnu ikke har givet sig udtryk i en egentlig
nedbrydning af broerne. Udfordringen pa broomradet er saledes at sikre, at
broernes tilstand opretholdes pa det nuvaerende niveau, ved at afvikle det nu-
vaerende efterslaeb samt sikre, at et nyt efterslaeb ikke opstar fremadrettet.

Det er vurderet, at det frem til 2014 vil veere ngdvendigt at forny og vedligehol-
de mere end 600 broer. Det vil i gennemsnit koste ca. 270 mio. kr. pr. ar eks-
klusiv investeringer i mindre anlaegselementer. En sadan investering vil afvikle
det allerede opbyggede efterslaeb samt sikre at broerne kommer ind i en steady
state situation. Sdledes kan det forventes, at investeringerne i broer i perioden
2015-2035 vil veere en smule mindre end i perioden 2007-2014.

Som angivet har en bro en teoretisk levetid pa ca. 110-140 ar. Idet langt de fle-
ste broer er opfert i perioden 1915-1925, ma det forventes, at der opstar et ster-
re investeringsbehov efter 2035.

Kgrestrgm

Banedanmarks karestrgmsanlaeg dekker S-banen samt streekningen Helsingar
— Kgbenhavn — Fredericia - Senderborg. Anlaegget bestar af 1.321 km kgreled-
ning pa fjernbanen og 435 km kgreledning pa S-banen samt 10 fordelingsstati-
oner og 37 omformerstationer. Saledes er 41 % af skinnenettet elektrificeret.

1 Det drejer sig om jernbanedelen pa den gamle Lillebeeltsbro, Storstrgmsbroen, Masnedsund-

broen, Oddesundbroen og Kong Frederik IX’s bro samt fuldt ejerskab over Limfjordsbroen.
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Figur 3: Kort over Banedanmarks karestrgmsanlaeg
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Karestrgmsanlagget pa fiernbanen blev anlagt i perioden 1985 til 1998. S-
banen er lgbende blevet udbygget siden 1930’erne og har altid veeret elektrifice-
ret. Generelt er bade fjernbanens og S-banens kgrestremsanleg i en god til-
stand. | perioden frem til 2015 udestar dog enkelte starre fornyelsesopgaver pa
S-banen samt etableringen af en fordelingsstation pa Vestfyn. Derudover for-
ventes karestrgmsanlagget pa Kege Bugt banen at skulle ombygges i perioden
2015-2017.

Idet hovedparten af fjernbanens kareledningsanlaeg er anlagt i labet af en halv
snes ar, vil udgifterne til fornyelsen af dette anlaeg ogsa falde over en forholds-
vis kort periode. Det vurderes, at investeringsbehovet af den grund vil stige
markant omkring 2025 og frem til mindst 2035.
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Steerkstrgm

Faget steerkstrgm bestar af 13 forskellige komponentgrupper, der indholds-
meessigt er meget forskellige.

Tabel 1: Oversigt over anlegselementer pa sterkstrgmsomradet

Anleegselement Stk.
Perronbelysning 212
Rangerbelysning 30

Hovedtavler 1631
Undertavler 4417
Sporskiftevarme, el 1679
Sporskiftevarme, gas 522
Kgle & Ventilationsanlaeg 503
Pumper 266
Ngdstrgms- og UPS-anlaeg 213
Elevatorer 104
Brandalarm- og brandslukningsanlaeg 48

Togforvarmeanlaeg 80

Fremmednetstik 820

Idet det samlede efterslaeb pa disse anleegskomponenter afvikles i perioden
2007-2014, forventes det, at der vil veere et mindre fald i fornyelsesomkostnin-
gerne fra 2015 og frem.

Tele, it og transmission

Fagomradet tele, it og transmission deekker over en raekke forskellige anlaegs-
komponenter. | forhold til infrastrukturens tilstand pa langt sigt ma isaer
transmission, radio og trafikinformation fremhaves.

Transmissionsanlaegget sikrer kommunikationen mellem fjernstyringsanleg,
sikringsanlaeg og signaler i forbindelse med trafikkens afvikling. Samtidig giver
transmissionsanlaegget mulighed for radio- og telekommunikation samt trafik-
information. Der er sdledes tale om en helt essentiel del af driften af en moder-
ne jernbane. De vasentligste elementer i dette er kabler og kommunikations-
komponenter. Allerede i dag vurderes en reekke kommunikationskomponenter
pa transmissionsanlaegget at have overskredet sin levetid. Disse komponenter
vil blive udskiftet frem til 2014, sdledes at disse kommer i en steady state situa-
tion. En raekke af kablerne (kobber- og fiberkabler) vil komme i eftersleb efter
2014, hvilket vil betyde, at investeringsbehovet stiger markant.

Med Aftale om trafik for 2007 er det besluttet at udskifte hele radioanlaegget pa
fjernbanen og S-banen med et system baseret pa den europaiske standard
GSM-R. Dette system forventes at veere i drift i 2013. | forbindelse med ud-
skiftning af signalsystemet pa fjernbanen vil det blive ngdvendigt at udvide ra-
diosystemet, séledes at kan understgtte ERTMS niveau 2. Med radioanleggets
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forventede levetid vil der igen veere behov for store investeringer i radio i 2024-
2025.

Banedanmarks trafikinformation bestar af ure, hgjtalere og skeerme pa perro-
nerne. Pa ca. 52 % af alle stationer findes kun hgjtalere. Pa disse stationer kan
der sdledes ikke kompenseres for hgjtalernedbrud ved hjalp af skeerme.

Med Aftale om trafik for 2007 blev det besluttet dels som minimum at fasthol-

de det nuveaerende fejlniveau pa samtlige streekninger, dels at afvikle det samle-
de eftersleeb pa de sakaldte rgde straekninger, der bestar streekningerne Helsin-
ger - Kgbenhavn — Arhus.

Der pagar lgbende en debat om en mulig udbygning af det nuvaerende informa-
tionssystem i forhold til opsatning af flere skeerme - herunder ikke mindst de
sakaldte handicapskaerme, der oplyser ankomst- og afgangstidspunkter med
lyd. Derudover vil den forventede udskiftning af signalsystemet med ERTMS
niveau 2 betyde, at en reekke nye medier til trafikinformation kan tages i brug.

Signaler

Den eksisterende signal-infrastruktur bestar af forskellige signalanlaegstyper,
hvoraf stgrstedelen af signalanlaeggene er relebaserede og en mindre del er
elektromekaniske anleag. Signal-infrastrukturen bestar af 6.837 signaler, 2.864
sporskifter og 563 overkarselsanlaeg. Disse styres af 274 sikringsanleeg, hvoraf
hovedparten er tilsluttet et overliggende fjernstyringsanlag.

Signalsystemet har en gennemsnitsalder pa ca. 35 ar, men der er en stor spred-
ning omkring dette gennemsnit. Det understreges af, at de nuvaerende danske
sikringsanleaeg er taget i brug over perioden 1920 til 2006.

Der er i 2006 gennemfgrt en strategianalyse i forhold til en udskiftning af Ba-
nedanmarks sikringsanlaeg af en ekstern radgiver. Konklusionen pa analysen
er, at det nuveerende danske togkontrolsystem (ATC), ved en investering i en
levetidsforleengelse i 2011, kan holdes i live frem til ca. 2020, hvorefter det vil
veere ngdvendigt at udskifte det. Analysen viste, at det bedst kunne betale sig at
totaludskifte signalsystemet i forbindelse med at levetiden pa ATC-systemet
udlgb, da det uanset hvad ville veere ngdvendigt at endre sikringsanleeggene.

Pa baggrund af strategianalysen blev det blev politisk besluttet at igangsatte et
signalprojekt, der i efteraret 2008 vil fremlaegge et grundlag for politisk beslut-
ning om en totaludskiftning af signalanlaggene senest i 2020. Arbejdet baserer
sig pa en principbeslutning om, at signalsystemet pa fjernbanen skal udskiftes
med et system, der baserer sig pa den europziske standard ERTMS, mens der
pa S-banen forventes indfgrt et standard bybanesystem.

Hvis der sker en totaludskiftning af signalanleeggene frem til 2020, vil det be-
tyde, at fornyelses- og vedligeholdelsesomkostningerne vil falde op imod 2020
til et markant lavere niveau efter 2020. Det er for tidligt at foretage en egentlig
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vurdering af, hvorledes den gennemsnitlige udgift pr. ar til signalomradet vil
veere i perioden 2015-2035 i forhold til perioden 2007-2014.

Andre fagomrader

Ud over de ovenfor naevnte fagomrader er Banedanmark ansvarlig for en raekke
arealer og bygninger omkring banen (f.eks. grgfter, stationsafvanding osv.). |
denne sammenhang bgr iser stationsafvanding og renovering af perroner
fremhaeves.

For sd vidt angar stationsafvanding har kloaksystemet overskredet sin levetid,
hvorfor det kan forventes at veere ngdvendigt med en omfattende renovering.
Banedanmark er dog ikke i besiddelse af de ngdvendige informationer til at an-
sla det samlede behov pa dette omrade. Derfor er der igangsat et undersggel-
sesarbejde, der forventes afsluttet i lebet af 2007, pa baggrund af hvilket det
fremtidige behov mere precist kan anslas.

Banedanmarks perroner har en tilstand, séledes at de vurderes at kunne holdes
i sikkerhedsmaessig forsvarlig stand frem til 2015 ved en mindre vedligeholdel-
sesindsats. Derefter méa det dog forventes, at et egentligt fornyelsesprogram vil

blive ngdvendigt for at holde perronernes tilstand pa et acceptabelt niveau.

Opsamling 2007-2014 & 2015-2035

| tabel 2 ses en oversigt over det forventede forbrug 2007-2014 pr. ar, totalfor-
bruget for perioden og gennemsnittet pr. ar. — ekskl. signaler. Derudover ses
det forventede totalforbrug i perioden 2015-2035 og gennemsnittet pr. ar 2015-
2035 — ekskl. signaler. Det forventede forbrug for perioden 2015-2035 baserer
sig pa indledende modelkegrsler, hvorfor det vil veere behaftet med stor usik-
kerhed at angive en arsfordeling af prognosen herfor.

Som det ses, forventes det gennemsnitlige fornyelsesomfang at falde med ca.
200 mio. kr. pr. ar i perioden 2015-2035, mens vedligeholdelsesomkostninger-
ne forventes at veere stabile — ekskl. signaler.

Som beskrevet ovenfor pagar der i gjeblikket en sterre analyse af reinveste-
ringsbehovet pa signalomradet. | tabel 3 angives bevillingen til signaler 2007-
2014. Det vurderes at veere forbundet med for store usikkerheder at angive et
belgb for perioden 2015-2035.
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Tabel 2: Bevilling 2007-2014 & prognose 2015-2035 - ekskl. signaler

[ nfrastrektiriiamm issmmes

(mio. kr. pl-07)
Gennemsniig Talt Talt Gennemsnit_| Gennemsnt |
Fornyelse levetd 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2007-2014 | 2015-2035 | 2007-2014 | 2015-2035
[Spor 30 833 838 7 782 773 738 728 715 6186 12533 773 597
Broer 120 63 157 255 273] 269 282 287 293 1877 863 235 41
Karestrom 50 10 42 57 13 17 15 15 15 184 3024 23 144
Steerkstrem Ejopgjort 8 33 33 42 31 31 30 30 239 588 30 28
[Tele, itog ransmission 20 50 71 69 51 37 48 24 31 382 2209 48 105
Bygninger Ejopgjort 5 13 13 13 2 25 25 24 143 420 18 20
'ej og plads Ejopgjort 1 0 10 10| 33 33 32 31 160 840 20 40
Forst Ejopgjort 25 29 15 15 15 3 0 0 101 840 13 40
fornyelse - ialt 1006 1183 1228 1199 1201 1175 1141 1140 9272 21317 1159 1015
‘Gennemsnitig T £ Gennemsnt. ] cennemsnt |
/ediigehold levetid 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2007-2014 2015-2035 2007-2014 2015-2035
Spor - 426 401 378 316 304 293 283 272 2672 7015 334| 3%
Broer - 40 60 87 96| 9% 93 92 9% 657 1724 82 82
Karestrom - 4 43 43 42 42 4 40 40 333 873 42 2
Steerkstrom - 29 29 28 28 27 27 2 2 221 579 28 28
[Tele, itog ransmission - 62 59 56 55 79 78 67 66 522 1369 65 65
Bygninger - 24 24 23 23 2 22 21 21 181 474 23 23
ejog plads - 84 77 73 73 71 70 69 67 583 1531 73 73
Forst - 81 80 78 76 75 73 72 7 606 1590 76 76
[Kastrup, gresund - 15 15 15 14 14 14 13 13 113 296 14 14
ornyelse - ialt 804 787 781 722 730 710 533 670 5886 15.156 722 722
Jiattfornyelse og vediigehold 1810 1970 2009 1921 ] 1931 1885 1824 1810 15158 36473 | 1881 ] 1737 |
Tabel 3: Signaler
(mio. kr. pl-07)
Gennemsnilig Talt Tal Gennemsnit_J| Gennemsntt |
Signaler levetd 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2007-2014 | 2015-2035 | 2007-2014 | 2015-2035
fornyelse og vedigehold - 363 567 500 510 510 510 510 510 3990 299

Levetiderne vedrarer det centrale anleegselement inden for hver kategori. For
nogle kategorier er levetiden sa forskellig, at den ikke kan samles til et enkelt
tal. Der kan ikke angives levetider for vedligeholdelsesarbejder.

De angivne levetider baserer sig pa Banedanmarks indmeldinger i forbindelse
med et projektarbejde om Samfundsgkonomisk Manual/Enhedspriser. Herfra
er gennemsnitslevealderen pa anlaegselementniveau indarbejdet ovenfor.

Levetid og restlevetid afheenger i hgj grad af belastningen og ydre pavirkninger
pa anleegget. Desuden pavirkes tilstanden af den Igbende vedligeholdelse.

Det er ikke umiddelbart muligt at lave en detaljeret opstilling, der giver en sam-
let oversigt over jernbaneanlaeggenes delanlagselementer, enkelte komponen-
ter og restlevetider pa en brugbar og oversigtlig made. | de omrader, hvor der
er udviklet LCC-modeller, findes der mere systematiske undersggelser, der be-
skriver forholdet, men der hvor der endnu ikke er lavet modeller, m& man an-
vende kvalificerede, men subjektive, skan ud fra en erfaring hos de fagansvarli-

ge.
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Transport er en vaesentlig skattemaessig indteegtskilde for staten. | 2005 udgjorde
skatteprovenuet af transport sdledes 5,5 pct. af den samlede skatte- og afgiftspro-
venu, svarende til 43,4 mia. kr.

Transport beskattes ikke alene ud fra provenumaessige hensyn, men ogsa med et
adferdsregulerende motiv for gje. Det adfaerdsmaessige perspektiv opstar, fordi
transport pavirker miljg-, stgj- og treengselssituationen i Danmark. Transport er
dermed forbundet med afledte omkostninger, der pafgres andre — ogsa kaldet eks-
ternaliteter.
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I det falgende omtales beskatningen? af transport. Hermed forstas fiskale afgifter
til statskassen uden direkte modydelse. Selskabs eller personbeskatning af trans-
portsektoren er sdledes ikke indeholdt. Beskatningen af transport gav et provenu
pa 43,4 mia. kr. i 2005, svarende til 5,5 pct. af det totale skatte- og afgiftsprovenu, jf.
figur 2.1.

Figur 2.1 Beskatning af transport (statens samlede afgifts- og beskatningsprovenu) - andel
af samlede skatter og afgifter (sverst) andel af BNP (nederst)
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Note: Provenuet fra afgifter af diesel (herunder CO,), der anvendes som motor breendstof,
indgar ikke ovenstadende provenu, da der ikke er udarbejdet en konsistent tidsserie for den-
ne sterrelse. Provenuet fra afgifter af diesel, er en del af transportbeskatningen og ansl3s i
stgrrelsesordenen 5-6 mia. kr., svarende til 0,6 pct. af det samlede skatte- og afgiftsprovenu.
Kilde: Danmarks Statistik samt beregninger fra @konomi- og Erhvervsministeriet

Provenuet fra registreringsafgiften udgjorde i 2005 knap halvdelen af provenuet
fra beskatning af transport. Afgifterne pa benzin- og veegtafgiften repraesenterede i
2005 hver godt 20 pct. af provenuet fra beskatning af transport. Samlet set reprae-
senterede registreringsafgiften og benzin- og veegtafgiften saledes 91 pct. af prove-
nuet fra beskatning af transport i 2005, jf. figur 2.1. De gvrige ca. 9 pct. af skatte-
provenuet i 2005 hidrgrte fra vejbenyttelsesafgiften (vignetteordningen), miljgbi-
drag, indteegter ved salg af nummerplader, afgift af deek samt afgift af ansvarsfor-
sikringer.

Af disse er det ansvarsforsikring for motorkgretgjer der provenumaessig vejer tun-
gest med et provenu pa 2,1 mia. kr. i 2005. De resterende fire afgiftsposter er alle
poster, der enkeltvis udger mindre end 1 mia. kr. arligt.

1 Beskatning referer til statens samlede afgifts- og beskatningsprovenu
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Figur 2.2 Den samlede beskatning af transport

Den samlede beskatning af transport

mia. kroner 2002 2003 2004 2005 A"gg:'
Afgifter af motorkgretgjer, benzin og fly* 36 35 40 43 100
Registreringsafgift af motorkgretgjer 15 13 17 21 49
Afgift af benzin 10 10 10 22
Veegtafgift 8 20
dvrige 3 4 9
* Afgifter af fly deekker over passager- og charterafgift
Kilde: Danmarks Statistik samt beregninger fra @konomi- og Erhvervsministeriet
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Skatteprovenuet fra registreringsafgiften udggr omkring 0,8 til 1,8 pct. af BNP og
udviser betydelige konjunkturmaessige udsving, jf. figur 3.1.

Figur 3.1 Skatteprovenu fra registreringsafgiften i pct. af BNP
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Kilde: Danmarks Statistik samt beregninger fra @konomi- og Erhvervsministeriet

Registreringsafgiften blev indfgrt i 1924 og er den vigtigste del af beskatningspro-
venuet fra transport. Grundstrukturen i den nuveaerende registreringsafgift blev
lagt i 1982. Afgiften opkraeves, nar et karetgj farste gang registreres og udgares for
personbiler af to satser. Der betales en afgift pa 105 pct. af de farste 65.900 kr.2 af bi-
lens veerdi inkl. moms og en sats pa 180 pct. af det resterende afgiftspligtige belgb.

Belgbsgreensen reguleres arligt med 2,0 pct. tillagt den af finansministeren be-
kendtgjorte tilpasningsprocent for det pagaeldende ar efter lov om statsregule-
ringsprocenter. For 2007 var denne reguleringsprocent 2,7 pct. Siden 2003 er disse
reguleringer bestemt saledes, at registreringsafgiftssatsen reguleres nedad, hvis de
gennemsnitlige stigninger i bilpriserne overstiger inflationstakten (stigninger i net-
toprisindekset). Denne reguleringspolitik blev indfgrt den 1. juni 2003 for at neu-
tralisere moms og registreringsafgiften vedrgrende ekstraordingre stigninger i bil-
priser i forbindelse med en forventet indsnavring af prisforskelle, eksklusive afgif-
ter, i forhold til udlandet.

Risikoen for stigende priser var foranlediget af en EU-dom, der slog fast at bilpro-

ducenterne ikke ma kreeve lavere priser for at kompensere for de hgje danske regi-
streringsafgifter. Reguleringsinitiativet medfgrte i sidste del af 2004 og i farste del

af 2005 en nedseettelse af registreringsafgiften pa ca. 2 pct.point. Reguleringsinitia-
tivet har siden februar 2006 ikke givet anledning til nedseettelse af registreringsaf-

giftssatsen.

Regeringens seneste energipolitiske initiativ omhandlende registreringsafgiften,
indeholder et forslag om afgiftsfritagelse for brintbiler. Formalet med initiativet er

2 Geeldende fra den 1. januar 2007
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at fremme anvendelsen af alternative drivmidler. Som bilkgber kan man desuden
fa et nedslag i registreringsafgiften, hvis man erhverver sig en bil med et lavt par-
tikeludslip eller en bil med udstyr, der fremmer trafiksikkerheden, sdsom airbags,
blokeringsfri bremser eller et elektronisk stabiliseringsprogram (ESP-system).

Der betales ligeledes registreringsafgift af motorcykler og varevogne. For motor-
cykler betales 105 pct. i afgift af den afgiftspligtige veerdi mellem 8.300 og 15.200
kr. og 180 pct. af den afgiftspligtige vardi over 15.200 kr. For varevogne under 2
tons betales 0 kr. af de farste 15.900 kr. og 95 pct. af den afgiftspligtige veerdi over
15.900 kr. For varevogne mellem 2 og 4 tons betales 0 kr. af de fgrste 34.100 kr. og
30 pct. af det resterende belgb. For biler over 3 tons kan afgiften dog hgjest udggre
56.800 kr.

Udviklingen i provenuet fra registreringsafgiften er hovedsageligt et resultat af,
hvor mange nye personbiler, der seelges. Da bilsalget er en konjunkturfglsomt er
skatteprovenuet fra registreringsafgiften ligeledes konjunkturfglsomt. Det er nor-
malt at observere, at bilsalget i perioder med hgjkonjunkturer udggr en veesentlig
del af vaeksten i det private forbrug, hvilket ses i figur 3.2. Alene i 2005 stod bilsal-
get for en tredjedel af veeksten i privatforbruget. En stor del af konkjunkturfglsom-
heden i privatforbruget kan henfgres til bilsalget.

Figur 3.2 Vaksthidrag til det private forbrug
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Kilde: Danmarks Statistik samt beregninger fra @konomi- og Erhvervsministeriet

Afgiften af benzin opkraeves som en afgift pr. liter af benzin eller blandinger af
benzin, der kan anvendes til drift af motorkaretgjer. Afgiften blev indfgrt i 1927 og
er palagt den afgiftspligtige maengde, som bliver fremstillet i Danmark eller impor-
teres.

Der eksisterer to forskellige afgiftssatser palagt benzin afhaengig af blyindholdet.
For benzintyper med mere end 0,013 gram bly pr. liter opkraeves 4,50 kr. pr. liter.
For mindre blyholdige benzin eller benzinblandinger3 er afgiften 65 gre mindre,

3Benzin eller benzinblandinger med mindre en 0,013 gram pr. liter defineres som blyfri.
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dvs. 3,85 kr. pr. liter. Desuden far tankstationer med et sdkaldt dampretur en re-

duktion i afgiften pa 3 gre uafthangig af blyindholdet. Blyfri benzin fra tankstatio-
ner med dampretur udggr stgrstedelen af salget af benzin, hvorved satsen er 3,82
kr. pr. liter. Derudover gives der nedslag pa 4 gre pr. liter for svovlfri benzin.

Afgiften af benzin har over en leengere arraekke udviklet sig forholdsvist moderat i
overensstemmelse med udviklingen i forbrugerpriserne, jf. figur 3.3. Seneste af-
giftsregulering fandt sted i 2005, da afgiften blev sat ned med 22 gre for blyholdig
savel som for blyfri benzin. Afgiftsnedsettelsen skyldes dog alene, at en del af
benzinafgiften, nemlig 22 gre pr. liter, blev omlagt til en CO»-afgift. Afgifterne pr.
liter benzin forblev derfor reelt usendret.

Figur 3.3 Afgifter af benzin
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Note: Provenuet er deflateret med forbrugerprisindekset og angiver séledes skgnsmaessigt

afgiften i 1986-priser
Kilde: Danmarks Statistik samt beregninger fra @konomi- og Erhvervsministeriet

Provenuet fra afgiften af benzin fglger blandt andet mgnsteret fra reguleringen af
afgiftssatserne. Eksempelvis faldt provenuet ved seneste afgiftsnedsattelse geel-
dende fra den 1. januar 2005, som fglge af ovennaevnte omlegning af benzinafgif-
ten til en CO,-afgift. Udsving i provenuet kan dog ogsa tilskrives faktorer som ge-
nerelle konjunkturudsving og graensehandel.

4 En dampretur er en indretning, der sgrger for at suge dampen til sig, ndr man tanker benzin pa en
tankstation
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Figur 3.4 Skatteprovenu fra afgift af benzin i pct. af BNP
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Kilde: Danmarks Statistik samt beregninger fra @konomi- og Erhvervsministeriet

Benzinafgiften er ikke den eneste energirelaterede afgift, der knytter sig til trans-
port. Ogsa gas- og dieselolie, anvendt som motorbrzaendstof, er afgiftspligtig. Pro-
venuet er ikke inkluderet i denne opggrelse, men vurderes at belgbe sig til 5-6 mia.
kr. i 20045. Afgiften af gas- og dieselolie bestar af en energiafgift og en CO, afgift.
Energiafgiften vejer tungest i det samlede afgiftsbillede og udgjorde saledes 2,79 af
3,03 kr. i 2005. Afgiften af gas- og dieselolie er steget fra 30 gre i 1980 til 3,03 kr. i
2005, jf. figur 3.5.

Figur 3.5 Afgift af gas- og dieselolie
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Note: Afgiften er beregnet inkl. CO;-afgiften og deflateret med forbrugerprisindekset og an-
giver sdledes skgnsmaessigt afgiften i 1980-priser
Kilde: Danmarks Statistik samt beregninger fra @konomi- og Erhvervsministeriet

5 Kilde: Det @konomiske Rad, Dansk @konomi Forér 2006, s. 241
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Vegtafgiften opkreeves af alle registreringspligtige karetgjer dvs. personbiler, last-
biler og busser. De geldende satser afhaenger af kgretgjets type og vegt. Veegtaf-
giften for en gennemsnitlig personbil med en egenvegt pa 801-1.100 kg er 1.420 kr.
pr. halvar.

For almindelige personbiler, der er registreret senere end den 1. juli 1997 er vaegt-
afgiften erstattet af en gran ejerafgift. Ejerafgiftens starrelse afhanger af bilens
breendstofforbrug per kart km, hvilket betyder at jo mere breendstofgkonomisk en
afgiftspligtig bil er, jo mindre er den grgnne ejerafgift. For en personbil, der fx kg-
rer mindst 11,8, men ikke under 11,1 km pr. liter benzin, betales 2.250 kr. i halvarlig
afgift. Det bemaerkes, at det ikke er muligt at sammenligne vagtafgiften for per-
sonbiler registreret far den 1. juli 1997 med den grgnne ejerafgift for personbiler
registreret efter den 1. juli 1997.

Figur 3.6 Afgiftsprovenu fra veegtafgiften
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Kilde: Danmarks Statistik samt beregninger fra @konomi- og Erhvervsministeriet

| figur 3.6 ses vaegtafgiftsprovenuet (inklusiv den grgnne ejerafgift) opdelt pa hus-
holdninger og produktion. Der er siden 1980 en stor forskel pa udviklingen i vaegt-
afgifter pa biler anvendt af husholdninger og i produktion, hvilket hovedsageligt
skyldes udviklingen i nyregistrerede personbiler. | 2005 udgjorde vagtafgifterne af
karetgjer anvendt af husholdningerne lige godt % af det samlede provenu fra
veaegtafgiften, inklusiv grgnne ejerafgifter.

Danske lastbiler opkraeves en vejbenyttelsesafgift, der blev indfgrt i 1994 som en
del af en international aftale om vejafgifter indgaet mellem Danmark, Sverige, Ne-
derlandene, Belgien, Luxembourg og Tyskland®.

6 1. december 1994. Sverige kom fgrst med i 1997 og Tyskland udtradte igen 1. september 2003
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Fra 2002 opkreeves en afgift pd mellem 5.591 og 11.555 kr. arligt for danske lasthiler
med en tilladt totalveegt over 12 tons. Afgiftens starrelse er afheengig af lastbilernes
stgrrelse og udstgdningsklassen.

Afgiften opkraves af centralregistret for motorkgretgjer, og manglende betaling
resulterer i fratagelse af nummerpladen. Vejbenyttelsesafgiften medfarte et skatte-
provenu pa 396 mio. kr. og 456 mio. kr. i henholdsvis 2004 og 2005.

Der opkreaves en afgift pa 42,9 pct. af ansvarsforsikringspraeemien for motorkerets-
jer. Afgiften blev indfart i 1975 og udgjorde ved introduktionen 50 pct. af preemien.
Afgiftssatsen blev sat ned til det nuvaerende niveau den 1. juli 2002. Ogsa for knal-
lerter betales en afgift af ansvarsforsikringer pa 230 kr. arligt.

Skatteprovenuet fra afgiften af ansvarsforsikringer har udviklet sig jeevnt siden
1975 og har stort set fulgt de konjunkturmaessige udsving i perioden. Afgift af an-
svarsforsikringer for motorkgretgjer gav et provenu pa 1,96 mia. kr. i 2004 og 2,05
mia. kr. i 2005.

For et seet nummerplader til en personbil betales 1.180 kr. Man har desuden mu-
lighed for at kagbe retten til en gnskenummerplade, hvilket koster 6.200 kr. Indteeg-
ten for salg af nummerplader udgjorde 570 mio. kr. i 2004 og 646 mio. kr. i 2005.

Miljgbidrag af biler blev indfgrt den 1. april 2000. Ejeren af en almindelig person-
bil, der er indregistreret i Danmark, skal arligt betale et miljgbidrag pa 90 kr. Der
betales ligeledes et miljgbidrag af varebiler med en veegt under 3.500 kg.

Afgiftens formal er at sikre finansieringsgrundlaget for udbetaling af godtgerelse,
nar en bilejer afleverer en bil til affaldshandtering. Det er forsikringsselskaberne,
der varetager opkraevningen for derefter at videregive midlerne til SKAT. Miljgbi-
drag af biler gav et provenu pa 131 mio. kr. i 2004 og 138 mio. kr. i 2005.

Gebyret af deek blev indfgrt den 1. april 1995. Gebyret lzegges pa dak til motor-
drevne karetgjer, pdhaengskeretgjer og vogntog. For en almindelig personbil beta-
les 8 kr. i gebyr for nye savel som gamle daek.

Gebyret medgar til at finansiere en ordning om miljgmaessig forsvarlig indsamling
af kasserede daek. Gebyret af deek gav et provenu pa 40,2 mio. kr. i 2004 og 41,8
mio. kr. i 2005.
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Som led i Infrastrukturkommissionens arbejde med fremadrettede anbefalinger har
en arbejdsgruppe under Infrastrukturkommissionen vurderet det nuvarende fag-
lige grundlag for samfundsgkonomisk prioritering og samfundsgkonomiske me-
toder pa transportomradet. Arbejdsgruppens kommissorium fremgar i bilag A.

Arbejdsgruppen er sammensat af Professor Claus Vastrup (formand), Professor
Birgitte Sloth og Professor Oli B. Madsen. Arbejdsgruppen har afholdt fire mgder.
Arbejdsgruppen blev sekretariatsbetjent af Kontorchef Tine Lund Jensen og Speci-
alkonsulent Per Skrumsager Hansen, Transport- og Energiministeriet og Fuldmag-
tig Kasper Wrang, Finansministeriet.

Ved mgderne har ud over arbejdsgruppen deltaget Forskningschef Jens Hauch (3
mgder), Modelcenterleder Camilla Brems (3 mgder), Forsker Ninette Pilegaard (1
mgde), Seniorforsker Mogens Fosgerau (1 mgde), alle fra Danmarks Transport-
Forskning.

| afsnit 5 stgtter store dele af gennemgangen sig direkte til Danmarks Transport-
Forskning og Center for Trafik og Transports notat "Trafikmodeller” udarbejdet af
Camilla Brems, Mogens Fosgerau, Christian Overgard Hansen og Otto Anker Niel-
sen. | afsnit 6 stgtter store dele af gennemgangen sig tilsvarende til Danmarks
TransportForsknings notat ”Samfundsgkonomiske vurderinger af trafikpolitik”
udarbejdet af Mogens Fosgerau, Jens Hauch og Ninette Pilegaard.
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Samfundsgkonomiske vurderinger pa transportomradet bidrager til at forbedre
beslutningsgrundlaget ved at klarleegge og synliggere konsekvenser af blandt an-
det infrastrukturinvesteringer. Vurderingen af infrastrukturprojekter tager traditi-
onelt udgangspunkt i en beskrivelse af de trafikale konsekvenser. Her anvendes en
trafikmodel til at beskrive trafikstrammene med og uden projektet. Herefter udar-
bejdes den samfundsgkonomiske vurdering af investeringsudgifter, tidsgevinster
og andre relevante forhold i form af en cost-benefit analyse.

Opbygningen af iseer stgrre trafikmodeller i Danmark har indtil for nylig taget ud-
gangspunkt i behov opstaet i forbindelse med vurderingen af konkrete infrastruk-
turprojekter. Resultatet har veeret, at beredskabet af modeller, som beskriver de
trafikale konsekvenser af infrastrukturprojekter, pa en reekke punkter er mindre
udbygget i Danmark end i en raekke andre EU-lande.

Transport- og Energiministeriets nuvarende tilgang til ssmfundsgkonomiske vur-
deringer af afgraensede infrastrukturinvesteringer i form af cost-benefit analyser er
metodemaessigt og med hensyn inkludering af effekter forholdsvis langt fremme i
sammenligning med andre lande. Ny forskning tyder imidlertid pa, at det kan vee-
re relevant at inddrage yderligere effekter iser via arbejdsmarkedet i analyserne.
Det kan for de afgreensede infrastrukturinvesteringer ggres ved, at beregne et til-
leeg for visse af projekternes trafikale gevinster.

Ved markante @ndringer af transportsystemet er det utilstreekkeligt at basere den
samfundsgkonomiske vurdering alene pa de trafikale konsekvenser af projektet.
Med henblik pa at forbedre beslutningsgrundlaget kan bl.a. gevinster fra gget flek-
sibilitet pa arbejdsmarkedet, fra gget konkurrence mellem virksomhederne mv. be-
lyses ved at anvende nye gkonomiske modeltyper i kombination med trafikmodel-
ler.

Ud fra et gkonomisk synspunkt bgr en investering i infrastruktur vurderes som en
del af en sammenhangende investeringsplan, bl.a. fordi de enkelte investeringer
kan pavirke hinandens verdi. £ndres planlegningsprocessen generelt i retning af
mere langsigtede planer for trafiksystemet, gges behovet for at belyse de trafikale
konsekvenser af infrastrukturinvesteringer pa et strategisk niveau.

Der bgr - som f.eks. i andre EU-lande - udvikles en landsdakkende trafikmodel, der
kan danne grundlag for beslutninger om bade infrastrukturprojekter og trafikpoli-
tiske virkemidler. | tilknytning hertil bgr der samordnes og/eller udvikles regiona-
le trafikmodeller til vurdering af konkrete projekter, herunder til valg mellem al-
ternative projekter. Modellerne skal ha&enge sammen i et hierarki, sdledes at regio-
nale projekter i starre udstreekning end i dag kan vurderes i en stgrre trafikal
sammenhang.

Alle modellerne skal lgbende vedligeholdes. Det er ogsa ngdvendigt at forbed-
re og vedligeholde datagrundlaget. | seerlig grad mangler der viden om persontra-
fik uden for Hovedstadsomradet samt generelt om godstrafik. Savel modeludvik-
ling som dataindsamling bar fremover vere systematisk og sikret gennem en tveer-
institutionel opbakning og klar ansvarsfordeling.
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Beslutninger vedrgrende infrastrukturprojekter bgr tage udgangspunkt i sammen-
hangende planer og ske pa det bedst mulige grundlag.

Brugen af reguleringsinstrumenter sa som intelligent trafikstyring eller afgifter
bgr vurderes samfundsgkonomisk og i sammenhang med investeringer i infra-
strukturen.

For at fa et mere gennemsigtigt grundlag, bagr de samfundsgkonomiske cost-
benefit analyser suppleres med opggrelser over projekternes fordelingsmaessige ef-
fekter - eksempelvis information om fordelingen mellem regioner, sociogkonomi-
ske grupper og erhverv.

Afrapportering af samfundsgkonomiske analyser bgr i alle tilfeelde ske ved an-
givelse af projekternes nutidsveerdi, da denne form for opggrelse er det mest enty-
dige mal for den samfundsgkonomiske nytte. Ved sammenligninger af alternative
projekters nutidsvaerdi kan herved ogsa opggres de samfundsmaessige omkostnin-
ger ved beslutninger, som tager hensyn til andre eller flere end de forhold, som er
medtaget i projektet med den hgjest beregnede veerdi.

Der bgr mere systematisk skannes over de usikkerheder, som er forbundet med
trafikmodeller, anleegsskan og andre beregninger. Som grundlag herfor bgr der lg-
bende gennemfgres egentlige efterkalkulationer af projekter.

Modelgrundlag og nye beregningsmetoder bar Igbende udvikles, sa flest mulige ef-
fekter kan kvantificeres pa et solidt grundlag.

For at kunne medtage forsinkelser og usikkerheder i vurderingerne, bar trafik-
modeller kunne forudsige trafikkens regularitet og sammenhangen mellem perso-
ners aktiviteter og transport. Samtidig bgr der skabes et grundlag for veerdiszatning
af forsinkelser og rejsetidsusikkerheder.

Vurderinger af starre infrastrukturprojekter bgr i hgjere grad inddrage projek-
ternes virkninger for samfundsgkonomien uden for transportsystemet, herunder
iser deres virkninger for udbud og efterspgrgsel pa arbejdsmarkedet og for kon-
kurrence og allokering mellem virksomheder. Det kan som navnt i farste omgang
ske ved at udvikle og anvende korrektionsfaktorer, der herved supplerer de for-
hold, som allerede vardisettes i cost-benefit analyserne.

Ved analyser og vurderinger af projekter inden for infrastruktur, trafikregule-
ring el.lign. med omfattende og komplicerede effekter, er der behov for at anvende
stgrre gkonomiske modeller (f.eks. generelle ligeveegtsmodeller). Disse modeller
beskriver samspillet mellem husholdninger og virksomheder samt trafikken belyst
gennem de relevante trafikmodeller. Sddanne modeller bar ogsa benyttes ved be-
regning af veerdien af de ovennavnte korrektionsfaktorer for arbejdsmarked og
varekonkurrence. P4 sigt bar de samfundsgkonomiske vurderinger af alle starre
infrastrukturprojekter imidlertid inddrage de relevante effekter af denne karakter i
selvsteendige analyser i generelle ligevaegtsmodeller og ikke ved en simpel anven-
delse af korrektionsfaktorer.
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Beslutninger om investeringer i infrastruktur og andre beslutninger pa transport-
omradet er som regel store og irreversible. En stor broforbindelse koster eksempel-
vis et tocifret milliardbelgb og fejl kan derfor veere dyre for samfundet. Derfor er
det vigtigt at treeffe de rigtige beslutninger pa et velunderbygget grundlag.

Samfundsgkonomiske vurderinger giver beslutningstagerne systematisk viden om
konsekvenserne af infrastrukturprojekter, en viden der efterfglgende drages med
ind i de videre prioriteringsovervejelser. Vurderingerne bidrager dermed til at
strukturere og afveje en stor del af de hensyn, der indgar i overvejelserne omkring
offentlige investeringsbeslutninger i transportinfrastruktur. Vurderingen er der-
med et centralt veerktgj i den politisk administrative beslutningsproces.

Der ma naturligvis til enhver tid veere en fornuftig afvejning mellem de ressourcer,
der anvendes til at belyse gkonomiske og trafikale effekter af infrastrukturprojek-
ter, og betydningen af den ekstra viden, som beslutningstagerne far til radighed.
Udvikling af nye gkonomiske modeltyper og forbedringer i beredskabet af trafik-
modeller kraever ressourcer, men modeludvikling befinder sig i millionklassen,
mens fejlinvesteringer i infrastruktur kan befinde sig i milliardklassen.

De samfundsgkonomiske analyser er med arerne blevet udvidet sdledes, at dagens
analyser medregner konsekvenser for sikkerhed, miljg og klima. Desuden holdes
detaljeret rede pa skatte- og afgiftsbetalinger og andre konsekvenser for de offent-
lige kasser, saledes at der kan tages hgjde for forvridningseffekter af generel skat-
teopkraevning til finansiering af det pageeldende infrastrukturprojekt. Et godt me-
todisk grundlag for vurderingerne kan imidlertid ikke skabe et ordentligt beslut-
ningsgrundlag uden at der er input i form af rejsetider fra praecise og konsistente
trafikmodeller. Det skyldes bl.a., at &ndringer i rejsetider ofte er den vigtigste be-
grundelse for projekterne.

Transport- og Energiministeriet har betydelig tradition for at anvende cost-benefit
analyser. | cost-benefit analysen er resultatet af den samfundsgkonomiske vurde-
ring en opgarelse i kroner og grer af de samlede samfundsmessige fordele og
ulemper ved eksempelvis at anleegge et nyt spor pa en motorvej, ved at lave en nyt
stykke jernbane, opfare en metro mv. Den samlede opggrelse omfatter savel udgif-
ter og indteegter, der medfgrer en betaling, og hvor der derfor findes markedspri-
ser, (eksempelvis direkte udgifter til anleeg og drift), som veerdien af konsekvenser,
der ikke direkte er prissat (eksempelvis tidsbesparelser for de rejsende og effekter
for miljget).

| denne afrapportering vurderes Transport- og Energiministeriets anvendelse af
cost-benefit analyser, herunder de trafikmodeller som leverer et veesentligt bidrag
til beregningerne. Afrapporteringen undersgger og vurderer tillige behovet for at
udvide den traditionelle cost-benefit analyse med nye aspekter og modeller.
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Beskrivelsen af Transport- og Energiministeriets anvendelse af cost-benefit analy-
ser er opdelt i tre temaer. For det fgrste beskrives, hvilke spgrgsmal ministeriets
cost-benefit analyser typisk medvirker til at besvare. For det andet beskrives mini-
steriets principper for cost-benefit analysens evaluering af de samlede fordele og
ulemper ved et projekt. For det tredje beskrives mere konkret, hvilke fordele og
ulemper for eksempelvis trafikanterne og miljget, som normalt indgar i ministeri-
ets cost-benefit analyser.

Desuden giver afsnittet en kort introduktion til det katalog med standardiserede
beregningsforudsatninger — ”Nggletalskataloget” - som Transport- og Energimini-
steriet udgiver med bl.a. det formal at ggre sine beregninger transparente og ana-
lyserne sammenlignelige. Endeligt behandles kort spergsmalet om usikkerhed pa
eksempelvis anlegsprisen.

Cost-benefit analyser kan indgé som beslutningsstatteveerktgj i forbindelse med
beslutningstagernes overvejelser om en lang reekke tiltag. Der er dog forskel pa, i
hvor hgj grad, der leegges veegt pa resultaterne af analysen.

Principielt set kunne samfundsgkonomiske vurderinger ligge til grund for de sam-
lede prioriteringer af statslige investeringer i forskellige sektorer. Sddanne sam-
menstillinger ville imidlertid stille uhyre store krav til de anvendte metoder og til
data om de enkelte projekter, som skulle indga i analyserne. Det er ret komplekst
at sammenstille samfundsgkonomiske vurderinger pa tvers af sektorer. Det sam-
me gelder — om end i mindre grad - for analyser pa tvers af transportformer.
Kompleksiteten i de spgrgsmal, som gnskes besvaret, far saledes direkte indflydel-
se pa, hvor velunderbygget analysen kan blive.
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Figur 4.1 Stiger kompleksitet i de spargsmal, som cost-benefit analysen skal medvirke i at
besvare, stilles der hgjere krav til metoder og data

Prioritering af offentlige projekter
mellem sektoreri gkonomien

Etablering af optimale
investeringspakker i forbindelse med
national transportplanl ae gning

Sammenligning af altemative |  gsninger p &
et givet transportproblem med inddragelse
af flere transportformer

Rangordning af projekter inden for
bestemte transportformer

@konomiske vurderinger af
enkeltprojekter

Valg mellem alternativer m  ader at
udfere konkrete projekter

Jo mere komplekse spgrgsmal cost-benefit analysen skal besvare, desto hgjere er
kravene til de anvendte metoder og data, jvf. figur 4.1. Det betyder, at jo lavere et
problem befinder sig pa listen, des bedre gkonomisk underbygget kan cost-benefit
analysen blive, og des mere tillid kan beslutningstagerne have til resultaterne af
vurderingen. | praksis gennemfarer Transport- og Energiministeriet egentlige gko-
nomiske vurderinger (cost-benefit analyser) af de konkrete infrastrukturprojekter
samt i visse tilfeelde en formel rangordning af disse indenfor henholdsvis vej og
bane.

Malestokken i cost-benefit analysen er en opgarelse af velfeerdsendringer i gko-
nomiske termer. Det forudseettes, at nytten og omkostningerne ved et projekt kan
opggres i pengeverdier, og at disse pengeverdier for forskellige individer og virk-
somheder er indbyrdes sammenlignelige og realistiske, saledes at de meningsfuldt
kan teelles sammen.

Kalkulationsrenten anvendes til at sammenveje alle gkonomisk opgjorte fordele og
ulemper ved et projekt over tid og derved ggre veerdien af nutidige og fremtidige
effekter sammenlignelige. Finansministeriet udmelder en kalkulationsrente til brug
for vurdering af offentlige investeringer. Der er mange forhold, der gor sig gel-
dende, nar en relevant kalkulationsrente for offentlige projekter skal laegges fast.
Kalkulationsrenten er udtryk for en "utalmodighedsfaktor”, hvor man hellere vil
have gevinster i dag end i morgen (og hellere vil udskyde omkostninger til i mor-
gen frem for at afholde dem i dag). Ideelt set afspejler kalkulationsrenten den ren-
tefod, som der kan lanes til, og som der alternativt kunne opnas ved at investere i
andre projekter med identisk risiko.
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Arbejdsgruppen finder, at det er velbegrundet, at der i udgangspunkt anvendes
den af Finansministeriet fastsatte kalkulationsrente, hvilket har den fordel, at alle
statslige investeringsbeslutninger treeffes pa et feelles grundlag, og at der bliver
konsistens mellem beslutninger pa tveers af sektorer og myndigheder. Arbejds-
gruppen har ikke taget stilling til den konkrete vardi, som Finansministeriet an-
vender.

Transport- og Energiministeriet anvender tre forskellige evalueringskriterier i sine
cost-benefit analyser:

e For det fgrste anvendes nutidsverdien. P& engelsk benavnes nutidsverdi-
en Net Present VValue (NPV). Nutidsveardien repraesenterer den samlede
veardi af fordele og ulemper ved projektet i dets levetid tilbageskrevet med
kalkulationsrenten til det aktuelle prisniveau.

» Detandet evalueringskriterium er benefit-cost-forholdet. | benefit-cost-
forholdet sattes nutids-vardien af projektet i forhold til nutidsvardien af
de direkte netto-omkostninger for de offentlige kasser forbundet hermed.
Benefit-cost-forholdet angiver saledes nutidsveerdien pr. krone, der treek-
kes fra de offentlige kasser.

» Endeligt anvendes ogsa den interne rente. Den interne rente angiver det
arlige samfundsgkonomiske afkast af investeringen. Den interne rente er
identisk med den kalkulationsrente, der preecis betyder, at projektets nu-
tidsveerdi bliver nul.1

Transport- og Energiministeriets anvendelse af de tre evalueringskriterier afhaen-
ger af, i hvilken konkret beslutningssituation, analysen skal bruges. Hvis der ikke
er tale om en prioriteringsdiskussion, er nutidsveerdien et godt kriterium. Nar et
anlaegsprojekt har en positiv nutidsveerdi, kan det principielt betale sig for sam-
fundet at gennemfgre det. Den interne rente giver en vurdering af afkastet af de
ressourcer, som vil veere bundet i den pagealdende investering.

I den definition, der er anvendt i Transport- og Energiministeriets manual, vurde-
res benefit-cost forholdet, som vaerende gevinsterne af projektet set i forhold til
projektets nettoomkostninger for de offentlige kasser. Kriteriet er valgt defineret
sadan, fordi det offentlige budget er begreenset. Safremt man veelger det projekt,
der har det stgrste benefit-cost forhold, medfarer evalueringskriteriet altsa at man
sikres det stgrst mulige afkast pr. investeret budgetkrone.

Arbejdsgruppen ger opmarksom pa, at der ved brug af benefit-cost forholdet som
evalueringskriterium forudseettes, at de enkelte projekter har budgetter, der er vee-
sentlig mindre end det samlede budget, samt at projekterne ikke er indbyrdes af-
haengige. Er dette ikke tilfeeldet, bgr man tage hgjde for dette i den udvelgelse og
tilretteleeggelse af projekterne, der foregar i planleegningen af investeringer. Og
kan projekterne forskydes tidsmaessigt i forhold til hinanden, bgr der i princippet
opstilles beregninger — som under hensyn til bade relativt store projektbudgetter,
tidsmaessige forskydninger og indbyrdes projektafhengigheder — kan vise den
bedste lgsning.

11 nogle tilfeelde er det dog ikke muligt at beregne den interne rente.
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Transport- og Energiministeriet anbefaler, at resultatet af cost-benefit analyser
prasenteres med savel benefit-cost forholdet som den interne rente. Da den samle-
de nettonutidsvaerdi indgar i beregningen af benefit-cost forholdet og viser den
egentlige samfundsgkonomiske effekt af et projekt anbefaler arbejdsgruppen, at
nettonutidsveerdien altid praesenteres som del af analysen. Dette begrundes endvi-
dere med, at det ikke altid giver mening at beregne en intern rente.

Selvom den samfundsgkonomiske analyse giver et kraftigt fingerpeg om, hvad der
er de samfundsmaessigt mest relevante projekter, vil det vaere urimeligt at betragte
cost-benefit analyser af infrastrukturprojekter som en facitliste. Der er flere arsager
hertil. For det farste er det kun en del af et projekts fordele og ulemper, som der er
fagligt grundlag for at opgare i skonomiske termer.. For det andet er der andre
helt legitime hensyn i den politiske beslutningsproces, der vil indga i det samlede
billede; eksempelvis hvilke grupper i samfundet, der far gevinster, og hvem der
baerer projektets omkostninger.

| en prioriteringsdiskussion giver resultatet af cost-benefit analyser fingerpeg om,
hvilke projekter der er gkonomisk mest relevante for samfundet at gennemfgre.
Man kan ogsa betragte resultatet af analysen som en sakaldt “’skyggepris” for pro-
jekter, som af den ene eller anden arsag ikke bliver gennemfart. Med skyggepris
menes, at resultatet giver information om, hvad det er for gkonomiske verdier, po-
litikerne er villige til at acceptere at samfundet gar glip af, hvis et infrastrukturpro-
jekt ikke gennemfgres.

Hvis et projekt besluttes gennemfart pa trods af at netto-nutidsverdien er negativ
eller mindre end et alternativ, kan dette afslagre en politisk betalingsvillighed for de
gevinster, der ikke er vaerdisat i cost-benefit analyser — eksempelvis en astetisk flot
bro, udviklingsperspektiver for regionen, mindesmeerke, "fred med lokale politi-
kere”.

Transport- og Energiministeriet lader ikke fordelingsmaessige effekter indga i det
samfundsgkonomiske regnestykke. | cost-benefit analyser er samfundet saledes al-
le, der pavirkes af projektet: den enkelte bruger og virksomhed, borgeren der pa-
virkes af stgj, skatteborgeren som betaler til statskassen, osv. Det betyder, at analy-
sen ikke tager stilling til, om gevinster er bedre, nar de ligger hos den enkelte bor-
ger, i virksomheden eller hos staten.

Arbejdsgruppen finder, at der netop til brug i den politiske beslutningsproces kan
vere behov for at undersgge mulighederne for at inddrage gevinster for forskellige
samfundsgrupper. Vurderinger af den type indgar under alle omsteendigheder i
beslutningstagernes vurderinger. Transport- og Energiministeriets cost-benefit
analyser bgr derfor suppleres med opggrelser over fordelingsmaessige effekter.
Arbejdsgruppen ser blandt andet information af gevinster mellem regioner og mel-
lem personer og erhverv som eksempler pa relevante dimensioner.

Danmarks TransportForskning har i et aktuelt projekt indsamlet information om,
hvilke fordele og ulemper, der indgar i cost-benefit analyser af infrastrukturprojek-
ter i de fire nordiske lande, herunder Danmark. Der er opdelt i tre grupper af pro-
jektrelaterede pavirkninger. For det farste er der "direkte pavirkninger” af gkono-
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mien. For det andet er der direkte og indirekte "pavirkninger af omgivelserne”. For
det tredje er der "indirekte” pavirkninger af gkonomien.

Om de direkte pavirkninger af det gkonomiske system, er der i reglen forholdsvis
detaljeret viden om enkelte projekter. Hvad angar pavirkningerne af omgivelserne
hgrer det til de kendte metodiske udfordringer for cost-benefit analyser, at det fag-
lige eller det datamaessige grundlag for at sette pengeverdier pa raekken af konse-
kvenser ved et projekt ikke altid er fuldt til stede. Om en bestemt pavirkning af
omgivelsen medregnes i cost-benefit analyser beror pa en konkret afvejning af,
hvor vigtig den pagezldende effekt vurderes at vaere, og hvor vanskeligt det er at
fastseette en veerdi.

Figur 4.2 Fordele og ulemper som medtages i cost-benefit analyser af infrastrukturprojekter
i de fire nordiske lande

DAN | SVE i NOR: FIN
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Kilde: Efter Table 1 i “Appraisal methods in the Nordic Countries”, Danmarks Transport-
Forskning, 2007

= Ikke-vaerdisatte effekter

De markebla felter i figur 4.2 indikerer, at den pagaldende effekt indgar i landets
cost-benefit analyser af infrastrukturprojekter med en pengeveardi. Med lysere bla
angives det, om den pageldende effekt er medtaget i analysen uden at vaere op-
gjort i en egentlig pengeveerdi. Disse pavirkninger betegnes ofte for "ikke-
vardisatte” effekter. Det fremgar eksempelvis, at det i Transport- og Energimini-
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steriets metodiske grundlag indgar, at pavirkninger i form af forurening af jord og
grundvand normalt ikke opggres i pengeveerdier.

For projekter, hvor ikke-vaerdisatte pavirkninger er vaesentlige - fx pavirkning af
vigtige naturomrader som Gudenadalen - anbefaler Transport- og Energiministeri-
et, at disse projektrelaterede pavirkninger beskrives i form af kvalitative vurderin-
ger eller pa anden vis indgar i beslutningsgrundlaget pa lige fod de pavirkninger,
det har vaeret muligt at sette veerdi pa.

Budgetmassige konsekvenser som falge af investeringsprojekter omhandler for-
uden udgifter til selve anleegsprojektet ogsa tab eller gevinster for statskassen, nar
der eksempelvis sker en overflytning af trafik mellem vej og bane, eller skabes et
gget provenu til staten, nar trafikomfanget pa vejnettet stiger. Eftersom, der i op-
gerelsen af nettogevinsten for brugeren af projektet er taget hgjde for, at de rent
faktisk betaler afgifter, skal man kun se pa netto-effekten af disse afgifter sammen
med investeringsudgifterne.

Et reduceret afgiftsprovenu mindsker indtaegterne til staten, som ma finde anden
finansiering. Det har en samfundsgkonomisk omkostning. Det skyldes, at offentli-
ge udgifter skal finansieres gennem hgjere skatter, der forvrider, hvorved forbru-
gerne lider et gkonomisk tab, der er stgrre end selve skatteprovenuet.

Forvridningstabet er anslaet af Finansministeriet, ud fra sken af effekten af gene-
relle skattesendringer pa beskaftigelsen og derefter fastsat til at udggre en om-
kostning for samfundet pa 20 pct. af alle de offentligt finansierede nettoudgifter. At
det er en centralt fastsat veerdi indeholder den fordel, at alle statslige investerings-
projekter vurderes ud fra samme kriterier, saledes at der bliver konsistens mellem
beslutningsgrundlag i forskellige sektorer og hos forskellige myndigheder.

| 2006 udgav Transport- og Energiministeriet seneste udgave af sine officielle be-
regningsforudsatninger til brug for cost-benefit beregninger pa transportomradet.
Kataloget med beregningsforudsatninger kendes ogsa som ”Nggletalskataloget”.

Formalet med at udgive officielle beregningsforudsaetninger at sikre et feelles og
ensartet grundlag for samfundsgkonomiske analyser og gor det nemmere at udar-
bejde analyser i praksis. Kataloget gger gennemsigtigheden i Transport- og Ener-
giministeriets analyser, fordi det bliver nemmere at overskue, hvilke beregnings-
forudseatninger ministeriet har anvendt, og ger det ogsa muligt for andre myndig-
heder at udarbejde beslutningsgrundlag efter de samme retningslinier.

Reduktion i de rejsendes rejsetid er ofte en vigtigt begrundelse for at bygge infra-
strukturprojekter. Besparelser i tid bliver ssmmenvejet med investeringsomkost-
ninger ved anlag af eksempelvis en ny motorvej. For at cost-benefit analyser kan
sammenligne omkostningerne ved at anlaegge en vej, som jo er en pengeveerdi,
med gevinsterne i tid, som er opgjort i minutter eller timer, anvendes en omreg-
ningsfaktor — tidsvardien.
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Da tidsbesparelser som regel udggr hovedparten af gevinsterne ved et transport-
projekt, er det vigtigt at etablere gode og trovaerdige veerdier for personers beta-
lingsvilje for at spare tid under transport. Derfor traf Transport- og Energiministe-
riet i 2003 beslutning om at gennemfare et langsigtet projekt vedr. et egentligt nati-
onalt dansk tidsveerdistudium.

Et forstudie fastlagde metoden, og der blev givet en reekke anbefalinger til data-
indsamling og den efterfglgende statistiske analyse. Der blev indsamlet svar fra
7.000 forsggspersoner om deres verdisaetning af tid i forskellige transportsituatio-
ner. P4 baggrund af dette dataseet kunne der beregnes en ny dansk tidsverdi. Pro-
jektets endelige rapport og de nye vardier offentliggares i foraret 2007.

Forskellige personer og forskellige rejser har forskellige reelle tidsvardier. Perso-
ner med hgj indkomst og lgn, har typisk en stgrre betalingsvilje for tidsbesparelser,
og nogle gange har man mere travlt end andre. Personer med hgj reel tidsveerdi vil
veaelge et hurtigt transportmiddel for en given tur, ogsa selvom det er dyrere end et
langsommere alternativ. Derfor vil personer, der flyver en given straekning, nor-
malt have hgjere tidsverdi end personer, der kgrer samme straekning i bil, og til-
svarende vil bilister normalt have hgijere tidsverdier end personer, der benytter
kollektiv transport.

De reelle tidsveerdier vil sdledes generelt vare hgjere i grupper af personer med
hgj len og indkomst, og fx i geografiske omrader hvor der er en hgj koncentration
af personer med hgj indkomst og lgn.

Imidlertid har Transport- og Energiministeriet besluttet, at der for fremtiden skal
opereres med en fzelles tidsveerdi for alle private rejsende pa tveers af turens for-
mal, typen af transportmiddel, turens leengde, mv. Den centrale veerdi i 2007 er 76
kr pr. time. Dette vurderes at veere det bedste mal for veerdien af en gennemsnitlig
ikke-erhvervsrettet kilometer i det samlede danske persontrafikarbejde. For er-
hvervsrejser anvendes ligeledes kun en tidsveerdi. Tidsvardien for erhvervsrejsen-
de er i 2007 fastsat til 319 kr pr. time, der er fastsat ud fra en opggrelse af den gen-
nemsnitlige timelgn indenfor industri og handvaerk.

Det faglige rationale bag at operere med kun én tidsverdi for privat transport er, at
de infrastrukturprojekter, som Transport- og Energiministeriet vurderer, netop i
gennemsnit kan forventes at omfatte brugeren af en repraesentativ kilometer i det
samlede persontrafikarbejde. Der holdes samtidig fast i det af ministeriet fastlagte
lighedsprincip om, at der i samfundsgkonomiske projektvurderinger ikke sker en
differentiering mellem tidsbesparelser pa baggrund af forskelle i veerdien af bru-
gernes produktivitet, lan og velstand.

Brugen af en enkelt tidsvardi for alle private henholdsvis erhvervsmassige ture
betyder, at der ma veere inkonsistens i forhold til de tidsverdier, der implicit ind-
gar i trafikmodeller, hvor forskellige brugere er villige til at betale forskelligt for en
hurtigere tur, saledes at det kan forklares, at de vealger noget forskelligt. Desuden
indebzerer det, at den relative veegtning af tidsbesparelser mellem forskellige be-
folkningsgrupper afviger fra den relative veegtning af indkomster med tilsvarende
verdi.

Eksempelvis kan det forventes, at vejprojekter i Hovedstadsomradet systematisk
vil komme ud af cost-benefit analyserne med en for lav nytteveerdi i forhold til an-
dre projekter, fordi der i Hovedstaden er relativt flere personer med en tidsveerdi,
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der er hgjere end den af ministeriets fastsatte. Pa tilsvarende vis vil den beregnede
relative veerdi af infrastrukturprojekter, som skaber tidsgevinster for buspassage-
rer, blive overvurderet i forhold til andre projekter, ligesom skinnebarne lgsning
blive undervurderet, hvis en buslinie erstattes af en letbane eller metro.

Med begrebet “regularitet” menes variation i rejsetiden. Regularitet bruges som
vigtigt argument for investeringer i infrastruktur, pa vej sdvel som pa bane. Det ak-
tuelle praktiske og teoretiske grundlag for at inddrage regularitet i samfundsgko-
nomiske vurderinger kan imidlertid udvikles yderligere. Pa vejsiden opereres p.t.
med et sakaldt treengselstillaeg, hvor forsinkelse pga. treengsel - opgjort i forhold til
fri karehastighed- veaerdisattes med 150 pct. af den almindelige keretid. De 150 pct.
er baseret pa et studie fra udlandet.

Den underlaeggende antagelse er, at irregulariteten er proportional med treengslen,
dvs. jo mere traengsel, desto sveerere er det at forudsige karetiden fra punkt a til
punkt b. Trafikanterne kan som reaktion vaelge mellem at tage af sted i (for) god
tid eller risikere at komme for sent. Der er ogsa irregularitet, som ikke skyldes
treengsel, men f.eks. uheld og andre haendelser.

Pa banesiden verdisettes forsinkelsestid ogsa med 150 pct. Forsinkelsestiden reg-
nes i forhold til ”kareplantid”, der omfatter forventede forsinkelser. Yderligere be-
nyttes de 150 pct. bade til smaforsinkelser og starre forsinkelser, herunder stgrre
haendelser, som medfgrer e&endret togkagreplan med togaflysninger og eendret
standsningsmgnster etc.

Danmarks TransportForskning udfgrer p.t. et forstudie for Transport- og Energi-
ministeriet, der skal forbedre grundlaget for at inddrage regularitet i cost-benefit
analyser. Arbejdsgruppen finder i lyset af stigende trafik og kapacitetsproblemer
pa vej- og banenettet, at spgrgsmalet om regularitet vil blive stadig vigtigere i de
kommende ar, hvilket understreger betydningen af, at der kommer et bedre fagligt
fundament pa dette felt.

De sakaldte eksterne effekter omfatter alle de pavirkninger af omgivelserne, som
den enkelte operatgr, bilist eller passager ikke tager hgjde for. Gener eller gevinster
beeres dermed af andre, der ikke har indflydelse pa aktiviteten. Det klassiske ek-
sempel pa transportens pavirkning af omgivelserne er miljget.

Pavirkningerne af miljget kan principielt set veere savel positive som negative —
som regel vil eksempelvis en udbygning af en vejstreekning eller et forbedret ser-
viceniveau pa banenettet medfare en forggelse af de negative eksterne effekter,
mens overflytning til mindre miljgbelastende transportmidler omvendt kan have
positiv betydning. Eksempelvis vil en ny motorvej reducere omfanget af den sa-
kaldte sivetrafik — dvs. pendlingstrafik pa de lokale dele af vejnettet - hvilket for-
bedrer miljg, trafiksikkerhed og reducerer stgjbelastning.

Transportens pavirkning af miljget sker gennem luftforurening, stgjpavirkning,
klimapavirkning, barrierevirkninger, pavirkning af landskab og bykvalitet, forure-
ning af jord og grundvand og forstyrrelse af natur- og dyreliv m.fl. Ikke alle disse
effekter af et givent projekt kan - uanset at der anleegges en stringent gkonomisk
indgangsvinkel - kvantificeres og veerdisettes pa en sddan made, at det vil veere
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hensigtsmaessigt at inkludere det i det samfundsgkonomiske regnestykke. | pree-
sentationen af analysernes resultater leegger Transport og Energiministeriet derfor
vaegt pa, at oplyse at kun nogle pavirkninger er taget med i analysen.

Hvad angar bidrag til luftforurening, eksisterer der fagligt anerkendte metoder til
vardisaetning. Luftforureningen knytter sig til udledningen af NOx, HC, SO,, CO
og partikler, der alle har skadelige konsekvenser for omgivelserne. Der er primeert
tale om sundhedsmassige effekter. Hertil kommer skader pa bygninger og gvrige
omgivelser. Luftforureningen opggres ved, at emissionerne for de fem typer luft-
forurening beregnes for de forskellige transportmidler opdelt pa land og by.

Barrierevirkninger knytter sig til den fysiske eller visuelle effekt, der opleves, nar
der med en ny eller udbygget infrastruktur skabes en (gget) barriere mellem ek-
sempelvis to bydele, mens pavirkning af landskab og bykvalitet indebaerer en vur-
dering af, hvorvidt infrastrukturen griber ind i landskabet eller pavirker den visu-
elle opfattelse af byrummet — eller eventuelt bidrager til en bedre (eller ringere)
udnyttelse heraf.

Pavirkninger af grundvandet knytter sig til en vurdering af, om infrastrukturen —
og brugen heraf — pavirker eller udger en risiko for kvaliteten af grundvandsres-
sourcer tet pa vejen eller banen, mens pavirkningen af natur- og dyreliv knytter
sig til en vurdering af om infrastrukturen pavirker eksempelvis fredede naturom-
rader eller griber ind i forskellige dyrearters naturlige tilholdssteder.

Uheld knytter sig til direkte omkostninger og personlige omkostninger ved ulyk-
ker i trafikken. Uheld opggres i antal lettere tilskadekomne, antal sveert tilskade-

komne og antal draebte. Antallet beregnes ud fra forventede gennemsnitlige an-

dringer i de tre uheldskategorier for hvert transportmiddel ved en @ndret trafik-
mangde.

Det forventede antal lettere tilskadekomne, svert tilskadekomne og draebte for
hvert transportmiddel veerdiseettes ud fra en vurdering af dels de direkte omkost-
ninger for samfundet — sygehusudgifter, produktionstab, materielskader, mv. — og
dels en vurdering af det velfeerdsmassige tab ved dgdsfald eller en darligere livs-
kvalitet.

| dagens analyser af infrastrukturinvesteringer er indirekte effekter kun inddraget i
form af et generelt forvridningstab, der som anfart i afsnit 4.3.2 maler effekten af at
finansiere projekter af generelle skatteindteegter, da det betyder et stgrre tab for
forbrugerne end selve skatteprovenuet. Z£ndringer i transportudbuddet pavirker
imidlertid ogsa beskaftigelsen, fordi transportudbuddet pavirker gevinsten ved at
arbejde og dermed arbejdsudbuddet. En forbedret infrastruktur betyder, at det bli-
ver muligt at sgge job i flere virksomheder, og at virksomhederne kan tiltreekke ar-
bejdskraft fra flere potentielle medarbejdere. En forbedret infrastruktur er altsé en
pendant til transportfradraget. Det positive bidrag til gkonomien fra et mere flek-
sibelt jobmarked betyder, at investeringer i transport adskiller sig fra mange andre
offentlige investeringer. Arbejdsgruppen finder, at disse effekter bgr regnes med
pa linje med forvridningstabet. Sammenhangen mellem transportsystemet og ar-
bejdsmarkedet og mader til at fa information herom til at indga i vurderingerne er
beskrevet ngermere i afsnit 6.
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Cost-benefit analyser giver et godt grundlag for en partiel vurdering af, hvorledes
samfundets ressourcer kan anvendes bedst muligt. Der vil dog veere usikkerhed
forbundet med de forudsatninger, der laegges til grund for analysen. Usikkerhe-
den skyldes dels det faktum, at man forsgger at sige noget om en ukendt fremtid
og dels det, at en raekke af de veerdisaetninger, man anvender i den praktiske gen-
nemfarelse af analysen, er behaftet med en usikkerhed, der til tider kan vere end-
og ret stor.

Skgnnet for anleegsudgiften er sammen med prognosen for trafikeendringer vee-
sentlige kilder til usikkerhed omkring de resultater, der kommer ud af cost-benefit
analyser. Det er eksempler p4, at anlaegsprojekter har vist sig dyrere at bygge end
den pris, der la til grund for beslutningen. | andre tilfeelde viser virkeligheden, at
trafikmodellernes beregninger kom til at afvige fra de faktiske konsekvenser af
projektet. For at vise konsekvenserne for samfundet af en vaesentlig uforudset an-
dringer i eksempelvis anleegsprisen gennemfgres som standard en raekke fglsom-
hedsanalyser, hvor hele det samfundsgkonomiske regnestykke for projektet gen-
nemregnes med 5, 10 eller 20 pct. &ndringer. Der kan ogsa gennemfares falsom-
hedsanalyser pa de usikkerhedselementer, som har karakter af forudszetninger.

Pa grund af usikkerheden omkring en raeekke projektdata er det interessant at fa
afdaekket i hvilken grad, denne usikkerhed i realiteten spiller ind pa det resultat,
der udspringer af cost-benefit analyser, og de faktiske effekter, man efterfglgende
kan observere, nar projektet er fuldt implementeret.

For starre projekter er det derfor relevant at foretage det, der betegnes “efterkalku-
lation”. Den bar foretages en passende arraekke — eksempelvis 2-3 ar - efter ibrug-
tagningen af et infrastrukturanleeg eller indfgrelsen af en &ndret politik. | forhold
til projekterne er det alene muligt at gennemfgare efterkalkulation for de egentlige
usikkerhedselementer, der knytter sig til de parametre, der i princippet efterfgl-
gende kan eftervises. Det drejer sig om trafikprognoser, anleegsomkostninger, mv.,
men ikke om verdisatning af tid og miljg, forvridningstab, mv.

Efterkalkulation har som udgangspunkt det - lidt passive formal — efterfalgende at
se, hvor godt man har veret i stand til forudgdende at vurdere konsekvenserne af
et tiltag. Efterkalkulationen bgr imidlertid ogsa have et mere aktivt sigte, i det sy-
stematiske afvigelser mellem det forudsete og det faktiske vil kunne sige noget om,
hvor de enkelte skgn (prognoser, omkostninger, mv.) har deres svage punkter.

Arbejdsgruppen finder, at Transport- og Energiministeriet Ilgbende bgr overveje at
styrke arbejdet med efterkalkulation samtidig med, at der systematisk falges op pa
efterkalkulation af relevante projekter, eksempelvis ved et arligt tilbagevendende
seminar med erfaringsudveksling pa transportomradet.

Bl.a. snsket om at skabe et bedre grundlag for prioriteringen ligger bag de nye
budgetteringsprincipper for anlaegsprojekter pa Transport- og Energiministeriets
omrade, som blev indfgrt med Finanslov 2007. Budgetteringsprincipperne tager i
forbindelse med fastleeggelsen af anleegsbudgetterne hgjde for den erfarede usik-
kerhed, som ofte har medfart, at der senere er opstaet behov for yderligere bevil-
linger.
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I lyset af at vej- og banekapacitet i form af infrastrukturudvidelser er dyr og at ka-
paciteten i stigende grad er en begraensning, bliver det relevant at se pa, hvordan
man med teknologiske tiltag f.eks. intelligent trafikstyring og det der betegnes in-
telligente afgifter kan udvide kapaciteten af den eksisterende infrastruktur. Infra-
strukturkommissionen har nedsat en arbejdsgruppe, der bl.a. ser p& mulighederne
pa udbudssiden ved anvendelse af ITS.

Ved vurdering af projekter der bestar i eller omfatter ITS, er det ngdvendigt at ha-
ve trafikmodeller, der kan forudsige effekterne heraf - dvs. udvidelser i forhold til
de nuvaerende modeller.. Arbejdsgruppen finder at anvendelsen af reguleringsin-
strumenter som intelligent trafikstyring, hastighedsregulering eller afgifter bar

vurderes samfundsgkonomisk og i sammenhang med infrastrukturinvesteringer.
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| et typisk forlgb, vurderer Transport- og Energiministeriet et projekts adfeerds-
maessige konsekvenser hovedsageligt ved hjelp af trafikmodeller. Trafikmodeller
bruges ogsa ved andre vurderinger af effekterne af infrastrukturanlaeg, blandt an-
det ved VVM-vurderinger. P4 baggrund af modellens data om trafikken foretages
den samfundsgkonomiske vurdering ved hjelp af den systematiserede struktur
beskrevet i afsnit 4 og ved brug af standardiserede nggletal.

Zndringer i trafiksystemet kan have betydning for samfundet pa mange forskelli-
ge planer. Der er behov for, at trafikmodellerne indgar som beslutningsstatte pa
mange forskellige niveauer i planleegningen, og modellerne ma derfor deekke et
bredt felt af behov. Da det ikke er operationelt at bygge og bruge én stor model,
der bade er langsigtet og detaljeret, ma der opereres med forskellige typer af mo-
deller. Trafikmodeller kategoriseres derfor som strategiske, taktiske eller operatio-
nelle modeller afhaengig af deres sigte.

Strategiske modeller er langsigtede med et relativt lavt geografisk detaljeringsni-
veau. Disse modeller er velegnede i forbindelse med den overordnede planlaeg-
ning og prioritering af projekter pa det lange sigt. Strategiske modeller beskriver
de helt generelle effekter af trafiksystemet og sammenhzngen med det gvrige sam-
fund. Samtidig er det afggrende, at modellerne ikke bliver for detaljerede, da det s&
bliver for kreevende at specificere alle ngdvendige forudseetninger for en fremtidig
situation.

Taktiske modeller har typisk et langt eller et mellemlangt sigte (3-20 ar). | forhold
til strategiske modeller gges detaljeringsgraden til et niveau, sa det er muligt at
vurdere de veesentlige effekter af projektet, f.eks. de forventede rejsetider og om-
kostninger samt fordeling af trafikken pa infrastrukturen.

De operationelle modeller er meget geografisk afgraensede og meget detaljerede i
beskrivelsen af infrastrukturen. Eksempelvis er de i stand til at beskrive a&ndringer
i trafikafviklingen forarsaget af mindre @ndringer i infrastrukturen og driftsoplaeg
for kollektiv trafik. Omvendt betyder det, at de for at give et realistisk billede som
input ofte skal have specificeret en reekke forudseetninger om eksempelvis trafik-
vaekst og fordeling af trafik mellem transportmidler.

Mange anvendte trafikmodeller indeholder i praksis elementer af savel strategisk,
taktisk som operationel art. Klassifikationen af modeller skal derfor betragtes ud
fra de vaesentligste karakterer af modellen.

Den danske tradition vedrgrende trafikmodeller har i hgj grad vaeret baseret pa at
opbygge modeller med udgangspunkt i analysebehovet i forbindelse med konkre-
te infrastrukturprojekter. Opbygningen og brugen af trafikmodeller bliver dermed
meget ad hoc praeget, samtidig med at det bliver svert at sikre den fortsatte vedli-
geholdelse og opdatering af modellerne. Resultatet er ofte, at modellerne ruster’
og bliver svare at bruge i andre sammenheange.
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Danmarks TransportForsknings oversigt over danske trafikmodeller udviklet in-
denfor de seneste 15 ar viser, at under en tredjedel af modellerne efterfglgende er
blevet vedligeholdt og opdateret. Denne praksis er en vaesentlig arsag til, at der i
dag ikke findes en national trafikmodel for Danmark som i mange omkringliggen-
de lande.

| Hovedstadsomradet findes "@restadstrafikmodellen” (OTM), der som en af de fa
undtagelser, er blevet vedligeholdt og forbedret over en lzengere arraekke. Udenfor
Hovedstadsomradet findes en raeekke simple regionale og kommunale modeller
med fokus pa bilkarsel. Stgrstedelen af modellerne har hidtil veeret placeret i am-
terne, men ejerskabet er i forbindelse med strukturreformen overdraget til Vejdi-
rektoratet. Modellerne fokuserer pa trafikafviklingen pa vejnettet, men bgr benyt-
tes med varsomhed ved eksempelvis infrastrukturudbygninger, da modellerne
blandt andet ikke handterer traengsel og trafikveekst.

Storebaltsmodellen er udviklet i forbindelse med etableringen af Storebaltsfor-
bindelsen men har siden gennemgaet mindre opdateringer og tilpasninger. Pa
godsomradet findes i dag "Senex”, der er udviklet til vurderinger af de tyske last-
bilafgifters betydning for det danske godserhverv. En ny version af modellen for-
ventes i ar. Endvidere er en godstrafikmodel med fokus pa @resundsregionen un-
der opbygning.

”Trans-Tools” modellen er en person- og godstrafikmodel udviklet for EU. Den
forventes benyttet til de farste analyser af feelleseuropaeiske trafikpolitikker i for-
bindelse med det Trans-Europiske Net i ar.

En velfunderet planlaegning bar ideelt set anvende modeller pa alle niveauer, sa
der er grundlag for de strategiske, taktiske og operationelle beslutninger. Samtidig
bagr modellerne geografisk deekke hele landet. Det er endvidere gnskeligt, at der er
sammenhang mellem modeller pa forskellige niveauer, sa forudsaetninger og kon-
sekvenser fra de strategiske modeller fgdes ind i de taktiske modeller og derfra vi-
dere til de operationelle modeller.

Det nuveerende beredskab af trafikmodeller afspejler de meget projektorienterede
behov, der hidtil har veret tilgodeset. £ndres planlaegningsprocessen generelt i
retning af langsigtede planer for trafiksystemet, vil der opsta et behov for at belyse
de trafikale effekter af infrastrukturinvesteringer og andre virkemidler pa det stra-
tegiske, taktiske og operationelle niveau. De nuvaerende modeller dekker ikke et
sadant behov, men baseret pa erfaringer fra omkringliggende lande er der god mu-
lighed for at opbygge et deekkende modelberedskab.

| den sammenhang er det ikke operationelt at opbygge en enkelt model, der bade
er langsigtet og meget detaljeret. | stedet bgr der opbygges en modelstruktur be-
stdende af et hierarki af modeller. Her er det afggrende, at modeller med forskelli-
ge perspektiver og pa forskellige detaljeringsniveauer er keedet sammen og danner
en konsistent helhed. Derudover muligggr en samlet modelstruktur en raekke sy-
nergieffekter ved udvikling og vedligeholdelse af delmodeller, eksempelvis ved at
forbedringer kan overfgres mellem delmodeller for forskellige geografiske omra-
der.
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Danmarks TransportForskning og Center for Trafik og Transport har efter oven-
stdende linjer udarbejdet en naermere skitse til en sddan struktur. Pa baggrund af
denne skitse fremgar det, at det nuvaerende beredskab ber opgraderes og systema-
tiseres for bedre at understgtte planleegningen og prioriteringen af virkemidler i
transportpolitikken.

Saledes bgr Danmark, som de fleste andre EU-lande allerede har, etablere en nati-
onal trafikmodel, som understgtter trafikpolitikken. Modellen bgr have et strate-
gisk taktisk sigte. Pa det strategiske plan er det vigtigt, at modellen giver en god
beskrivelse af den langsigtede udvikling i transportefterspgrgslen. Modellen bgr
derfor tage hgjde for sammenhangen mellem transportudbuddet og gkonomiske
forhold som f.eks. udviklingen i bolig- og erhvervsstruktur. Samtidig er det vigtigt,
at modellen dakker nationalt, sa der indgar overordnede forhold vedrgrende
treengsel i vejnet og kapacitet i banenettet, der vil pavirke regulariteten. Ligeledes
bgr modellen beskrive bade persontrafik og godstrafik fordelt pa vej (inkl. feerger),
bane og fly samt skibstrafik for gods.

Tilsvarende bgr der udvikles regionale trafikmodeller til mere taktiske og operati-
onelle beslutninger for regioner uden for Hovedstadsomradet. Modellerne bar be-
skrive centrale forhold som trafikspring, endringer af pendling og destinations-
valg, transportmiddelvalg og treengsel pa vejnettet. | Hovedstadsomradet udger
Drestadstrafikmodellen allerede et sddant grundlag. Modellen ber fortsat Isbende
vedligeholdes og forbedres ved modellering af bl.a. aktivitetsmgnstre for personer
og logistikkader for gods, bilejerskab, kagreplaner for kollektiv trafik og regularitet
i form af kedannelser pa vejnet og forsinkelser i kollektive net.

Til opbygningen af trafikmodeller bgr datagrundlaget forbedres. Det geelder sger-
ligt den manglende viden om rejsemgnstre udenfor Hovedstadsomradet samt
godsdata generelt. Men ogsa en opdatering og forbedring af data til estimation af
modellerne er ngdvendig.

Endelig bgr der etableres stgrre viden om usikkerheder i modeller, metoder til be-
regning af usikkerhed samt systematisk brug af usikkerheds- og risikoanalyser i
forbindelse med trafikmodeller og trafikprognoser. | dag praesenteres resultater af
trafikmodeller som eksakte tal, hvilket nemt kan medfgre misfortolkninger af tra-
fikprognoser.

| godstransport er logistiske betragtninger centrale, da denne transportform isaer
styres af stadig starre virksomheder, der i stigende omfang benytter avancerede
planlegningsverktgijer til udarbejdelse af bade strategiske og operationelle trans-
portplaner. Man ma derfor i de samfundsgkonomiske metoder tage hgjde for dette
ved at benytte lignende logistikmodeller.

| ssmmenhaeng med forbedring af modelberedskabet er det afggrende, at der sik-
res en tverinstitutionel opbakning til modellerne bade gennem teet samarbejde
mellem vejsektoren og den kollektive trafiksektor, samt mellem statslige, regionale
og kommunale myndigheder.
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Arbejdsgruppen har identificeret to omrader, hvor arbejdet med samfundsgkono-
miske prioriteringer i seerlig grad kan forbedres:

* Der bgr mere systematisk anvendes sammenhagende planer i priorite-
ringsdiskussionen om infrastrukturprojekter. Ligesom infrastrukturinve-
steringer begr vurderes i sammenhzang med andre instrumenter sa som in-
telligent trafikstyring og afgifter.

» Der bgri hgjere grad inddrages viden om infrastrukturprojekter og andre
trafikpolitiske tiltags pavirkninger af gkonomien udenfor transportsyste-
met.

Hvad angar transportsystemets direkte og indirekte pavirkning af gkonomien
udenfor selve transportsystemet er disse sammenhange grundigt behandlet i Ed-
dingtonrapporten, 2006, fra den britiske pendant til Infrastrukturkommissionen.
En hovedpointe i denne rapport er, at disse effekter kan veere vaesentlige, og at de
nuverende vurderingsmetoder derfor bgr inddrage effekterne.

| planleegningen af investeringer i infrastruktur er det vaesentligt at huske, at infra-
strukturen er et netveerk i geografisk forstand og med forskellige transportmidler.
Udfordringer i trafiknettet, eksempelvis i form af begranset kapacitet eller udbyg-
ning i nyudviklede byomrader, kan derfor i de fleste tilfelde lgses pa mere end én
made. For at opna en samfundsgkonomisk effektiv lgsning ber infrastrukturinve-
steringer vurderes som led i starre sammenhangende planer. En made at ggre det-
te pa kan veere at udarbejde en langsigtet offentlig investeringsplan. | modsat fald
risikerer man at foretage investeringer, der senere viser sig at fa et lavere eller end-
og negativt samfundsgkonomisk afkast. Eksempler p4, at investeringer haenger
sammen er for eksempel tog og Metro til Kastrup Lufthavn og Kgbenhavn-
Ringsted projektet i sammenhgeng med Femern Bzlt forbindelsen.

Arbejdsgruppen finder derfor, at Transport- og Energiministeriet bgr arbejde frem
mod en beslutningsproces, der opererer pa planniveau. Arbejdsgruppen finder
desuden, at det i en sddan planlaegningsproces bliver lettere at sikre, at de enkelte
projekter bidrager til de overordnede malsztninger.

For i hgjere grad at kunne handtere projekterne i sammenhang kreves dog en vi-
dereudvikling af savel planleegningsproces som modelvarktgjer, hvis man i hgjere
grad end i dag skal belyse sammenhangene mellem projekter.

Det vil sandsynligvis vere hensigtsmaessigt at lgse fremtidens trafikale udfordrin-
ger ved hjeelp af en reekke instrumenter. Et af disse instrumenter er infrastruktur-

investeringer. Andre instrumenter er intelligent trafikstyring, geografisk planleg-
ning og afgiftssystemer. Disse instrumenter spiller sammen, og anvendelsen af det
ene influerer pa effekten af de gvrige. Stgrre planer for infrastruktur investeringer

Bilag til
Danmarks transportinfrastruktur 2030 Side 58



Bilag 5

Bilag til

bgr sdledes vurderes i sammenhang med de gvrige instrumenter til lgsning af de
trafikale udfordringer.

Eddingtonrapporten skitserer flere typer pavirkninger, som ikke indgar i de tradi-
tionelle samfundsgkonomiske projektvurderinger, og som kan veere interessante.
Det geelder iseer gkonomiske effekter udenfor transportsystemet, hvor der er sti-
gende konsensus blandt forskere om, at disse effekter er ganske vaesentlige.

Infrastruktursystemet har savel direkte som indirekte effekter pa arbejdsmarkedet.
De direkte effekter vedrarer farst og fremmest rejsetidsbesparelser. Disse indgar
allerede i projektvurderingerne. Der er ogsa en raekke indirekte sammenhange
mellem transport og arbejdsmarkedet. De samfundsgkonomiske konsekvenser
heraf indgar ikke i projektvurderingerne.

For det farste pavirker transportudbuddet det geografiske omrade, som den enkel-
te arbejdstager sgger job i. @gede transportomkostninger og sterre tidsforbrug til
transport betyder, at det bliver sveerere at matche arbejdstagere med de job, hvor
de er mest produktive, og kan fa den hgjeste lgn. Det omvendte gzlder selvfglgelig
med reducerede transportomkostninger. Stgrre transportomkostninger betyder og-
s4, at det bliver sveerere for arbejdssggende at finde et job inden for en acceptabel
pendlingsafstand. Hermed forleenges ledighedsperioderne og beskeaftigelsen redu-
ceres.

Endvidere optraeder sdkaldte "agglomerationseffekter”, der betyder, at der er en
generel tendens til at en beskaftiget er mere produktiv, hvor der er en hgj koncen-
tration af jobs sammenlignet med en lav koncentration, altsa at produktiviteten sti-
ger med bystgrrelsen. Transportudbuddet pavirker ligeledes muligheden for at hg-
ste disse agglomerationsfordele.

Konkurrence er en faktor, som skubber til vaeksten i gkonomien. Omkostninger til
transport medvirker til at skabe barrierer, og beskytter dermed enkelte virksomhe-
der eller hele sektorer mod national, europeisk eller global konkurrence. Beskyt-
telse mod konkurrence er nasten altid ensbetydende med at varer og tjenester bli-
ver dyrere end ngdvendigt. Betydelig mangel pa konkurrence kan svaekke mulig-
hederne for veekst i gkonomien. | den sammenhzang er det ikke alene den nationale
infrastruktur, som har betydning. Det er ligeledes vigtigt, at transport pa tveers af
grenserne sker med mindst mulige barrierer. Det er blandt andet dette tankeseet,
som ligger bag EU’s indre marked.

| de tilfelde, hvor forbrugernes efterspgrgsel efter varer og services udenfor trans-
portsektoren pavirkes generelt, vil trafikmodeltilgangen i nogle tilfeelde give ud-
slag i ufuldsteendige beslutningsgrundlag, fordi vigtige effekter ikke kommer med
i det samfundsgkonomiske regnestykke. Tilsvarende gzlder for virksomhedernes
efterspgrgsel efter produktionsinput og endret lokalisering.
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Eddingtonrapporten fastslar som naevnt, at der kan vaere ekstra gevinster via pa-
virkningerne af gkonomien udenfor transportsystemet. Stgrrelsen af disse effekter
kan ved en reduktion af transporttider i visse tilfeelde komme op i stgrrelsesorde-
nen 30-50 pct. af de direkte rejsetidsbesparelser for pendlere. Stgrrelsesordenen vil
variere mellem projekter og geografi. En tilsvarende ekstra gevinst pa godsomra-
det kan forventes via den forbedrede varemarkedskonkurrence. Der er dog stadig
megen usikkerhed om den preecise stgrrelsesorden af effekterne, men de synes dog
kraftige nok til i nogle tilfeelde at veere udslagsgivende.

Disse indirekte gkonomiske effekter bgr ved mindre infrastrukturinvesteringer
medregnes ved brug af korrektionsfaktorer pa samme made som forvridningsta-
bet. Arbejdsgruppen finder, der bgr seettes et arbejde i gang for at finde frem til
passende korrektionsfaktorer og udarbejdes en vejledning i, hvordan de anvendes
i praksis.

| andre tilfeelde er det relevant at medtage effekter via det trafikale netveerk i sam-
menhang med de generelle gkonomiske effekter. Det vil for eksempel vere tilfeel-
det i en analyse af store infrastrukturinvesteringer, evt. i sammenhang med af-
giftsomlaegninger. | sddanne tilfelde vil det vaere ngdvendigt at anvende en kom-
bination af nye typer gkonomiske modeller og trafikmodeller. Et eksempel herpa
er beslutningsgrundlaget vedrgrende den faste forbindelse over Femern Belt. Dis-
se analyser er komplicerede, og i modsatning til analyserne af afgreensede infra-
strukturprojekter, kan der ikke stiles mod at opbygge et standardveerktgj, der er
generelt anvendeligt i styrelser og hos konsulenter. | disse tilfeelde ma analysered-
skabet tilpasses den specifikke problemstilling. Se ogsa bilag B for en praesentation
af et aktuelt eksempel pa, hvordan denne type modeller kan udvikles.

Arbejdsgruppen finder, at der er gode grunde til at udvide den nuverende tilgang
til projektvurdering til i hgjere grad at tage hgjde for afledte gkonomiske effekter,
som har sammenhang med transportsystemet, idet disse effekter kan have afgg-
rende indflydelse pa projektvurderingen. | fgrste omgang er det formentlig vigtigst
at inddrage transportudbuddets pavirkning af beskeaftigelsen. Det kan ske ved
brug af nye skonomiske modeltyper, som overbygning pa en trafikmodel og heref-
ter anvende resultaterne i form af et lille antal faktorer, som kan anvendes i en
cost-benefit analyse pa resultater fra trafikmodellen.
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Det foreslas, at der under Infrastrukturkommissionen etableres en arbejdsgruppe,
der skal vurdere arbejdet med samfundsgkonomiske analysemetode vedrgrende
investeringer i transportinfrastruktur.

1. Baggrund

Transport- og Energiministeriet udgav i 2003 en manual for samfundsgkonomiske
beslutningsgrundlag i transportsektoren.

Manualen er baseret pd Finansministeriets rammer for samfundsgkonomiske ana-
lyser, men beskriver hvorledes disse operationelt gennemfgres pa transportomra-
det — primaert med fokus pa infrastrukturprojekter i vej- og banesektoren.

Transport- og Energiministeriets arbejde med samfundsgkonomiske analyser er
senest blevet behandlet i Det @konomiske Rads Sekretariats rapport fra foraret
2006, hvor man fremhevede den systematiske anvendelse af samfundsgkonomiske
analyser i ministeriet.

Der arbejdes lgbende videre med forbedringer af metodegrundlaget. Der er blandt
andet efterfglgende udviklet metoder til handtering af internationale effekter af en
fast forbindelse over Femern Belt forbindelse.

De samfundsgkonomiske analyser udgar en central del af det politiske beslut-
ningsgrundlag. Operationaliseringen af analyserne i praksis og formidlingen af
disse er saledes helt centrale. Dertil kommer behandlingen af de elementer, der ik-
ke inkluderes i selve den samfundsgkonomiske analyse, men som bgr inkluderes
pa balanceret vis, sa de politiske beslutningstagere far det rette grundlag at treeffe
beslutning ud fra. Det gaelder ikke mindst, nar der ses pa langsigtede udfordringer
for transportinfrastrukturen og mulige investeringsstrategier i den sammenhang.

2. Arbejdsgruppens opgaver

Som led i Infrastrukturkommissionens arbejde med fremadrettede anbefalinger
skal arbejdsgruppen vurdere det nuveerende faglige grundlag for samfundsgko-
nomisk prioritering og samfundsgkonomiske metoder pa transportomradet. Ar-
bejdsgruppen vil endvidere koordinere sit arbejde med den igangveerende revision
af Finansministeriets vejledning.

Arbejdsgruppen udarbejder et arbejdspapir, som drgftes i Infrastrukturkommissi-
onen senest den 16. maj 2007.

3. Arbejdsgruppens sammensatning

Arbejdsgruppen sammensattes af Claus Vastrup (formand), Birgitte Sloth og Oli B.

Madsen.
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Gruppen sekretariatsbetjenes af kontorchef Tine Lund Jensen og Specialkonsulent
Per Skrumsager, Transport- og Energiministeriet. Finansministeriet vil tillige del-
tage i sekretariatsbetjeningen af arbejdsgruppen.
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For at vurdere effekten af vejbenyttelsesafgifter har Det @konomiske Rads Sekreta-
riat i samarbejde med Danmarks Transportforskning udviklet modellen ASTRA,
der fokuserer pa transport, treengsel og arbejdsmarked. Modellen er baseret pa en
reekke forenklende antagelser, hvorfor resultaterne primaert skal opfattes som in-
dikationer.

Astra er en statisk komparativ ligeveegtsmodel, der omfatter hele Danmark. Der er
serlig fokus pa en detaljeret beskrivelse af forbrugernes efterspergsel efter trans-
port og pa deres udbud af arbejdskraft. Der er yderligere i modellen fokus pa at
kunne vurdere forskellige former for tilbagefgrelse af afgiftsindtaegterne. Der mo-
delleres tre regioner, Kgbenhavn (Kgbenhavns- og Frederiksberg kommuner), Ho-
vedstadsomradet (den gvrige del af Hovedstadsregionen) og resten af landet.
Denne opdeling er valgt, da der i dag i serlig grad er treengselsproblemer i Kagben-
havn og Hovedstadsomradet.

I modellen arbejdes med fire trafikformer: Bil, bus, tog samt cykel/gang. Traengsel
er for biler og busser modelleret ved en funktionel sammenhaeng mellem antallet
af biler og busser pa vejene og gennemsnitshastigheden (en speed-flow sammen-
hang) for Kebenhavn og hovedstadsomradet. Trafikmodeller beskriver ofte trafik-
ken helt nede pa de enkelte vejstreekninger, dvs. en langt mere detaljeret beskrivel-
se.

Med denne fokus udfylder modellen et hul imellem f.eks. generelle ligevaegtsmo-
deller, der typisk behandler transport aggregeret pa linje med andre sektorer, og
egentlige trafikmodeller, der har en mere detaljeret beskrivelse af transportsyste-
met, men som typisk ignorerer de generelle gkonomiske effekter. De overordnede
gkonomiske effekter, f.eks. arbejdsmarkedseffekter, kan have ganske stor betyd-
ning for effekterne af transportregulering. Det er derfor problematisk, at sddanne
effekter ikke inkluderes systematisk og konsistent, nar der analyseres stgrre &n-
dringer i trafikregulering eller stgrre investeringer i infrastruktur.

Der er i modellen anvendt data fra en raekke forskellige kilder, f.eks. data for tra-
fikomfang, eksterne effekter og husholdningernes forbrugsmgnster. | efterspgrg-
selssystemet er der udover information om mangder og priser ogsa behov for in-
formation om, hvordan forbrugerne reagerer pa priseendringer (priselasticiteter).
Den eksisterende empiriske viden kan dog ofte ikke anvendes i denne modeltype.
Det har derfor veaeret ngdvendigt at skanne over savel strukturen i efterspgrgsels-
systemet som over starrelsen pa nogle af elasticiteterne.

Indfgrelse af regulerende afgifter bgr analyseres i ssmmenhang med infrastruktur-
investeringer, der er en alternativ mulighed for at reducere treengselsproblemerne.
Det kraever imidlertid et stort beregningsarbejde med trafikmodeller og vurderin-
ger af investeringsomkostninger, at vurdere effekterne af de mulige infrastruktur-
investeringer, og det er derfor ikke gjort i modellen. Gevinsten ved at regulere tra-
fikken kan overvurderes, hvis der ikke samtidig analyseres infrastrukturinveste-
ringer.
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Infrastrukturkommissionen

www. infrastrukturkommissionen.dk

Kommissorium for arbejdsgruppe under Infrastrukturkommissio-
nen vedr. anvendelse af Intelligente Transport Systemer (ITS)

Det foreslas, at der under Infrastrukturkommissionen etableres en arbejds-
gruppe, der skal kortlaegge mulighederne for en bedre udnyttelse af infrastruk-
turen gennem gget anvendelse af Intelligente Transport Systemer (ITS).

1. Baggrund

Det fremgar af Infrastrukturkommissionens kommissorium, at kommissionen
bl.a. skal behandle ” Perspektiverne i bedre udnyttelse af infrastrukturen gen-
nem anvendelse af moderne IT og intelligente trafikledelsessystemer i Dan-
mark”.

Med den teknologiske udvikling skabes nye muligheder og udviklingsperspek-
tiver for det det globale samfund og for Danmark.

Gennem ny teknologi udvikles karetgjerne og der skabes nye karetgjstyper.
Samtidig udvikles nye muligheder for indretning af infrastrukturen og for at
pavirke og styre trafikstrammene. Der skabes nye muligheder for trafikantin-
formation, som giver trafikanterne det ngdvendige overblik over trafiksyste-
met, s& de har mulighed for at traeffe et hensigtsmaessigt transport- og rutevalg.
Samtidig bliver det muligt at fa en mere detaljeret viden om den aktuelle frem-
kommelighed til brug for bedre planlagning af infrastrukturen.

Den teknologiske udvikling er - og vil fortsat vere - et vigtigt element i forbed-
ringen af trafiksikkerheden. Nye produkter og systemer medvirker til at fore-
bygge og afhjaelpe ulykker. Udviklingen gar endvidere i retning af at individuel-
le teknologiske Igsninger i bilerne sammenkobles med aktuelle vejinformatio-
ner. Herudover sker der en lgbende udvikling og forbedring af savel keretgjer-
nes som infrastrukturens miljgmaessige egenskaber.

Intelligente Transport Systemer (ITS) omfatter bl.a. konkrete systemer, der
gennem udnyttelse af IT og anden ny teknologi kan medvirke til at age frem-
kommeligheden i transportsystemerne, gge trafiksikkerheden, reducere miljg-
belastningerne samt give veerdifuld information til trafikanter, brugere af kol-
lektiv trafik og relevante myndigheder fgr, under og efter rejsen. Desuden kan
sadanne systemer formentlig veere med til at udnytte den eksisterende infra-
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strukturkapacitet bedre, og dermed i visse tilfelde reducere behovet for om-
kostningstunge udvidelser af kapaciteten.

Som eksempler pa ITS-baserede instrumenter kan navnes forbedret trafikin-
formation fer og under rejsen, forbedrede varslings- og reguleringssystemer pa
vejnettet, bedre og mere fleksibel skiltning i forbindelse med vejarbejder mv.
Der findes endvidere allerede i dag en reekke trafikledelsessystemer i Danmark,
herunder f.eks. TRIM-systemet i Hovedstadsomradet, som kan overvejes ud-
viklet yderligere i de kommende ar.

Vejdirektoratet forventes primo 2007 at udsende et katalog indeholdende sce-
narier for en ITS-baseret udvikling af trafikantinformation og styring af trafik-
afviklingen. Kataloget forudsattes inddraget i arbejdet.

| forhold til karetgjerne udvikles nye GPS-baserede Igsninger, som bade kan
forbedre trafikafviklingen og trafiksikkerheden. Der udvikles nye typer kgretg-
jer, som f.eks., modulvogntog, og der arbejdes med nedbringelse af emissioner,
deaekstgj m.v.

Det skgnnes pa det foreliggende grundlag, at der er et forholdsvis stort og uud-
nyttet potentiale i Danmark for anvendelse af ITS med henblik pa at sikre en
bedre udnyttelse af den eksisterende trafikinfrastruktur og give trafikanterne
en god og effektiv service.

2. Arbejdsgruppens opgaver

Som led i Infrastrukturkommissionens arbejde med fremadrettede anbefalin-
ger skal arbejdsgruppen kortleegge mulighederne og opstille modeller for en
bedre udnyttelse af infrastrukturen gennem anvendelse af intelligente trans-

portsystemer (ITS) i Danmark.

Arbejdsgruppen udarbejder et arbejdspapir, som drgftes i Infrastrukturkom-
missionen i maj 2007.

3. Arbejdsgruppens sammensatning

Der tages i forbindelse med kommissionens mgde den 10. januar 2007 ngerme-
re stilling til arbejdsgruppens sammensatning.

Gruppen sekretariatsbetjenes af kontorchef Flemming Schiller og specialkon-
sulent Thomas Jgrgensen, Transport- og Energiministeriet.
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Infrastrukturkommissionen
www. infrastrukturkommissionen.dk

SEKRETARIATET

Afrapportering fra arbejdsgruppen vedr. anven-
delse af Intelligente Transport Systemer (ITS)
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Som led i Infrastrukturkommissionens arbejde med fremadrettede anbefalinger har
en arbejdsgruppe under Infrastrukturkommissionen vurderet mulighederne for en
bedre udnyttelse af infrastrukturen gennem gget anvendelse af Intelligente Trans-
portsystemer (ITS).

Arbejdsgruppen er sammensat af Administrerende direktgr Thomas Mgller Thom-
sen (formand), Professor Oli B. G. Madsen og Administrerende direktgr Birgit W.
Ngrgaard. Arbejdsgruppen har afholdt tre mgder. Formand for ITSDanmark Svend
Tafting og Leder af Kompetencecenter for Trafikledelse Charlotte Vithen, Vejdirek-
toratet har holdt oplaeg. Kompetencecenter for Trafikledelse har bidraget til afrap-
porteringen. Arbejdsgruppen blev sekretariatsbetjent af Kontorchef Flemming Schil-
ler, Specialkonsulent Thomas Jgrgensen, Fuldmaegtig Christine Jgrng Vestergaard,
Transport- og Energiministeriet og Fuldmagtig Rasmus Lgnborg, Finansministeriet.
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Af Infrastrukturkommissionens kommissorium fremgar det, at kommissionen bl.a.
skal behandle: ”Perspektiverne i bedre udnyttelse af infrastrukturen gennem an-
vendelse af moderne IT og intelligente trafikledelsessystemer i Danmark”.

Der er under Infrastrukturkommissionen nedsat en arbejdsgruppe, der skal kort-
leegge mulighederne for en bedre udnyttelse af infrastrukturen gennem gget an-
vendelse af Intelligente Transport Systemer (ITS). Den hastige teknologiske udvik-
ling og Danmarks placering som verdens mest IT-parate nation! udggr vaesentli-
ge elementer som grundlag for at anvende I1TS som en del af lgsningen pa tra-
fikproblemerne.

Formalet med naerveerende arbejdspapir er at give Infrastrukturkommissionen et
overblik over den nuverende anvendelse af ITS, bl.a. med henblik pa en bedre ud-
nyttelse af den eksisterende infrastruktur, hvilke erfaringer og effekter ITS har gi-
vet og hvad perspektiverne er for ITS.

ITS omfatter anvendelsen af informationsteknologi i infrastrukturen og i karetgjerne
til effektivisering og forbedring af transportsystemet. En del af ITS er de infrastruk-
turbaserede systemer, der primaert sigter mod trafikledelse og defineres som styring
af trafikstramme vha. trafikregulering og trafikinformation for at holde transportsy-
stemet tilgeengeligt, fremkommeligt, sikkert og miljgmaessigt baeredygtigt. Dette om-
fatter f.eks. variable skilte og lystavler, der giver trafikanterne informationer om kg-
dannelse, indskraenkning af karebaner ved vejarbejder m.v. En anden del af ITS er
de systemer i kgretgjerne, der iseer forbedrer trafiksikkerheden, f. eks ABS-bremser,
ESP stabiliseringsprogrammer og intelligent hastighedstilpasning.

Arbejdspapiret er opbygget saledes, at efter sammenfatningen i kapitel 2, gives i
kapitel 3 et overblik over status inden for ITS, og kapitel 4 giver en kort beskrivelse
af, hvordan der gennemfgres samfundsgkonomisk vurdering og prioritering af
ITS. | kapitel 5 beskrives de vigtigste hidtidige erfaringer med ITS i Danmark og i
udlandet. | kapitel 6 og 7 gives et bud pa, hvilke muligheder og perspektiver for
anvendelse af ITS, der forventes i fremtiden i lyset af den teknologiske udvikling.
Kapitel 8 beskriver arbejdsgruppens vision, malsatninger og forslag til konkrete
initiativer.

t Danmark indtager farstepladsen p& "The Economist”s 2007 e-readiness ranking.
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Med den ny teknologi skabes nye muligheder og udviklingsperspektiver for det
globale samfund og ikke mindst for Danmark, som ifglge internationale malinger
er verdens mest IT-parate nation.

Der udvikles nye muligheder for indretning af infrastrukturen og for at pavirke og
styre trafikstreammene, og samtidigt udvikles kgretgjerne og der skabes nye kare-
tajstyper.

Der skabes nye muligheder for trafikantinformation, og trafikledelse er et middel
til at efterkomme trafikanternes behov for information. Trafikanterne kan med tra-
fikinformation fa det nedvendige overblik over trafiksystemet, s& de har mulighed
for at treeffe et hensigtsmaessigt transport- og rutevalg. En veerdifuld information
ogsa for vognmand og brugere af kollektiv trafik far, under og efter rejsen. Samti-
digt bliver det muligt at fa en mere detaljeret viden om den aktuelle fremkomme-
lighed til brug for bedre planlagning af infrastrukturen.

Trafikledelse kan v.h.a. variable skilte og lystavler give trafikanterne informationer
om kgdannelse, indskraenkning af karebaner ved vejarbejder m.v. Dette giver bili-
sterne mulighed for at tilpasse farten og kare mere jeevnt og smidigt, hvilket ud over
en bedre fremkommelighed og trafiksikkerhed ogsa gavner miljget. En mere jeevn og
smidig karsel vil ogsa veere en mere breendstof gkonomisk karsel og vil dermed gge
energieffektiviteten samt reducere miljgbelastningen og udledning af CO..

Trafikledelse er ét blandt flere virkemidler til at afhjeelpe treengselsproblemer og
bidrage til en bedre udnyttelse af den eksisterende infrastruktur. Erfaringer fra ud-
landet viser, at der er eksempler p4, at trafikledelsessystemer kan forbedre udnyt-
telsen af den eksisterende vejkapacitet med op til 5-10% og dermed gge fremkom-
meligheden.

ITS og trafikledelse kan som navnt ogsa gge trafiksikkerheden, dels ved bedre og
mere jeevnt fordelt hastighed blandt trafikanterne, og dels ved nyt sikkerhedsud-
styr i bilerne (f.eks. ABS) og i samspillet med vejene v.h.a. digitalt vejkort, hvor bi-
len/fareren informeres om hastighedssendringer og vejarbejder m.v. Erfaringer fra
udlandet har vist, at man kan formindske antallet af trafikuheld med 25-30%. |
Danmark er der bl.a. erfaringer for brug af variabel skiltning ved de store vejarbej-
der i forbindelse med udbygning af Motorring 3, og ogsa her er der malt fald i an-
tallet af personskadeuheld.

Satsningen pa ITS og trafikledelse i Danmark har hidtil veret relativt begraenset,
hvorfor det ma skgnnes, at der samlet set er et stort uudnyttet potentiale for at ud-
nytte trafikinfrastrukturen bedre og give trafikanterne en god og effektiv service,
navnlig pa de mest belastede streekninger i byomraderne, pa motorvejene og det
overordnede vejnet.

Arbejdsgruppens konklusioner er i den forbindelse baseret pa falgende forudszet-
ninger:

« Anvendelse af ITS - intelligente transportsystemer og trafikledelse kan fare til
en bedre udnyttelse af kapaciteten i den eksisterende infrastruktur, og give en
mere effektiv afvikling af trafikken. Dette kan indebere gevinster i form af hg-
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jere grad af fremkommelighed, samt en mere smidig, trafiksikker og miljgven-
lig karsel.

« Anvendelse af ITS og trafikledelse i samspillet mellem infrastruktur og kgretgj
samt mellem forskellige transportformer kan fremme en bedre samfundsgko-
nomisk anvendelse af ressourcerne, saledes at feerre trafikanter og passagerer
bergres af kg og ventetid. Samtidigt kan bedre trafikinformation ikke kun veere
med til at eendre trafikanternes adfeerd, men ogsa veere med til at give trafikan-
terne en bedre oplevelse, sa de fgler det mindre belastende at udsettes for
treengsel.

« En effektiv udnyttelse af disse muligheder forudszetter tilvejebringelse af en
grundlaeggende teknologisk infrastruktur, der skal "beaere” de enkelte ITS-
systemer.

Arbejdsgruppens vision er, at det videre arbejde med udviklingen af intelligente
transportsystemer og trafikledelse i statslig regi indteenkes pa det strategiske be-
slutningsniveau og anvendes konsekvent som et naturligt integreret led i handte-
ringen af udfordringer vedrgrende optimering af fremkommelighed, trafiksikker-
hed og miljg. Det geelder bade ved planlegning og opferelse af ny infrastruktur og
i forhold til udnyttelsen af den eksisterende infrastruktur. Samtidigt sikrer intelli-
gente transportsystemer et optimeret samspil mellem de enkelte transportformer.

Det er arbejdsgruppens vurdering, at ITS og trafikledelse konsekvent skal teenkes
ind i forhold til at sikre den bedst mulige udnyttelse af infrastrukturen. Dette kree-
ver en udnyttelse af mulighederne i kgretgjerne, i infrastrukturen, i samspillet mel-
lem disse og i samspillet mellem transportformer.

Den teknologiske udvikling indenfor dette felt er s& hurtig, at det er meget vanske-
ligt at vurdere, hvordan fremtiden ser ud om 30 ar. Arbejdsgruppen finder det der-
for mest hensigtsmaessigt at skelne mellem det teknologiske udviklingsforlgb pa
kort sigt (0-10 ar) og pa langt sigt (10-30 ar).

Mange af de teknologier, der allerede er kendt i dag, vil pa det korte sigt blive me-
re udbredt bade i keretgjerne, i infrastrukturen og i samspillet mellem transport-
formerne. Pa leengere sigt kan man forestille sig teknologien anvendt mere aktivt i
udviklingsfaserne af bilproduktionen, infrastrukturbelzegningen og ved trafikale
knudepunkter. Endvidere kan der vare teknologier, som endnu ikke er kendte.

Det er arbejdsgruppens vurdering, at der — uanset vanskeligheden ved at vurdere
den langsigtede teknologiske udvikling — bgr igangsattes en reekke konkrete initia-
tiver, der tager udgangspunkt i mulighederne pa kort sigt.

Pa den baggrund anbefaler arbejdsgruppen, at der i farste omgang seettes en raeekke
konkrete initiativer i gang, der hvor potentialet vurderes at vere stgrst. De indhg-
stede erfaringer kan herefter udggre grundlaget for en langsigtet handlingsplan for
en forbedret anvendelse af ITS i den danske infrastruktur og dens trafiksystem.
Samtidigt skal staten ga forrest i opgaven med at sikre sammenhang i de forskelli-
ge myndigheders indsats pa omradet.

De konkrete forslag til initiativer er fglgende:
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Forbedret viden og information

Indfgrelse af et digitalt vejkort.

Kortet vil kunne rumme grundlaeggende viden om vejen som er afgarende for bilisters og chauf-
farers effektive transport.

Udbredelse af landsdaekkende trafik-informationssystem.

Dette kan f.eks. ske ved en videreudvikling af TRIM-systemet, der giver trafikanterne informati-
on om trafikafvikling og rejsetider szerligt pa de mest belastede straekninger, og pa leengere sigt
pa hele det overordnede vejnet.

Forbedring af trafikafviklingen

Konkrete forsgg med styring af trafikken ved etablering af vendbare vognbaner, inddragelse af
ngdspor, adaptive lyssignaler og rampedosering.

@get anvendelse af variable skilte og information om hastigheder, rejsetider m.v. i de mest tra-
fikbelastede korridorer.

Dette kan bl.a. geres ved flere forsgg med variable skilte, hvor der opsamles erfaringer og ma-
les effekter.

Konsekvent inddragelse af ITS og trafikledelse i planleegningen.

Relevant ITS og trafikledelse kan integreres i planleegning af alle infrastrukturinvesteringer, hvor
det stdr mal med de samfundsgkonomiske omkostninger.

Forbedring af trafiksikkerheden

@get brug af trafikledelse bl.a. kevarslingssystemer, variabel skiltning om haendelser og vejar-
bejde m.v. for at hindre uheld.

Sage indflydelse i EU pa udviklingen af ny teknologi i keretgjerne, i samspillet med infrastruktu-
ren og mellem transportformer, sa den bidrager til at forbedre fremkommeligheden og sikkerhe-
den.

Forbedret samspil mellem transportformer

Mere samlet information om rejseafgange og —tider i den kollektive trafik, samt parkeringsinfor-
mationer ved trafikale knudepunkter.

@get satsning pa anvendelse af intelligente godstransportsystemer.
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| dette kapitel gives et overblik over de vigtigste og de mest udbredte anvendelser
af ITS i dag inden for vejtransport. Beskrivelserne fokuserer pa systemernes formal
og funktionalitet og i mindre grad pa den bagvedliggende teknologi, da det er
funktionaliteten, der er afggrende for, hvordan systemerne kan bidrage til en for-
bedring af transportsystemet.

Beskrivelserne er grupperet efter, om systemerne primeert er knyttet til infrastruk-

turen, kgretgjerne eller den kollektive vejtransport. | nogle tilfeelde vil der veere et

samspil mellem infrastruktur- og kgretgjsbaserede systemer, og mellem de forskel-
lige transportformer.

| dette afsnit beskrives en reekke kendte trafikledelsessystemer knyttet til infra-
strukturen. En raekke af systemerne anvendes i Danmark i dag. Det primare fokus
er pa trafikledelsessystemer i forbindelse med motorveje, men der ma forudses en
udvikling, hvor der i fremtiden anvendes mere trafikledelse ogsa pa det gvrige
vejnet.

Registrering af den aktuelle trafiksituation og formidling af denne information er
en af de mest grundleeggende aktiviteter inden for trafikledelse. Den aktuelle tra-
fikinformation hjalper trafikanterne til at komme hurtigt og sikkert frem, giver
dem en god service og bidrager til at effektivisere trafikafviklingen.

Vejdirektoratets Trafikinformationscenter (TIC)

| de sidste godt ti ar er der etableret to generelle trafikinformationssystemer: TRIM-
systemet pa ca. 120 km af motorvejsnettet i Kgbenhavns- og Malméomradet og
TRIM Rejsetid pa ca. 90 km motorveje pa Vestfyn og i Trekantomradet. Begge sy-
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stemer registrerer trafiksituationen hvert minut og formidler information om tra-
fiktilstanden, rejsetider og forsinkelser. Formidlingen sker via Internettet, telefon-
svarertjenesten 1888 og Vejdirektoratets TrafikinformationsCenter (T.1.C).

TRIM trafikinfc_)

—

rmationssystemet pa trafikken.dk

g

TRIM Rejsetid i Trekantomradet-Fyn pa trafikken.dk
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4.1.2. Trafikstyring og —-information ved anleegsarbejder

| forbindelse med de store anleegsarbejder ved udvidelserne af Helsinggrmotorve-
jen, Kgge Bugt Motorvejen og Motorring 3 kraeves en ekstraordinzr indsats for at

sikre den bedst mulige trafiksikkerhed, fremkommelighed og service over for tra-
fikanterne. Derfor er der i forbindelse med disse arbejder etableret omfattende tra-
fikstyrings- og informationssystemer, hvoraf nogle af systemtyperne er beskrevet

nedenfor. Systemerne vil blive tilpasset og fortsat vere i drift ogsa efter anleegsar-
bejdets afslutning. Erfaringerne fra disse systemer er beskrevet i afsnit 4.1.

4.1.3. Varslingssystemer

Hvor trafikken ofte er meget teet med risiko for kadannelser og resulterende tra-
fikulykker kan der opstilles szrlige varslingssystemer, der inden for fa sekunder
registrerer farlige vej- og trafiksituationer og advarer trafikanterne via variable tav-
ler. Hermed far trafikanterne mulighed for at reagere i tide, sd uheld og farlige si-
tuationer i mange tilfzelde undgas.

| forbindelse med varslingssystemer opstilles ofte kameraer, saledes at Vejdirekto-
ratets TrafikInformationsCenter og de gvrige beredskabsaktarer kan se, hvad der
er sket pa stedet og derved sikre, at politi og redningskeretgjer kommer hurtigt
frem.

Kavarslingssystem nord for Vejle Fjord

4.1.4. Variabel hastighedsregulering

Variabel hastighedsregulering, hvor hastigheden lgbende tilpasses den aktuelle
trafiksituation, kan enten gennemfares som et selvstaendigt tiltag eller sammen
med et varslingssystem og/eller et informationssystem, idet det har vist sig, at de
variable hastighedsbegransninger overholdes bedst, hvis trafikanterne informeres
om arsagen til, at hastigheden skal nedsattes.
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Hastighedsbegraensningen vises pa variable tavler. Systemet kan benyttes til at
seenke bilernes hastighed lokalt, typisk ved motorvejsafslutninger og sammenflet-
ninger eller over lzengere streekninger. Systemet kan ogsa anvendes til at harmoni-
sere hastigheden for at fa en bedre trafikgennemstrgmning ved en flaskehals eller i
forbindelse med vejarbejder, som f.eks. pa Motorring 3.

Variable hastighedstavler, vognbanesignaler og informationstavler pa Motorring 3
- -
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Variable hastighedsregulering pa Kege Bugt Motorvejen

Rampedoseringsanleg i Holland

4.1.5. Rampedosering

For at sikre en glidende afvikling af trafikken pa motorvejen kan det veere ngd-
vendigt at styre trafiktilstremningen fra ramperne. Det ggres vha. rampedosering,
hvor et signalanleeg pa rampen sgrger for, at der kun lukkes ét kgretgj ind pa mo-
torvejen ad gangen og desuden styrer, hvor hyppigt der lukkes et kgretgj ind.
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Hermed begreanses den indkarende trafik og ”doseres” pa en made, sa den forstyr-
rer trafikken pd motorvejen mindst muligt.

4.1.6. Information om alternative ruter

Nar der sker uheld eller andre handelser pd motorvejene dannes der hurtigt kger
og fremkommeligheden forveerres meerkbart. En information til bilisterne om at
kare fra motorvejen og benytte en alternativ rute vil kunne mindske problemerne.

Den dynamiske information om alternative ruter vil normalt skulle fglges op af en
fast vejvisning om, hvordan trafikanterne kommer tilbage til motorvejen samt en
sikring af, at der ikke lukkes s mange biler ud pa den alternative rute, sa trafikken
dér bryder sammen. Endelig skal den alternative rute ogsa opfylde en raekke be-
tingelser med hensyn til bl.a. trafiksikkerhed og beaereevne, for der kan etableres
henvisningssystemer.

Information pa variable tavler om alternative ruter over Limfjorden

_‘._- e
| [Vmmienis vial 1

l taoa | [Bre 4] 43 i
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4.1.7. Inddragelse af ngdspor pa motorveje

Pa tidspunkter, hvor samtlige normale kgrespor pa en motorvej er fyldt op med bi-
ler, vil inddragelse af ngdsporet til karespor kunne forgge kapaciteten pa motorve-
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jen vaesentligt. Det viser erfaringerne fra bl.a. Holland. Erfaringerne herfra viser
0gsa, at kapaciteten kan gges, uden at trafiksikkerheden forringes bl.a. ved at lave
seerlige ngdstoppladser istedet.

En inddragelse af ngdspor til karespor forudsetter, at ngdsporene er dimensione-
ret til at beere tung trafik, og det er de p.t. ikke i Danmark. Det vil derfor kraeve en
forsteerkning af ngdsporene. Bl. a. Motorringvej 3 er forberedt til dette. Derudover
skal der settes variable tavler op, som fortaller, hvor og hvornar ngdsporet ma
anvendes som kgrespor, og der skal foretages lgbende registrering af trafikken i
ngdsporet. Endelig fastleeggelse af systemet vil ske i samarbejde med politiet.

Som alternativ til at inddrage ngdsporet kan der skabes et ekstra kgrespor ved at
gere de eksisterende kgrespor og ngdsporet smallere. Yderste kgrespor ggres smal-
lest og er kun &bent i myldretiderne. Lgsningen suppleres med variable hastig-
hedstavler, sa hastigheden nedsettes, nar det ekstra karespor er i brug.

Inddragelse af ngdspor som karespor pa motorvej i Holland

4.1.8. Reversible kgrespor

Pa veje, hvor der er stor forskel pa trafikken i de to retninger, f.eks. i myldretiden,
hvor trafikken primert er rettet ind mod byen om morgenen og ud af byen om ef-
termiddagen, kan ét af karesporene "vendes”, s& der f.eks. er fire karespor i den
ene retning og kun to spor i den anden pa en 6-sporet motorvej. Det vil — alt andet
lige — give en bedre udnyttelse af kapaciteten og forbedre fremkommeligheden i
myldretiderne. Reversible kgrespor kan mest hensigtsmaessigt anvendes pa straek-
ninger, hvor der ikke er for mange til- og frakarsler.

Anvendelse af reversibel vognbane pa motorvej pa Hawaii - Flytningen af det flythare
midterautoveern foregar dynamisk
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Indfgrelse af reversible karespor vil desu-
den kraeve, at motorvejen indrettes, sa det
er muligt at skifte kereretning pa det in-
derste spor i hver retning uden at forringe
trafiksikkerheden. Det kraever et specielt
trafikstyringssystem, nar kgrselsretningen
skal vendes (se foto). Derudover skal der
opseettes variable skilte, der viser anven-
delsen af de enkelte kgrespor og skilte,
som kan begraense hastigheden.

4.1.9. Trafikledelse ved vejarbej-

der

Trafikledelse i forbindelse med vejarbejder indfgres for at sikre, at arbejdet kan
gennemfgres sikkert og trygt, samtidigt med at trafikken afvikles med mindst mu-
lige gener for trafikanterne. Systemerne kan besta af information og varsling og ha-
stighedsbegraensninger, der vises pa variable tavler.

Traditionelt har der veeret anvendt faste tavler til nedseettelse af hastigheden ved
vejarbejder. Trafikanterne har generelt forstaelse for, at hastigheden skal sattes
ned, nar der arbejdes pa stedet, men pa den anden side synes de det er utilfredsstil-
lende, at hastigheden ikke kan heaeves i de perioder, hvor der ikke arbejdes. De nye
variable tavler vil kunne fiernstyres, sa hastigheden tilpasses den aktuelle situation
pa vejarbejdsstraekningen. Det medfarer bade, at trafikanterne oplever en fornuftig
sammenhang mellem skiltet hastighed og aktiviteten pa stedet, og at man kan sik-
re bedre arbejdsmiljg og sikkerhed for vejarbejderne.

4.1.10. Styring af lyssignaler i byomrader

Dynamisk styring af signalanlaeg er det tidligste forsgg pa at udnytte informations-
teknologien til at optimere trafikafviklingen. Der findes i dag flere typer af de sa-
kaldte adaptive signalsystemer, der baseres pa trafikregistreringer vha. detektorer
nedfreeset i gadebeleegningen. Detektorerne registrerer tilstramningen af karetgjer
til krydsene og sender oplysningerne til en computer, der styrer signalernes om-
lgbstider, grgntider m.m., sa kapaciteten i krydsene udnyttes bedst muligt, og den
samlede ventetid i krydsene minimeres. Adaptive signalsystemer kan ogsa veere
med til at give busser prioritet frem for den gvrige trafik og dermed medbvirke til,
at busserne kommer hurtigere frem.

Pa en straekning eller i et omrade vil signalanlaeg ofte veere samordnede. Det bety-
der, at signalerne indstiller sig efter hinanden og f.eks. kan give en ”grgn bglge” i
én retning. Der kan veere store gevinster at hente i form af sparet tid og gget kapa-
citet ved en sadan samordning af signaler.

Danmarks transportinfrastruktur 2030 Side 80



Bilag 7

Bilag til

ITS-elementer i infrastrukturen

TRIM-registrering af trafikken og formidling

Aktuel trafikinformation .
v.h.a af lystavler og internettet

Trafikstyring og —information ved anlegsarbej-

Motorring 3 - vejarbejder
der g ] ]

Varslingssystemer Ved kgdannelse og trafikulykker

Motorring 3 - tilpasning af trafikken med vari-

Variabel hastighedsregulering able hastighedstavler

Rampedosering Styring af tilstrammen til motorvejen

Aktuel information om handelser via lystavler

Information om alternative ruter .
eller radio

Variable tavler, der fortaller hvornar ngdsporet

Inddragelse af ngdspor pa motorveje .
g porp ) ma benyttes

Reversible karespor Et kerespor "vendes” i myldretiden

Mere sikker og tryg trafikafvikling v.h.a. variab-

Trafikledelse ved vejarbejder .
le skilte

Styring af lyssignaler i byomraderne Giver bl.a. grgnt lys til busser

De karetgjshaserede ITS-systemer har primart til formal at hgjne trafiksikkerhe-
den. De opdeles i systemer der statter fareren, systemer der overvager fareren, sy-
stemer der overvager karslen samt rutevejledningssystemer og eCall (automatisk
ngdopkald).

Der findes i dag en lang reekke kgretgjsmonterede systemer, der er beregnet til at
stgtte fgreren. Det drejer sig f.eks. om blokeringsfri bremser (ABS), der har veret
kendt i mange ar, og elektroniske stabilitets systemer (ESP), der vha. individuel af-
bremsning af hjulene kan modvirke valtning og udskridning.

Der findes ogsa systemer, der hjelper fgreren med at holde gje med den omgiven-
de trafik. Nogle biler leveres i dag med fartholdere med indbygget justering af af-
standen til forankagrende karetgjer, evt. suppleret med en alarm til fareren, sa der

kan bremses, hvis det er ngdvendigt, eller med automatisk aktivering af bremser-

ne, hvis bilen er ved at kgre op bag i en anden bil.

Andre eksempler er vognbaneskift-alarmer, der giver kunstige rumlestribelyde,
hvis bilen tilsyneladende utilsigtet er ved at skifte vognbane, blindvinkel-alarmer,
der giver alarm inden vognbaneskift, hvis der er noget i den blinde vinkel, eller
“elektronisk gjne” i form af kameraer og digital billedbehandling samt forskellige
former for sensorer, der kan holde gje med omgivelserne og give alarm, eller even-
tuelt gribe ind, hvis der er fare pa ferde.

Der findes en raekke systemer, der er beregnet til at kontrollere, om fgreren - bade
nar bilen startes og undervejs pa turen - er i stand til at fare bilen pa lovlig og be-
tryggende vis. Alkohol, andre rusmidler og medicin er skyld i mange trafikuheld
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og der er udviklet alkolase, der forhindrer, at bilen kan startes, hvis fareren er be-
ruset.

Der er ogsa udviklet en lang raeekke systemer beregnet pa at kontrollere, om fareren
er ved at falde i sgvn. Disse kan baseres pa gjenbevegelser, de sma ratkorrektio-
ner, som en vagen farer hele tiden laver, eller pa hjerterytme/puls.

Det er ogsa overvejet at lave elektroniske karekort, der skal szttes i bilen inden
start pa samme made som tendingsngglen, og som f.eks. kan bevirke, at bilens
tophastighed begranses, hvis der er tale om en person, der lige har faet kgrekort.

Sakaldt intelligent hastighedstilpasning (eng: Intelligent Speed Adaptation, ISA)
bestar i, at bilen far oplysninger om, hvor hurtigt der ma kares pa det aktuelle sted,
og giver alarm eller maske oven i kgbet griber ind i kerslen (f.eks. ved at speeder-
pedalen bliver hard at treede ned), hvis hastighedsgraensen overskrides.

Bilen kan fa kendskab til den aktuelle hastighedsgraense pa mange mader: Man
kan f.eks. teenke sig, at bilen automatisk afleeser hastighedskiltene langs med vejen,
eller at bilen ved passage af elektroniske vejfyr (indbygget i en stander) langs ind-
faldsvejene til byerne informeres om, at nu er den geeldende hastighedsgraense 50
km/t. Endelig kan man teenke sig, at bilen er udstyret med en GPS-modtager og
dermed “ved”, hvor den er, og at bilen ogsa har et digitalt vejkort forsynet med ha-
stighedsgraenser for de enkelte vejstraekninger.

Andre former for karselskontrolsystemer er f.eks. sorte bokse i stil med dem, der
kendes fra fly, og hvor bl.a. hastigheden lagres og i forbindelse med en ulykke kan
bruges til at afggre skyldsspgrgsmal mv. Sddanne sorte bokse kan pavirke karesti-
len hos bilisterne i den rigtige retning. Som bilist har man liggende i baghovedet, at
eventuelle hastighedsoverskridelser i forbindelse med ulykker vil blive afslagret og
f.eks. kan medfare reduceret deekning fra forsikringsselskabet. Derfor kgrer man
mere forsigtigt, end man ellers ville gare.

Rutevejledningssystemer eller navigationssystemer, som de ogsa kaldes, fungerer
pa den made, at bilisten angiver, hvor han gerne vil hen og derefter ledes frem til
bestemmelsesstedet vha. anvisninger pa en skeerm og/eller vha. mundtlige in-
struktioner i bilens hgijttalere. Der findes ogsad mere avancerede rutevejledningssy-
stemer, der er i stand til lgbende at modtage oplysninger om trafiksituationen fra
en trafikovervagningscentral og lede bilisterne ad alternative ruter, hvis der f.eks.
opstar trafikpropper lzengere fremme pa den beregnede rute. Dermed opnas ikke
blot en nyttig information til den enkelte bilist, men ogséa en formodet reduktion i
treengslen pa den trafikbeslastede straekning, hvis bilisten velger en alternativ ru-
te. Systemet med on-line trafikvejledning med dynamisk information om alternati-
ve ruter kan have betydning bade for pendlere og for erhvervskarsel generelt.
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GPS-baseret navigationssystem installeret i bil

4.2.5. eCall — automatisk 112-ngdopkald

eCall er et avanceret ngdkaldssystem til biler. Nar der sker et uheld, ringer eCall-
enheden i bilen automatisk til den neermeste alarmcentral via 112. Ngdkaldet udlg-
ses enten manuelt ved at trykke pa en knap, eller automatisk nar bilens decelerati-
on overskrider en vis graensevardi. Den etablerede eCall-forbindelse giver perso-
nerne i bilen mulighed for at kommunikere med alarmcentralen. Samtidig afsendes
vigtige data om uheldet til alarmcentralen. Det drejer sig om preecist tidspunkt,
uheldssted og kgretgjsidentifikation.

Fordelene ved eCall er dels, at der sker en gjeblikkelig alarmering, nar fgreren af en
bil f.eks. er bevidstlgs og ude i stand til selv at tilkalde hjelp, dels at alarmcentra-
len far preecise oplysninger om ulykkesstedet.

ITS-elementer i karetgjer

Farerstgttesystemer ABS-bremser og ESP-stabilitetssystemer

Farerkontrolsystemer Alkolase m.v.

Intelligent hastighedstilpasning (ISA), der advarer ved

Karselskontrolsystemer : .
b4 for hgj hastighed

Rutevejledningssystemer Instruktion om karerute

eCall-enheden i bilen ringer automatisk til alarmcentra-

eCall — automatisk 112-ngdopkald len
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4.3. Samspil mellem infrastruktur og keretgjer
Samspil mellem infrastruktur og keretgjer

Der findes i dag en reekke 1TS-systemer, hvor der udveksles data mellem de infra-
struktur- og de karetgjsbaserede systemer, og der udvikles ogsa systemer, hvor da-
ta udveksles imellem de karetgjer, der har installeret bestemte typer udstyr. Ne-
denfor beskrives kort nogle fa eksempler pa dette. Der forventes en stor udvikling
inden for omradet i de kommende ar.

4.3.1. Dynamiske rutevejledningssystemer

De fleste rutevejledningssystemer i bilerne i dag er statiske og fortzller, hvilken ru-
te man bgr veelge ud fra oplysninger om vejnettet, men uden oplysninger om de
aktuelle trafikforhold. Med stigende treengselsproblemer pa vejene vil stadig flere
anskaffe dynamiske rutevejledningssystemer, hvor vejledningen tager hensyn til
den aktuelle trafiksituation, som modtages fra de infrastrukturbaserede trafikin-
formationssystemer som f. eks TRIM, TRIM Rejsetid, Motorring 3 m.fl.

4.3.2. Kgretgjer som maleudstyr

Flere og flere trafikanter, og specielt transportvirksomheder med karetgjsflader,
har installeret GPS-udstyr i bilerne. GPS-udstyret registrerer lgbende, hvor bilen
befinder sig, og hvor hurtigt den kgrer. Lignende data kan for gvrigt ogsa fas, hvis
trafikanten har en dben mobiltelefon liggende i bilen, men her opnas kun en god
datakvalitet, hvis der tales i telefonen. Disse data kan sendes via mobiltelefonnettet
til TrafikinformationsCentret, der efterfglgende kan sprede informationen sammen
med den gvrige trafikinformation gennem de forskellige informationskanaler til
trafikanterne.

4.3.3. Intelligent hastighedstilpasning, ISA

Som tidligere naevnt kraever intelligent hastighedstilpasning, at systemet kender
den aktuelle hastighedsbegraensning, og det sker enten ved automatisk afleesning
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af skilte langs vejen eller via et digitalt vejkort i bilen, som opdateres med geelden-
de hastighedsbegransninger.

Det meste udstyr i nutidens biler er elektronisk styret, og derfor er det muligt at
registrere vigtige data. Glatfgre kan registreres via bremsesystemet og kraftig ned-
bgr via viskerrobotter. Disse informationer kan derefter sendes til et trafikinforma-
tionscenter, og informationen om glatfgre kan desuden sendes direkte til de mod-
kgrende trafikanter, sa de advares om glat fare forude.

ITS-elementer i samspil mellem infrastruktur og keretgj

Vejledning, der tager hensyn til aktuel trafiksituation

Dynamiske rutevejledningssystemer
f.eks. TRIM

GPS-udstyr i karetgjer, der f.eks. registrerer vogn-

Keretgjer som maleudstyr .
1 4 mandsfladen

Automatisk afleesning af skilte og advarsel til bi-

Intelligent hastighedstilpasning, ISA . . .
g g P g len/fareren, hvis for hgj hastighed

Bilernes karsel kan registreres og bruges som trafikin-

Dataudveksling mellem karetgjer .
formation

ITS-systemer finder udbredt anvendelse inden for kollektiv transport, dels i form
af intelligente, kompakte busterminaler og systemer til optimering af busdrift og
billettering, dels til information af passagererne, sa de kan planleegge deres rejser
optimalt og fa aktuel information undervejs. Nedenfor beskrives primert nogle af
de sidstnaevnte aktiviteter.

Rejseplanen.dk ejes af en reekke af de regionale og lokale trafikselskaber i Dan-
mark. Den blev officielt lanceret d. 1. oktober 1998 og er i dag en af de mest benyt-
tede hjemmesider i Danmark.

Pa Rejseplanen kan man sgge pa og planlegge rejser med bus og tog. Her fas en
udfarlig beskrivelse af tids- og ruteplan, og det er muligt at fa oplyst pris for den
sggte rejse samt at udskrive den aktuelle rejsebeskrivelse, bade med tekst og kort. |
hele Danmark kan der sgges pa stationer, stoppesteder, busholdepladser og byer,
men en total adressedzkning ventes fgrst at veere pa plads til januar 2008. Herud-
over kan der sgges pa adresser i Skaneregionen samt dele af Tyskland.

Data til Rejseplanen leveres fra de respektive trafikselskaber en gang pr. maned,
séledes at det altid er de nyeste opdaterede data, som er tilgeengelige for kunden.
Antallet af forespargsler har varet jeevnt stigende gennem arene, fra 180.000 i 2001
til 59 mio. i 2007. | marts 2007 er der etableret en Internetportal, trafik-
ken.dk/Hovedstaden, hvor information om alle transportformerne er samlet ét
sted, jf. afsnit 2.5.
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Trafikselskabet Movia benytter sig af en raeekke forskellige medier til formidling af
dynamisk passagerinformation.

+ Information via Internettet: Via Internettet kan kunderne foruden statisk informa-
tion som kareplaner og oplysninger om hittegods ogsa fa information om den
aktuelle driftssituation. En szrlig "naeste bus” funktion giver kunden et over-
blik over naste afgang for en eller flere linjer fra et givent stoppested. Denne in-
formation gives som realtid, safremt denne er tilgeengelig.

+ Information via radio, tekst-tv, sms, e-mail: Informationerne om den aktuelle drifts-
situation formidles ogsa til Kebenhavns Radio, til tekst-tv og via smseller e-
mail til de kunder, som har oprettet et seerligt ”Linjeinfo” eller "Bluecow”
abonnement. Sidstnavnte er en gratis service. Fra mobiltelefonen (sms og
WAP) er det muligt at se kgreplanen for en bestemt linje, sorteret med naeste
afgang fra et bestemt stoppested gverst.

- Information i bussen og pa stoppesteder: | ”A-busserne” er der installeret displays,
som viser navnet pa naste stoppested, og pa nogle af A-bussernes stoppesteder
er der opstillet ”count down stoppestedsstandere”, som teeller ned til naeste bu-
sankomst.

- Information pa trafikterminaler: P4 omkring 40 strategisk udvalgte terminaler
(Radhuspladsen, Kgbenhavns Hovedbanegard m.fl.) er der opstillet diode-
tavler, -displays, plasmaskearme eller monitorer, som alle viser den naste af-
gang for alle de buslinjer, der betjener terminalen. Undtaget Radhuspladsen er
afgangene altid sorteret kronologisk.

Et af formalene med udvikling og introduktion af det danske elektroniske rejsekort
er, at kunderne far en lettere adgang til kollektiv trafik. Det sker bl.a. gennem, at
kendte produkter som klippekort og periodekort forsvinder og aflgses af ét beta-
lingsmiddel. Samtidig vil der ske en forenkling af prisberegningen, og endelig vil
det samme rejsekort kunne anvendes i hele landet. Rejsekortet forventes sat i drift
pa Sjeelland ultimo 2008.

Trafikselskaberne vil ogsa drage nytte af rejsekortet. Kunden registreres ved rej-
sens start og afslutning ved at holde rejsekortet foran kortlaeseren, som er placeret
pa stationer og i busser. Data indsamles centralt og kan herefter overfares til trafik-
selskaberne. Disse data giver trafikselskaberne helt nye muligheder for at analyse-
re passagerstrgmme og derigennem optimere den kollektive trafik.

Teknologien abner mulighed for, at trafikselskaberne pa sigt kan give rabat ved
mange rejser, rejser i stgrre grupper eller rejser uden for myldretiden. Det fysiske
rejsekort (pa sterrelse med kreditkort med indbygget chip) er designet til at kunne
anvendes som generelt betalingsmiddel. Det kan i farste omgang dakke rejserela-
terede indkab, som f.eks. i kiosker, pa stationer eller i P-huse.

Busselskaberne anvender IT-systemer, der optimerer sammenkoblingen af ture ud
fra regler om endestationsophold, bustyper m.m., og derudover benyttes behovs-
styret buskarsel, hvor der er et meget lille eller spredt kundegrundlag, f. eks. i for-
bindelse med den lovpligtige handicapbefordring. | den daglige drift anvendes
desuden fladestyring, kartgjsovervagning og krisestyring. Ogsa togselskaberne

Danmarks transportinfrastruktur 2030 Side 86

[ nfrastrekftrkommisdmes



Bi Iag ! | nfrastrek terkmmisimmes

anvender IT-systemer til bedre udnyttelse af kapaciteten pa de eksisterende skin-
ner v.h.a. signalsystemer, samt trafik- og passagerinformationer.

ITS-elementer i kollektiv transport
Rejseplanlaegning Planlaegning af rejser med bus og tog pa internettet

Information om kareplaner og aktuel driftsituation

- via internettet

Dynamisk passagerinformation - via radio, tekst-tv
- via bussen og stoppestedet

- via trafikterminaler

Rejsekortet . . .
Elektronisk kort, der erstatter klippekort og manedskort

Optimering af busdrift . .
IT-systemer, der optimerer sammenkobling af busture

Optimering af togdrift IT-signalsystemer, der optimerer udnyttelsen af skinnerne

Der har i adskillige ar veret fokus pa, hvordan godstransporten kunne gennemfg-
res pa en mere hensigtsmaessig made ved at optimere samordningen mellem
transportformerne. Effektivisering af omladningsterminaler og overvagning af
godset i hele transportkaeden er nogle af de omrader, hvor ITS kan bidrage til lgs-
ninger. ITS kan saledes bidrage til at forbedre samspillet mellem de enkelte trans-
portformer.

Inden for persontransporten er der mange ars tradition for anvendelse af ITS-
systemer til effektivisering af kombinationsrejser og til at give trafikanterne en god
service, sa de kan veelge den for dem bedste kombination af transportmidler. Ne-
denfor gives nogle eksempler pa systemer, der styrker samordningen af trans-
portmidlerne inden for persontransport.

Der er inden for de sidste ti ar udviklet adskillige rejseplanlegningssystemer, der
optimerer kundens rejse med anvendelse af flere transportmidler og baseret pa kun-
dens preferencer mht. f.eks. rejsetid, antal skift, pris. Det danske system "Rejsepla-
nen” er et godt eksempel, jf. afsnit 2.4, men der arbejdes ogsa med rejseplanlaeg-
ningssystemer, der inddrager andre transportformer som personbil, fly og cykel.

Ud over rejseplanleegningssystemer er det ogsa nyttigt at samle den relevante in-
formation om de forskellige transportformer pa én Internetportal. Hovedaktererne
inden for persontrafikken i Hovedstadsomradet har i marts 2007 lanceret en ny tra-
fikguide af denne type pa trafikken.dk/Hovedstaden.

I mange lande er der etableret Parker & Rejs pladser uden for de stagrre byer, hvor
trafikanterne kan anvende individuel transport hen til pladsen, der har gode par-
keringsfaciliteter, og derfra tilbydes en effektiv kollektiv transport ind til byen. Ty-
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piske 1TS-systemer vil veere information pa variable tavler, der fortzller, om der er
ledige P-base, afgangstiderne eller frekvensen for de neste bus- eller togafgange og
evt. den aktuelle rejsetid til byen med bil. | mange starre byer er der endvidere
etableret P-info systemer med lystavler, der viser antal ledige parkeringspladser,
saledes at bilisterne sparer ekstra kgrsel og byerne slipper for ungdig trafik.

Kys & Kgr pladser er steder, der er indrettet specielt til at gare afseetning og optag-
ning af passagerer i personbiler let, og hvor der er meget kort til busstop og/eller
togperron. ITS-systemet vil typisk levere aktuel information om tog- og/eller bus-
driften.

Samordning af hil, bus og tog vha. Kys & Kegr plads og dynamisk information pé stoppe-
stedstavler

4.5.4. Omstigningsterminaler

Pa terminaler med omstigning mellem kollektive transportmidler er det vigtigt, at
korrespondancen mellem disse er god. ITS-systemer kan anvendes til at overvage,
hvor de enkelte tog, busser, fly befinder sig, og beregne hvornar de forventes at
ankomme og afga. Denne information videregives Igbende til trafikanterne ad for-
skellige kanaler, da den er vigtig for deres beslutning om den videre rejse. Informa-
tionerne kan ogsa anvendes til at tilpasse afgangstiderne, sa feerrest mulige passa-
gerer generes af uregelmassigheder i driften.
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ITS-elementer i samordning af transportformerne

Effektivisering af omladningsterminaler og

Optimering af godstransport
P garg P godsovervagning

Rejseplanlaegningssystem, der optimerer rejser

Multimodal rejseplanlaegger
15¢p 99 med flere transportmidler

Parkerings- og afseetningspladser uden for by-
”Parkér & Rejs” og "Kys & Kgr” erne med direkte forbindelse til kollektiv trans-
port og trafikinformation

Information ved omstigning mellem kollektive

Omstigningsterminaler .
transportmidler tog, bus, fly

| dette afsnit gives et kort overblik over de forskellige typer af vejafgiftssystemer
og europaiske eksempler naevnes. Derefter omtales arbejdet med emnet i EU-sam-
menhang.

(eng.: Road Tolling) er den generelle term for de forskellige afgiftssy-
stemtyper og defineres som en afgift relateret til retten til at benytte en specifik del
af vejinfrastrukturen. Systemerne anvendes bl.a. pa Storebzlts- og @resundsfor-
bindelserne, i bompengesystemerne i Norge og i London og som afgiftssystemer
pa motorvejene i mange sydeuropaiske lande.

Vejafgiften opkraeves ved at bilisten passerer en betalingsstation, hvor der enten kan
betales manuelt eller elektronisk. Den manuelle betaling foregar kontant eller ved
betalingskort i en automat (der er ikke ngdvendigvis manuel betjening). Den elek-
troniske betaling kan f.eks. foretages med en ”Brobizz” som pa Storebelts- og Dre-
sundsforbindelserne. ”Brobizzen” er en elektronisk brik, der indeholder en identifi-
kation af bil og ejer, og betalingsstationen kan leese denne enten ved hjeelp af stande-
re langs vejen eller ved en portal over vejen, nar bilen passerer. Identifikationen i
brikken er knyttet til en konto, hvorfra afgiften treekkes. Afgiften kan enten opkrae-
ves ved efterbetaling (efter turene er foretaget) eller ved forudbetaling (far turene er
foretaget). Den elektroniske betaling kan ogsa foretages ved hjelp af et pengekort,
der indeholder en chip, som placeres i et elektronisk udstyr i bilen. Denne enhed
sgrger for kommunikation mellem pengekortet og betalingsstationen. Pengekortet
indeholder en vis vaerdi, og nar betalingsstationen passeres, treekkes afgiften auto-
matisk fra veerdien pa pengekortet.
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Betalingsanlaegget ved Storebelt
|

(eng.: Road User Charging) benavnes ofte roadpricing eller variab-
le karselsafgifter og defineres som afgifter, der tilneermet afspejler variationen i én
eller flere eksterne omkostninger relateret f.eks. til miljg, treengsel m.v. Den kon-
krete afgift vil typisk blive beregnet ud fra antal karte km, den vej eller vejtype og
det tidspunkt der kgres pa (trengselsafgifter) og for lastbiler ud fra deres Euro-
klasse, der angiver, hvor forurenende de er. F.eks. er den tyske Maut for tunge kg-
retgjer en karselsafgift, som varierer afhaengigt af bilens miljgklasse og antal karte
km. Karselsafgifter kan ogsa teknisk gennemfgares, s& de varierer over degnet,
f.eks. sa det er billigere at kare med den tunge trafik om natten.

Afgifter der varierer afhaengigt af tidspunkt, sted, karetgjets art og antal karte ki-
lometer kan bl.a. opkraeves via satellitpositions-baserede systemer. Der placeres et
udstyr i bilen, der ved hjelp af et satellitpositionssystem (f.eks. GPS) lgbende be-
regner, hvor bilen er, og samtidigt kender afgiften pa givne tidspunkter og steder.
Med mellemrum afleeses udstyret, og afgiften betales, udstyret tilsluttes en mobil-
telefonenhed, der sgrger for udveksling af informationer om skyldige afgifter og
takster. Udstyret i bilen kan ogsa omfatte et pengekort, hvor afgiften traekkes.

| Stockholm blev kgrselsafgifter i form af treengselsafgifter indfgrt som forsgg fra
januar til august 2006. Afgiften er en skat. Der blev etableret en betalingszone
rundt om de centrale bydele i Stockholm, der deekkede et omrade pa ca. 30 km2.
Taksten for at passere zonegransen varierede over dagen fra 20 Skr. i myldretider-
ne til 10 Skr. udenfor. En halv time fgr og efter myldretiden kostede det 15 Skr. |
perioden kl. 18.30 — 6.30 var det gratis. Bilisterne kunne hgjst komme til at betale 60
Skr. pr. dag. Busservicen blev udvidet, og der blev bygget en reekke Pakér & Rejs
pladser langs indfaldsvejene til Stockholm.

| september 2006 blev der afholdt en folkeafstemning for eller imod indfgrelse af
treengselsskat i Stockholm. 52% af indbyggerne i Stockholm stemte for, men flere af
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de omkringliggende kommuner stemte nej. Det er planen at indfgre treengselsskat-
ter i Stockholm permanent i 2007.

Et zonesystem er et vejafgiftssystem, hvor det omrade, der deekker det omfattede
vejnet, er delt op i zoner, og der betales afgift, hver gang bilen passerer en zone-
grense, jf. AKTA-forsgget i afsnit 4.1. Et helt simpelt zonesystem bestar af kun én
zone, som fx i Schweiz, hvor man ved at kgbe en markat far adgang til at kare pa
det schweiziske vejnet, og i Norge hvor man kun kan kgre ind i Oslo, Bergen m.fl.
ved at betale afgift ved en af betalingsstationerne i bompengeringen.

London indfgrte i 2003 en zoneafgift for at reducere treengselsproblemerne i cen-
trum. Betalingszonen dakkede oprindeligt det centrale London, men blev i februar
2007 udvidet mod vest til at deekke bl.a. Kensington og Chelsea. Bilister, der karer
ind over zonegraensen eller karer inde i betalingszonen mellem kl. 7 og 18, skal beta-
le en afgift pa 8 £ (ca. 90 kr.). Oprindelig var afgiften pa 5 £, men den blev forhgijet til
8 £ 2005. Bilisterne betaler forud. Nummerpladen registreres for alle biler, der karer
ind over zonegraensen, og der tages hyppigt fotos af alle karetgjer inden for ringen.
Det kontrolleres derefter, at disse kagretgjer har betalt. Hvis der ikke betales inden kl.
24 den fglgende dag, sendes en opkravning pa 100 £ til bilisten. Hvis man betaler
inden 14 dage skal dog alene betales 50 £. Beboerne betaler kun 10% af afgiften. Af
de indkraevede afgifter gar ca. 60% til administrationsomkostninger. Administrati-
onsomkostningerne afhenger meget af dels systemdesign, dels takstniveau.

Siden slutningen af 1990’erne er der arbejdet med standardisering og harmonise-
ring af vejafgiftssystemerne i Europa bl.a. baseret pa et nyt Eurovignettedirektiv
fra 1999 om emissions- og vejslidsklasser og afgiftsniveauer for tunge karetgjer
samt direktiv 2004/52/EF om harmonisering af vejafgiftssystemerne. Der plan-
legges en raekke delbeslutninger om vedtagelse af tekniske forhold, procedurer,
kontraktforhold, handhavelse og retsforfglgelse. Harmoniseringens formelle ved-
tagelse forventes fgrst feerdig i 2008.

Typer af vej- og kerselsafgifter

Vejafgifter Afgift relateret til en bestemt bro-/vejstraekning f.eks. Sto-
rebaelt og Gresund

Karselsafgifter ”Road pricing”, hvor afgiften varierer efter tidspunkt,
sted og karetgjstype f.eks. den tyske "Maut”

Zonesystemer/Bompenge Vejnettet er delt op i forskellige zoner med og uden beta-
ling f.eks. den centrale del af London

EU Harmonisering af tekniske standarder for elektronisk be-
talingsopkraevning
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Det har stor betydning at kunne vurdere effekter og omkostninger af trafikledelses-
tiltag, sa beslutningstagerne kan fa en samfundsgkonomisk vurdering som grundlag
for at veelge mellem forskellige trafikledelsesprojekter og prioritere mellem trafikle-
delsesprojekter og andre typer projekter.

Vejdirektoratet har opstillet en metoderamme for samfundsgkonomisk vurdering af
trafikledelse. Malet med metoderammen er, at vejmyndighederne bliver bedre i
stand til at vurdere den samfundsmaessige nyttevardi af, og omkostningerne ved,
fremtidige trafikledelsessystemer, og at der sikres en gennemsigtighed og dokumen-
tation mht. analysernes forudseetninger og konklusioner. Den ensartede og konsi-
stente metodik sikrer sammenlignelighed mellem analyser pa tveers af projekter og
myndigheder.

Det kan vare vanskeligt at isolere effekten af trafikledelsessystemer i forhold til
udefrakommende faktorer. | dag er der stgrst viden om tidsforbrug og uheldsrisiko,
nar det drejer sig om de effekter, det er muligt og relevant at medtage i vurderingen
af de respektive trafikledelsessystemer.

Erfaringer fra bl.a. England viser dog, at trafikledelsessystemer kan forbedre udnyt-
telsen af den eksisterende vejkapacitet med 5-10% og formindske antallet af trafik-
uheld med 25-30%. Hollandske erfaringer viser endvidere et potentiale for at gge
kapaciteten pd motorvejsstreekninger med rampedosering med op til 5%. Der skal
arbejdes mere med disse effektmalinger, herunder hvorledes udenlandske erfarin-
ger inddrages mest hensigtsmaessigt, idet de enkelte trafikledelsessystemer ikke er
direkte sammenlignelige. Ethvert trafikledelsessystem er opbygget unikt til den spe-
cifikke trafiksituation og infrastruktur2.

Selv en lille forbedring af vejkapaciteten, nar den pagealdende streekning er steerkt
trafikbelastet dvs. nar belastningen overstiger 70% af kapaciteten, kan have stor be-
tydning for, at trafikstremmen glider bedre. Erfaringer viser, at nar belastningen pa
timebasis kommer op pa 70% eller mere af kapaciteten, vil trafikanternes mangvre-
frihed mht. vognbaneskift og valg af hastighed begynde at blive markbart reduce-
ret, ligesom der kan optraede periodevise hastighedsreduktioner. Ved stigende tra-
fikmeengder op mod kapacitetsgraensen vil disse tendenser forgges, indtil kedannel-
se, trafiksammenbrud og kritisk treengsel opstar. ”Kritisk traeengsel” betegner en tra-
fiksituation med belastningsgrad pa 95% eller derover. For trafikanterne er hastig-
heden reduceret med minimum 25 km/t for motorveje, samtidig med, at der er hgj
risiko for, at trafikken pludseligt gar i sta.

Ved belastningsgrader op mod 100% kan trafikken fortsat afvikles. Ved belastnings-
grader pa over 70% bliver trafikken generelt i stigende grad falsom overfor sma ud-
sving i trafikken, herunder trafikuheld og haendelser, som hurtigtkan fa trafikken til
at ga i sta. Selv sma forbedringer i trafikafviklingen kan i en sddan situation give en
merkbar effekt pa treengselsniveauet. Flere steder i landet er treengselsniveauet af et
sadant omfang, at en marginal stigning i antallet af biler vil gge treengslen med en
faktor tre eller mere. Det betyder omvendt, at selv marginale reduktioner i antallet
af biler i disse situationer vil fa stor betydning.

2 Jf. Vejdirektoratets rapport: ”Samfundsgkonomisk vurdering af trafikledelse”, Juni 2006.
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Endelig er der generelt begraensede erfaringer med, hvordan trafikledelsestiltag
helt konkret pavirker trafikanternes adfzerd.
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ITS er stadig et forholdsvis nyt arbejdsomrade i Danmark, men der foretages en sy-
stematisk opsamling af erfaringer som basis for at skabe et stadigt bedre beslut-
ningsgrundlag for fremtidens ITS-systemer. Der indsamles lgbende erfaringer gen-
nem iser nordiske og EU-baserede samarbejder og fora, og i Danmark gennemfgres
systematisk evaluering hver gang der etableres en ny type trafikledelsessystem.

Nedenfor beskrives kort erfaringerne fra udvalgte eksempler pa trafikledelsessyste-
mer opdelt i danske og udenlandske erfaringer. Mht. anvendelsen af udenlandske
erfaringer skal det altid vurderes, om disse kan overfgres til danske forhold, idet sy-
stemets formal, udformning og omgivelser m.m. kan veare afggrende for hvilke ef-
fekter systemet giver anledning til.

For at forebygge trafikale problemer i forbindelse med stgrre anleegsarbejder pa de
danske motorveje har Vejdirektoratet gennem tiden etableret et antal ITS-systemer.
Eksempelvis i forbindelse med udvidelsen af Helsinggrmotorvejen fra fire til seks
spor pa streekningen mellem Jeegersborg og Gl. Holte (1996-1997), ved udvidelsen af
Kgge Bugt Motorvejen fra fire til seks spor mellem Motorring 3 og Vallensbaek Tor-
vevej (2002-2003). Dertil kommer de omfattende ITS-systemer, der blev etableret i
forbindelse med den aktuelle udbygning af Motorring 3 fra fire til seks spor, og de
systemer der etableres ved udvidelsen af Kgge Bugt Motorvejen mellem Hundige og
Greve Syd.

Anvendte typer af ITS-applikationer har primert veeret applikationer til regulering
af lokale hastighedsbegransninger, formidling af information om rejsetider, forsin-
kelser og kg via variable tavler, samt videoovervagning. Dertil kom de dataopsam-
lings- og databehandlingssystemer, der er grundlaget for de etablerede applikatio-
ners funktionalitet.

En spgrgeskemaundersggelse blandt trafikanterne pa& Motorring 3 har vist, at ni ud af
ti bilister oplever, at trygheden pa vejen er blevet bedre eller uzendret, siden vejarbej-
det gik i gang, og de variable hastighedstavler blev taget i brug i pasken 2005. Kun 3%
faler sig mere utrygge. Uheldsstatistikken viser, at der gennemsnitligt sker 1-2 uheld
om ugen, hvilket stort set er pd samme niveau, som inden vejarbejdet gik i gang.

Dette er vaesentligt bedre end ved tilsvarende anlzegsarbejder i Hovedstadsomradet,
hvor der er registreret en vasentlig stigning i antal uheld under anlaegsarbejdet i for-
hold til fgr anleegsarbejdet. Spgrgeskemaundersggelsen viser desuden, at ca. 90% af
de adspurgte forstar informationen pa de variable tavler, og 58% oplever, at de vari-
able hastighedsbegraensninger far trafikken til at glide bedre, mens 24% oplever, at
trafikken glider ueendret. Sammenfattende svarer 91% af deltagerne, at de er tilfreds
eller meget tilfreds med den samlede informationsindsats i M3-projektet.

TRIM star for TRafikInformation pa Motorveje og omfatter bl.a. systemerne TRIM i
Kgbenhavnsomradet og TRIM Rejsetid omkring Lillebzlt. Det er felles for de to
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systemer, at de bruges til at formidle let tilgeengelig information om trafiktilstande
via Internettet. Begge systemer findes pa Vejdirektoratets portal trafikken.dk.

TRIM omfatter de fleste motorveje i Hovedstadsomradet inkl. @resundsforbindel-
sen og de store veje omkring Malmoé samt Frederikssundsvej. Det oprindelige sy-
stem blev etableret midt i 1990’erne og har fungeret lige siden.

TRIM Rejsetid blev etableret pa den vestfynske motorvej i 2004 og blev udvidet med
Trekantomradet i 2005. Systemet registrerer lige som TRIM-systemet hvert minut
trafikstanden, og desuden giver TRIM Rejsetid information om rejsetider og forsin-
kelser. TRIM Rejsetid er betydeligt billigere pr. km. end TRIM, men trafikinformati-
onen er til gengaeld knap sa aktuel.

Erfaringerne fra implementeringen af TRIM Rejsetid pa Vestfyn og i Trekantsom-
radet har vist, at brugerne af TRIM Rejsetid (private savel som radiostationer) ge-
nerelt er tilfredse med applikationen. De lokale trafikradioer benytter informatio-
nerne fra TRIM Rejsetid og sikrer via deres trafikmeldinger, at trafikanter under-
vejs har mulighed for at fa den aktuelle information. (Private personers anvendelse
af applikationen er begraenset).

Den seneste opggrelse over antallet af besgg pa trafikken.dk viser, at TRIM ligger i
top-10 blandt de 30 mest populare sider pa portalen. TRIM havde saledes ca.
94.000 besgg i februar 2007.

”Quo Vadis” blev etableret i Aalborg i midten af 1990’erne og havde til formal at
undersgge, hvordan man ved hjelp af variable tavler med angivelse af de aktuelle
forsinkelser over Limfjorden via henholdsvis bro og tunnel, bedst muligt kunne op-
timere udnyttelsen af den samlede kapacitet pa de to ruter.

Erfaringerne fra Quo Vadis viste bl.a., at det er muligt, at fa trafikanterne til at &ndre
rute som konsekvens af skiltede forsinkelser, samt at effekten afhang af starrelsen af
de skiltede forsinkelser.

Det blev i forbindelse med evalueringen af Quo Vadis vurderet, at man ved brug af
Quo Vadis systemet dels opndede en bedre udnyttelse af vejnettet, dels at de fjord-
krydsende trafikanter blev bedre informeret om de trafikale forhold, end det tidlige-
re var tilfeldet.

Quo Vadis er siden etableringen blevet forbedret ved at systemets trafikinformatio-
ner ud over pa de variable tavler ogsa vises pa Aalborg trafikkort pa Internettet un-
der portalen trafikken.dk.

De variable tavler i Quo Vadis systemet er blevet nedtaget i december 2006, da den
udskiftning af tavlerne der ville veere ngdvendig for fortsat drift, viste sig at veere for
dyr i forhold til den nytte de kunne give. Systemet leverer fortsat aktuel trafikinfor-
mation til Aalborg Trafikkort og dermed ogsa til de lokale trafikradioer.
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| sidste halvdel af 1990’erne gennemfgrte Vejdirektoratet og det daveerende HT et
feelles projekt, der havde til formal at forbedre trafikantinformation og busbetjening
pa Helsinggrmotorvejen mellem Gl. Holte og Hans Knudsens Plads i Kgbenhavn.

Projektet omfattede forbedring af stoppestedsforhold, herunder etablering af infor-
mationsdisplays med angivelse af kgreplansinformation, samt forbedret busbetje-
ning i form af hyppigere afgange, busprioritering i signalanlaeg, busbaner og bedre
til-/frakerselsforhold til stoppestederne m.m.

Erfaringerne fra projektet har bl.a. vist, at der blandt bade buspassagerer og chauffg-
rer generelt var tilfredshed med de gennemfarte tiltag, men ogsa at der var behov
for forbedringer, idet stoppestedernes informationsdisplays gav anledning til mis-
forstaelser blandt buspassagererne. Ved evalueringen af projektet blev det konstate-
ret, at der med projektets gennemfgrelse blev opnaet karetidsgevinster for stgrstede-
len af de bergrte buslinjer. Den samlede vurdering af projektet var saledes absolut
positiv, da det blev evalueret i 1999.

Kunderne bruger Rejseplanen.dk som deres primeere kilde til information ved plan-
legning af en rejse. Generelt er der stor tilfredshed med denne service.

Den vurderes som meget brugervenlig og overskuelig og giver relevant information
og samler information om bus og tog et sted, sa man ikke behgver lede flere steder.
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Trafikledelsessystemer pa statsvejnettet 2006

M )
Trafkledelse

4 Frederilsberg
1 Gostfif Brandbyaster  Chii

Basis Info

Linie

Intensiv trafikinfo

Linie
Info: Videobilleder
Punkt
Varslingssystemer
Linie
Fuld trafikstyring

Linie

Basis Info

Linie

g™ 8™ My namisk passagerinformation

- Infoffifation om planlagte ndringer p& SMS eller e-mail opfattes som en rele-
info: VJeedy velfungerende service. Dog gnskes den udvidet med information om
pludsetige driftsforstyrrelser.
Varslinggyattmdown ved stoppested opfattes som en god service. Information om hvor
leengaignan skal vente giver overblik og mulighed for at bruge ventetiden for-
Fuld tiamEtiery
- Display med néeste stop i bussen opfattes af infrekvente rejsende som en god
service, da de ofte er usikre pa bussens rute.
« Elektroniske tavler ved terminaler virker overskuelige og giver et godt overblik
pa samme made som count down.
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Taledataradio deekker radio- og data-kommunikation til busdrift inden for Hoved-
stadsomradet og er idriftsat ultimo 2006. Erfaringerne er begreensede, men peger

pa en forbedring af passagerinformation samt trafikstyring, specielt regularitet og
korrespondance mellem busser.

I Nordjylland udfarer Aalborg Universitet i samarbejde med forsikringsselskabet
TopDanmark et forsgg, hvor bilister far rabat pa forsikringen, hvis de far monteret
intelligent hastighedstilpasning i deres biler, og i gvrigt karer paent, hvilket bliver
registreret. Der er lavet et digitalt vejkort med oplysninger om hastighedsgranser i
det tidligere Nordjyllands Amt og forsggsdeltagerne far adgang til en internet-
portal, hvor de kan holde gje med deres egen rabatkonto hos forsikringsselskabet
og studere eventuelle egne hastighedsforseelser, hvor de fandt sted, hvornar og
hvor hurtigt der blev kart osv. Den type forsikringsordninger vil ogsa kunne an-
vendes til at geelde vognmandsflader.

| Barkop skal intelligent hastighedstilpasning afprgves af en reekke mindre firmaer
med varebiler med szrlig fokus pa accept af brugen af ISA blandt erhvervschauf-
farer.

AKTA-forsgget: | 2002/2003 gennemfartes et forsgg med karselsafgifter i Kgben-
havnsomradet, AKTA-forsgget, hvor man med 500 forsggspersoner og installation
af en slags "taxameter” i deres biler kunne belyse, hvilke effekter tre forskellige
takstsystemer ville fa. De tre takstsystemer var

+  H@IJ: Hgj takst pr. kart km (0,50 — 5,00 kr./km)

« LAV: Lav takst pr. kert km (0,00 — 2,50 kr./km)

« ZONE: Opdeling i 11 zoner, hvor krydsning af zonegraenserne kostede fra 1 —
12 kr. pr. krydsning.

Forsgget viste, at ZONE deempede trafikken mest (13 — 22%) og LAV mindst (10-15%).

I de nordiske lande er der samarbejdet om harmonisering af elektroniske betalings-
systemer i over ti ar. Senest er det via NORITS-projektet gjort muligt, at man ved at
tegne en aftale med ét selskab, f.eks. Sund & Belt A/S, kan fa én dansk Brobizz, og
kan benytte den i alle nordiske automatiske vejbetalingsstationer samt pa nogle dan-
ske faergefarter og parkeringshuse og fa én samlet regning pa alle betalingerne. Der-
ved er EU’s vision for harmonisering af elektroniske betalingssystemer, som beskre-
vet i direktiv 2004/52/EF naet i Norden.

Adaptive lyssignaler er et ITS-system, hvor lyssignalerne automatisk tilpasses den
aktuelle trafikmangde, sdledes at signalet skifter til grant, nar der er kedannelse.
Norge er det nordiske land, hvor brugen af adaptiv signalstyring er leengst fremme.

I Oslo er ca. 80 og i Trondheim ca. 50 signalanleeg styret adaptivt med en prioritering
af den kollektive trafik. Erfaringerne fra Norge viser, at der kan spares betydelig rej-
setid ved brug af adaptive signalsystemer frem for traditionelt styrede systemer. Be-
sparelserne er sterst i myldretiderne, hvor trafikken er teet pa kapacitetsgraensen.
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Effekt pa rejsetiden:
Uden for myldretiderne
Kollektiv trafik: 15-25% reduktion
@vrig trafik: 10-15% reduktion
| myldretiderne
Kollektiv trafik: 30-50% reduktion
@vrig trafik: 15-30% reduktion

Udover sparet rejsetid vil brugen af adaptive signalsystemer betyde en reduktion i
luftforureningen, specielt CO;, i nogenlunde samme stgrrelsesorden som reduktio-
nen i rejsetiden for den gvrige trafik.

Mange steder i Europa, f.eks. i Tyskland omkring Bremen og Hamburg, er der
etableret motorvejsstyringssystemer, som advarer og styrer trafikken, nar der er
behov for det. Der er opsat variable tavler pa portaler over vejene, som kan advare
om kgdannelser, &endre hastighedsgranser, indfgre overhalingsforbud og angive
&ndret anvendelse af kgrespor.

Erfaringerne fra bl.a. Tyskland viser, at indfgrelse af motorvejsstyringssystemer
kan reducere antallet af uheld med op til 30%. Hastigheden kan blive reduceret
med 5-10 km/t pd motorveje med styringssystemer, men samlet set kan der blive
tale om tidsbesparelser for trafikanterne som fglge af feerre uheld.

Regulering af den trafik, der kgrer ind pa en motorvej fra en rampe ved hjalp af et
trafiksignal anvendes bl.a. i Holland. Erfaringer viser, at antallet af uheld pa mo-
torvejen kan reduceres med op til 10%, og at den samlede rejsetid pa det bergrte
vejnet kan reduceres med ca. 5%.
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Motorvejsstyringssystem pé tysk motorvej

6.2.4. Inddragelse af nagdspor pa motorveje

I Holland har man valgt at gge kapaciteten pa en raekke szrligt belastede motor-
vejsstreekninger ved at inddrage ngdsporet til trafikafvikling i myldretiderne. Der
er etableret sdkaldte peak lanes” eller "plus lanes”. | det farste tilfeelde dbnes ngd-
sporet i myldretiderne for trafik. P4 gvrige tidspunkter har ngdsporet sin normale
funktion og er lukket med vognbanesignaler med ragdt kryds. Plus lanes deekker
over, at der etableres et ekstra kgrespor indenfor det eksisterende tveaerprofil ved at
ggre vognbanerne smallere og inddrage en del af nagdsporet. Det yderste smalle
kagrespor er kun abent i myldretiderne.

Erfaringerne viser, at kapaciteten pa en normalt 4-sporet motorvej kan forgges med
30-40% i den retning, hvor der etableres et ekstra karespor. Kapacitetsforggelsens
starrelse afhaenger af, i hvor hgj grad trafikanterne veelger at benytte det ekstra kg-
respor. Undersggelser har vist, at godt 20% af trafikanterne veelger at benytte ngd-
sporet eller den smalle ”plus lane”. Ekstrasporet bliver saledes udnyttet mindre
end de gvrige spor, og det kan maske skyldes, at nogle trafikanter fgler sig usikre
ved at kare i ngdsporet eller i den smallere ”plus lane”.

Den forggede kapacitet betgd, at den gennemsnitlige hastighed steg med 10-15% i
myldretiderne. Hastighedsspredningen, dvs. forskellen mellem den hgjeste og la-
veste hastighed blev reduceret med ca. 30%. Dette var en vaesentlig arsag til at an-
tallet af uheld blev reduceret.

6.2.5. Vejassistance og haendelseshandtering

Pa de overordnede veje omkring Stockholm har der nu i mere end ti ar veeret ind-
fort "VéagAssistans”. Specialudrustede karetgjer karer rundt i Stockholms trafik og
assisterer ved trafikuheld, nedbrud af kgretgjer og fierner tabte genstande fra ve-
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jen. De fire karetgjer styres fra Trafik Stockholm. Der er tale om et samarbejde mel-
lem politiet, Stockholms Stad og Véagverket.

Siden VagAssistans blev indfgrt i 1996 har kgretgjerne veeret i aktion mere end
35.000 gange. Det har betydet faerre forstyrrelser, som forarsager trafikkger og
dermed ogsa feerre uheld.

Som omtalt i afsnit 2.3 anvendes karetgjer, iseger transportvirksomhedernes kare-
tejsflader, i stigende omfang til maling af rejsetider. Kgretgjer med GPS-udstyr i bi-
len kan Igbende registrere og videresende oplysninger om bilens rejsetider. Pa den
made kan der indsamles helt aktuelle rejsetidsdata, som kan videreformidles til al-
le trafikanter.

Erfaringerne viser, at der er udviklingsaktiviteter i gang i en reekke bade europzi-
ske og oversgiske lande, men at der kun er ganske fa tilgeengelige valideringer af
systemerne. De fleste systemudviklere benytter data fra starre karetgjsflader. Disse
data kan give palidelig statistisk information, men det kraever et meget stort antal
karetgjer, hvis dataene skal generere helt aktuelle trafikmeldinger.

Hovedaktarerne inden for omradet er bade vejmyndigheder, fladeejere, bilprodu-
center og private systemudviklere og —operatarer. De fleste forretningsmodeller
opererer med samarbejder pa tvars af offentlige og private aktgrer.

Udviklingen og implementeringen af ITS-systemer bade i karetgjerne og i tilknyt-
ning til infrastrukturen drives overordnet set af trafikanternes efterspgrgsel, et ge-
nerelt reguleringsbehov og erhvervsinteresser.

Trafikanterne seetter i stigende grad pris pa en god, aktuel og individuelt malrettet
trafikinformation, og det har fart til, at der er et stigende pres pa at gge og forbedre
trafikinformationen.

Trafikanterne efterspgrger imidlertid ogsa i stigende grad rutevejledningssystemer
og farerstattesystemer, og den harde konkurrence pa dette marked medvirker til
en stor vakst. | en del lande, med Japan i front, ses ogsa en stigende efterspgrgsel
efter underholdnings- og kontorfaciliteter til bilen, men de opfattes normalt ikke
som egentlige ITS-systemer. De kan tveertimod medvirke til at forringe sikkerhe-
den og trafikantopmarksomheden.

Politiske malsetninger om forbedring af trafiksikkerhed, fremkommelighed og
miljg medfarer gget fokus pa alternative virkemidler, herunder ITS. Der kan derfor
forventes et fortsat gnske om at regulere og afprgve ITS-systemer i den forbindelse.

De nye teknologier, der udvikles, vil blive anvendt i stigende omfang inden for alle
transportformer. Da transportformerne samtidig sgges samordnet, kan der vere
store gevinster at hente ved at standardisere de nye trafikregulerings- og informa-
tionssystemer samt integrere dem i den udstraekning, det er rentabelt. Navnlig
standardiseringen af grensefladerne mellem systemerne er vaesentlig, da de her-
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med giver mulighed for, at systemerne kan arbejde sammen, og at kravene til sup-
plement og udbygning af systemerne kan specificeres entydigt, hvilket sikrer den
fri konkurrence mellem leverandgrerne og dermed billigere priser.

Erhvervs- og vognmandsorganisationer er ogsa opmarksomme pa de potentielle
konkurrencefordele, der kan veere i den teknologiske udvikling med mere elektro-
nisk/intelligent information, kommunikation og samspil mellem offentlige og pri-
vate aktgrer. De forskellige teknologier og systemer, der er udviklet for ITS i den
individuelle biltrafik, kan ogsa udnyttes i erhvervstrafikken. Derudover er der ud-
viklet szerlige 1TS-systemer, som opfylder erhvervenes behov bl.a. fladestyringssy-
stemer og systemer til overvagning af farligt gods.

Der kan udvikles sarlige krav og produkter, der er malrettet de tunge keretgjer
f.eks. automatiserede kgrebaner til lastbiler, fladestyring og godslogistiksystemer,
der optimere kapacitetsudnyttelsen. P4 samme made kan udviklingen af citylogi-
stik i byerne afhjelpe omlastning fra store vogne til sma vogne. ITS kan ogsa ind-
teenkes, nar der udvikles nye typer karetgjer, som f.eks. modulvogntog, og ved ar-
bejdet med nedbringelse af emissioner, deekstgj m.v.
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Det er grundleeggende meget vanskeligt at spa om, hvordan den teknologiske ud-
vikling vil forlgbe fremover. Eksempelvis der er det kun lidt over ti ar siden, at In-

[ nfrastrekftrkommisdmes

ternettet for alvor blev udbredt med den enorme indflydelse, det har haft pa hele det

globale samfund. En sadan udvikling var naeppe forudset for 15 eller 20 ar siden.

Der er dog en raekke indikationer pa, at den teknologiske udvikling vil pavirke tra-
fikken bade direkte - f.eks. via udvikling af intelligente transportsystemer (ITS),
der kan medvirke til at gge kapaciteten pa vejnettet — eller indirekte via tiltag, der
pavirker vores transportbehov.

Typisk knytter gevinsterne ved den teknologiske udvikling sig til, at der opnas en
produktionsfremgang gennem forskellige former for effektiviseringer, som mulig-
geres af den ny teknologi.

Nedenfor er angivet nogle udviklingstrends pa kort og langt sigt. | det korte sigt er
angivet en raekke teknologier som allerede eksisterer i dag, men som har en forven-
tet “inkubationstid” pa op til ti ar far systemerne er udbredt. Det skyldes bl.a. at
systemerne farst skal godkendes og lovligggres, og dernest er der en udskiftnings-
hastighed for biler pa ca. 15 ar.

Teknologier i brug pa kort sigt (0-10 ar) Teknologier i brug pa langt sigt (10-25 ar)

- Automatisk parkering - Intelligent farttilpasning

- Stemmestyringsteknologier - "Autopiloter”

- Delvis automatisering af f.eks. kgkarsel i byer |- Kompensationsmekanismer for menneskelige
- Systemer tilpasset aeldre bilister fejl

- Fodgaengersensorer - Reduktion af treethedsrelaterede uheld pa

- Omkostningsminimerende ruteberegning og 0%

kerselsvejledning - Samspil mellem infrastruktur/keretgjer

- Elektronisk identifikation af kgretgjer - Mere udbredt anvendelse af trafikledelse

- 360° sensorer pa keretgjer
- eCall
Kilde: ”Infrastructure to 2030, OECD.

Der sker lgbende en udvikling af kgretgjerne i takt med, at den teknologiske ud-
vikling skaber nye muligheder for at forbedre komfort, mangvreegenskaber mv.
De mange systemer der i de senere ar er udviklet med henblik pa at forbedre kare-
tejernes aktive og passive sikkerhed er blot et eksempel herpa. Endvidere kan som
eksempel naevnes den stigende udbredelse af GPS-baserede navigationssystemer.

Navnlig IT-udviklingen &dbner helt nye perspektiver med henblik pa at sikre en
mere effektiv udnyttelse af den allerede eksisterende infrastruktur med intelligente
transportsystemer.

Undersggelser peger pa, at der ved en malrettet udnyttelse af denne type systemer
kan opnas ganske betydelige gevinster i forhold til trafikafviklingen. Desuden kan
sadanne systemer formentlig vaere med til at udnytte den eksisterende infrastruk-
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turkapacitet bedre og dermed i visse tilfeelde reducere behovet for omkostnings-
tunge udvidelser af kapaciteten.

Den teknologiske udvikling er som navnt allerede en afggrende faktor i de lgbende
bestraebelser pa at forbedre trafiksikkerheden og vil ogsa veere det i de kommende ar
bl.a. bestrabelser, hvor trafikanten guides og hjalpes til den rigtige og sikre trafik-
adfeerd. Den teknologiske udvikling indenfor bade karetgjer og veje praesenterer
muligheder, som kan sztte trafikanten i stand til at treeffe de rigtige beslutninger, el-
ler ligefrem forhindre uhensigtsmaessig adfaerd. Nye sikkerhedsmaessige forbedrin-
ger af biler og karetgjer kan ventes i de kommende ar, eksempelvis startspaerrer for
selebrug.

Men ogsa i samspillet mellem vej og keretgj er der et potentiale for nye trafiksikker-
hedsfremmende systemer. Det kan eksempelvis vere intelligent hastighedstilpas-
ning (ISA). Der er saledes bl.a. gennemfart forsgg med systemer, der via GPS i bilen
blokerer for speederen, hvis farten er over hastighedsgraensen. GPS-systemet samar-
bejder med et digitalt vejkort, der fortzller hvilke hastigheder, der er tilladte. Der
kan endvidere indarbejdes trafiksikkerhedsfremmende tjenester i navigationssyste-
mer, der benyttes af sdvel private som professionelle chaufferer, og ogsa eCall sy-
stemer, der automatisk kontakter alarmcentralen i forbindelse med en ulykke kan
forventes udbredt pa europaisk niveau. Der arbejdes desuden pa systemer, der ved
hjeelp af sensorer advarer og nedbremser bilen, hvis afstanden er for kort og hastig-
heden er for hgj i forhold til forankgrende biler.

Den teknologiske udvikling medfarer lgbende, at der udvikles nye og mere miljgrig-
tige produktionsmetoder mv. Dette gelder ogsa pa transportomradet, hvor der i
samarbejde mellem myndighederne og industrien Igbende arbejdes pa at forbedre
bl.a. karetgjernes og infrastrukturens miljgmaessige egenskaber. Det geelder f.eks. i
forhold til luftforurening — bl.a. gennem indsatser for at forbedre karetgjernes ener-
gieffektivitet — og stgjforurening — bl.a. gennem indsatser for at udvikle stgjsvage
deek, vejbeleegninger mv.

Kun tiden vil som naevnt vise, hvilke muligheder og perspektiver, der konkret vil
opsta i de kommende ar.

Den hastige udvikling inden for mobile enheder med ”smart phones” (multifunk-
tionelle mobiltelefoner med GPS), PDA’er (Personal Digital Assistant) og beerbare
computere vil sammen med Galileo3 betyde, at information til trafikanterne i langt
hgjere grad vil blive formidlet via disse personlige mobile enheder. Efterhanden
som de bliver hver mands eje, kan de fa en betydning som det overvejende distri-
butionsmedie til trafikinformation. En konsekvens heraf vil vere, at det vil blive
meget lettere at distribuere information.

Gennemfgrelsen af Galileo-projektet vil betyde, at ngjagtigheden af positionering vil
blive meget stor. Der forventes en markant udvikling inden for dataindsamling,
hvor biler foretager dataindsamling kontinuerligt, da mange biler efterhanden vil
vere udstyret med enheder, som kan anvendes til at sende f. eks. positionsdata og

3 Galileo er den europeiske pendant til det amerikanske GPS-system, dvs. et europaisk positionerings-
system baseret pa satellitter. Galileo giver starre ngjagtighed og bedre deekning end GPS.
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aktuelle hastigheder til brug for beregninger, som danner grundlag for trafikinfor-
mation.

En anden udviklingstendens er kommunikation mellem biler, sdkaldte kooperative
karetgjer. Udbredelsen er i den spade begyndelse ogsa indenfor de tunge karete-
jer. Bilindustrien spar, at antallet af kooperative keretgjer vil stige kraftigt i lgbet af
10-20 ar. Denne udvikling betyder, at bilerne f. eks. vil kunne advare hinanden i
tilfeelde af kadannelser eller andet, som igen har konsekvenser for myndigheder-
nes planlegning af trafikledelse og indsatsomrader for trafiksikkerhed.
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Med den ny teknologi skabes nye muligheder og udviklingsperspektiver for det
globale samfund og for Danmark. Der udvikles nye muligheder for indretning af
infrastrukturen og for at pavirke og styre trafikstremmene, og samtidigt udvikles
karetgjerne og der skabes nye kgretgjstyper.

Der skabes nye muligheder for trafikantinformation, som giver trafikanterne det
ngdvendige overblik over trafiksystemet, s de har mulighed for at treffe et hen-
sigtsmaessigt transport- og rutevalg. Samtidigt bliver det muligt at fa en mere de-
taljeret viden om den aktuelle fremkommelighed til brug for bedre planleegning af
infrastrukturen.

Den teknologiske udvikling er et vigtigt element i forbedringen af trafiksikkerhe-
den. Nye produkter og systemer medvirker til at forebygge og afhjaelpe ulykker.
Udviklingen gar endvidere i retning af at individuelle teknologiske lgsninger i bi-
lerne sammenkobles med aktuelle vejinformationer. Herudover sker der en lgben-
de udvikling og forbedring af savel kgretgjernes som infrastrukturens miljgmaessi-
ge egenskaber.

Vejtrafikken forventes i de kommende ar fortsat at stige. En af konsekvenserne vil
vere, at treengslen pa iser det overordnede vejnet vil gges, og behovet for at ud-
nytte det eksisterende vejnet bedre, vil intensiveres.

Navnlig IT-udviklingen dbner nye perspektiver med henblik pa at sikre en mere ef-
fektiv udnyttelse af den allerede eksisterende infrastrukturkapacitet. Det drejer sig
om ITS-systemer, der har til formal at forbedre trafikafviklingen gennem gget in-
formation til trafikanterne og forbedret styring af trafikstremmene. Dette vil ser-
ligt veere relevant i forbindelse med motorvejsnettet, herunder de seerligt belastede
streekninger.

Trafikledelse kan bidrage til at opna en mere effektiv udnyttelse af transportsyste-
met og skabe bedre fremkommelighed pa det overordnede vejnet. Trafikledelse
kan ogsa integreres i trafiksikkerhedsarbejdet og bidrage til forbedring af trafiksik-
kerheden pa vejnettet.

Moderne trafikledelsesudstyr kan benyttes til detaljeret at kortleegge og prognosti-
cere fremkommeligheden, sa der kan etableres en langt bedre viden om udviklin-
gen i fremkommelighed pa bl. a. statsvejnettet. Endvidere kan trafikledelse under-
stgtte transporterhvervenes indsats for at effektivisere sine transport- og logistik-
systemer med henblik pa at opna mere effektive godstransporter.

Der kan f.eks. veere tale om variabel skiltning af ruter, rejsetider, hastigheder m.v.
Der kan ogsa veere tale om systemer, der muligger inddragelse af ngdspor som kg-
respor i myldretiderne eller at vognbaner kan ”vendes” alt efter, hvad vej trafik-
stremmene lgber — f.eks. p& indfaldsveje til de store byer.
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Mere omfattende information til trafikanterne

Med henblik pa at fremme trafikanternes valg af transportform og rute vil der der-
for blive gget fokus pa forbedret information af trafikanterne i forbindelse med kg-
er, uheld, vejarbejde eller lignende. | den forbindelse er den ovenfor omtalte brug
af GPS-baserede navigationssystemer central.

Udvikling af karetgjerne i takt med den teknologiske udvikling skaber nye mulig-
heder for at forbedre komfort, mangvreegenskaber m.v. Der er i de senere ar ud-
viklet mange systemer med henblik pa at forbedre karetgjernes aktive og passive
sikkerhed.

Et vigtigt grundlag for en intensiveret trafikledelse er etableringen af et digitalt
vejkort, som ogsa vil vaere nyttigt inden for andre vejrelaterede aktiviteter. For tra-
fikanterne vil et digitalt vejkort kunne bidrage med bl.a.:

- Dynamisk rutevejledning, hvor det digitale vejnet knyttes sammen med digita-
le, dynamiske trafikinformationer, og evt. kombineres med rutevejledning via
andre transportmidler

- Der kan tilknyttes en lang reekke data til det digitale vejkort, fx hastighedsbe-
graensninger, som er grundlaget for intelligent farttilpasning, jf. afsnit 2.2., og
priserne pa alle aktuelle strekninger, hvis der indferes karselsafgifter.

For vejmyndighederne vil et digitalt vejnet veere en stor hjelp i forbindelse med:

- En forbedret kobling af uheldsdata til vejnettet og for de skadestueregistrerede
uheld tillige en ensartet landsdaekkende kobling af data til vejnettet.

- ldenistigende grad digitaliserede vejforvaltning vil et digitalt vejnet kunne
bidrage veaesentligt til at g@re de relevante vej- og trafikdata tilgeengelige for
borgerne 24 timer i dggnet.

- Etdigitalt vejnet vil kunne effektivisere administrationen af tilladelser til
seertransporter, overkgrsler, skiltning ved vejen, anleeg ved vejen m.m.

For en raekke offentlige myndigheder i f.eks. vejsektoren, sundhedssektoren og mil-
josektoren vil et digitalt vejnet desuden ggare det vasentligt lettere at sammenstille,
udtraekke og preaesentere data fra forskellige myndigheder, fordi de alle vil fa en fel-
les referenceramme og definitioner pa data.

Den stigende belastning af vejnettet vil gge nadvendigheden af at samordne trans-
portformerne mere effektivt, sdledes at det samlede transportsystem optimeres. An-
vendelse af moderne teknologi, trafikinformatik, vil vare en vigtig brik i denne
samordning. Formalet med samordningen vil vaere todelt: dels at styre trafikken sa
det bidrager til at opfylde de trafikpolitiske mal mht. fremkommelighed, trafiksik-
kerhed og miljg, dels at give trafikanterne det ngdvendige overblik over trafiksy-
stemet, sa de kan velge det transportalternativ, der er bedst for dem selv.
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Det trafiksikkerhedsmaessige potentiale for de 1TS-systemer, der kendes i dag, er
meget stort. De starste sikkerhedsmaessige problemer: alkohol, manglende sele-
brug og for hgj hastighed forventes alle at kunne reduceres vasentligt vha. ITS.

Nogle ITS-systemer kan laves som rene kgretgjshaserede systemer. Det galder
f.eks. sensorsystemer, der holder gje med omgivelserne samt alkolase og treetheds-
detektorer. Andre ITS-systemer, fordrer et samspil mellem vej og karetgj. Det stor-
ste trafiksikkerhedsmaessige potentiale vurderes at ligge inden for systemer til in-
telligent hastighedstilpasning. Sddanne systemer kan f.eks. fungere pa den made,
at bilerne ved passage af et elektronisk vejfyr ved indfaldsvejen til en by modtager
signal om, at ”nu er hastighedsgransen 50 km/t”, indtil der passeres et nyt vejfyr,
nar byen forlades igen. For at dette skal fungere skal bilerne veere i stand til at
modtage signalerne fra vejfyrene.

Det skal navnes, at mange af de ITS-systemer, der er neevnt i det foregaende, og
som ikke primeert er lavet for at forbedre trafiksikkerheden, vil kunne forbedre tra-
fiksikkerheden som en sidegevinst. Det geelder f.eks. rutevejledningssystemer, der
primeert er en form for komfortudstyr, men som ogsa kan forbedre trafiksikkerhe-
den, fordi man ikke behgver at se pa papirkort undervejs til bestemmelsesstedet.
Og det geelder ogsd mange former for trafikledelsessystemer, hvis primere formal
er at forbedre kapacitetsudnyttelsen, men som ogsa vil forbedre trafiksikkerheden.

Mange af de ITS-systemer, der er naevnt i det foregdende, er beregnet til at forbedre
udnyttelsen af det eksisterende vejnet. Nar det gares, dvs. nar trafikafviklingen fo-
regar mere effektivt og glidende, vil der vere gevinster at hente pa milje- og ener-
giomradet pa grund af mindre kgdannelse mv.

Dette geelder f.eks. for trafikledelsessystemer, der udjeevner myldretidstrafikken,
sa der kgres jeevnt og energieffektivt. Men ogsa systemer, som gar det lettere for
folk at skifte fra en mere til en mindre forurenende transportform, f.eks. fra bil til
tog, vil veere til gavn for miljget.

Andre ITS-systemer, der primert er beregnet til at forbedre sikkerheden, medfarer
ogsa forbedringer p& milje- og energisiden. F.eks. vil systemer til intelligent hastig-
hedstilpasning medfgre reduceret breendstofforbrug, da man bruger mindre braend-
stof, hvis man overholder hastighedsgreenserne, end hvis man kgrer for steerkt.
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Det er arbejdsgruppens vurdering, at der overordnet i Danmark findes et betyde-
ligt uudnyttet potentiale i at satse pd moderne IT og intelligente transportsystemer
(ITS) i forbindelse med indretningen af infrastrukturen, herunder iszer i de mest
trafikerede korridorer. Anvendelse af ITS kan veare med til at gge udnyttelsen af
den eksisterende kapacitet, og dermed i visse tilfeelde mindske behovet for om-
kostningstunge udvidelser af kapaciteten.

I en reekke lande findes der allerede i dag eksempler pa store trafikale og sikker-
hedsmaessige gevinster ved en omfattende implementering af intelligente trans-
portsystemer. Der sker Igbende en udvikling af intelligente systemer i kgretgjerne,
der kan "spille sammen” med infrastrukturen. De intelligente systemer indebarer
ofte betydelige forbedringer af trafiksikkerheden, og er hurtigere at realisere pa
kort sigt.

Samtidig noterer arbejdsgruppen sig, at der er en generel efterspgrgsel fra er-
hvervslivet efter at der tilvejebringes et infrastrukturmaessigt fundament for an-
vendelsen af ITS-lgsninger. Der efterspgrges mere forskning og udvikling, sam-
ordning af systemer, samt investeringer i digitale vejnet m.v. Endvidere efterspgr-
ges opdateret dokumentation for de samfundsgkonomiske gevinster ved anven-
delsen af ITS. Implementering af ITS i forbindelse med infrastrukturen kan saledes
i mange tilfeelde vaere omkostningsfyldt, og ITS skal implementeres i de tilfeelde,
hvor gevinsterne overstiger omkostningerne.

Nedenfor praesenteres kort arbejdsgruppens vision samt en reekke overordnede
malsaetninger for arbejdet med ITS i Danmark. Herefter preesenteres en raekke mu-
lige elementer i en strategi pa omradet, herunder en raekke forslag til cases eller pi-
lotprojekter for afprgvning af konkrete ITS-systemer.

Arbejdsgruppens konklusioner er i den forbindelse baseret pa falgende forudszet-
ninger:

« Anvendelse af ITS - intelligente transportsystemer og trafikledelse kan fare til
en bedre udnyttelse af kapaciteten i den eksisterende infrastruktur, og give en
mere effektiv afvikling af trafikken. Dette kan indebare gevinster i form af hg-
jere grad af fremkommelighed, samt en mere smidig, trafiksikker og miljgven-
lig karsel.

« Anvendelse af ITS og trafikledelse i samspillet mellem infrastruktur og kgretgj
samt mellem forskellige transportformer kan fremme en bedre samfundsgko-
nomisk anvendelse af ressourcerne, saledes at feerre trafikanter og passagerer
bergres af kg og ventetid. Samtidigt kan bedre trafikinformation ikke kun veere
med til at eendre trafikanternes adfaerd, men ogsa veere med til at give trafikan-
terne en bedre oplevelse, s& de fgler det mindre belastende at udsettes for
treengsel.

« En effektiv udnyttelse af disse muligheder forudszetter tilvejebringelse af en
grundlaeggende teknologisk infrastruktur, der skal "baere” de enkelte ITS-
systemer.

Danmarks transportinfrastruktur 2030 Side 109

[ nfrastrekftrkommisdmes



Bilag 7

Bilag til

Arbejdsgruppen foreslar, at det videre arbejde i statsligt regi med udvikling af ITS
pa transportinfrastrukturomradet i Danmark tager udgangspunkt i nedenstaende
vision og malsztninger.

Vision

Intelligente transportsystemer indtaenkes pa det strategiske beslutningsniveau og anvendes
konsekvent som et naturligt integreret led i handteringen af udfordringer vedrgrende optimering
af fremkommelighed, trafiksikkerhed og miljg. Det geelder bade ved planlaegning og opfaerelse af
ny infrastruktur og i forhold til udnyttelsen af den eksisterende infrastruktur. Samtidigt sikrer intel-
ligente transportsystemer et optimeret samspil mellem de enkelte transportformer.

Malseetninger

Konkret skal indsatsen pa omradet bidrage til at fremme falgende mal:
Forbedret viden og information

Forbedring af trafikafvikling og nedbringelse af miljgbelastning
Forbedring af trafiksikkerheden

Forbedret samspil mellem af transportformer

Den konkrete strategi kan bl.a. besta af falgende overordnede elementer:

ITS og trafikledelsesudstyr bgr benyttes til detaljeret at kortleegge fremkommelig-
heden, sa der kan etableres en langt bedre viden om trafikudviklingen pa hele
statsvejnettet bade for personer og for gods.

En sadan viden kan bidrage til at sikre, at de informationer, der sendes ud til trafi-
kanterne er dynamiske og afspejler den aktuelle trafiksituation. Endvidere vil mu-
lighederne for at forudsige den fremtidige trafiksituation bade pa kort sigt i for-
hold til kgvarsling mv. og pa langt sigt i forhold til den fremadrettede investe-
ringsplanlaegning forbedres.

En udnyttelse af disse muligheder forudseetter at der tilvejebringes de ngdvendige
grundlaeggende IT-systemer, der kan danne basis for indsamling og formidling af
de relevante trafikdata.

Anvendelse af intelligente transportsystemer giver mulighed for at forgge kapaci-
teten i den eksisterende infrastruktur, herunder i forbindelse med serlige trafikbe-
lastede korridorer, flaskehalse m.v. Der er eksempler fra udlandet, der viser, at det
er muligt at gge kapaciteten med 5-10 pct. Investeringer i ITS-systemer kan dermed
vare en samfundsmaessig gevinst.

Treengselsproblemer kan ved hjelp af variabel skiltning vedrgrende hastigheder,
rutevejledning m.v. i kgretgjet forbedres betydeligt. F.eks. kan dette have stor be-
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tydning for den erhvervsmaessige ruteplanlaegning, idet virksomhederne vil kunne
undga at komme i situationer, hvor store karetgjer ikke kan eller ma veere til stede.

Pa sigt bar mulighederne for inddragelse af ngdspor i myldretiderne, vendbare
vognbaner mv. indga som elementer i bekeempelse af treengselsproblemer i de
mest trafikerede korridorer.

ITS og trafikledelse bgr endvidere teenkes ind som en integreret del af planlaegnin-

gen og gennemfgrelsen af de starre anleegsarbejder i den eksisterende infrastruktur.

ITS ber vare et centralt element i de kommende ars beslutninger pa trafikomradet.

ITS og trafikledelse kan understgtte og integreres i trafiksikkerhedsarbejdet og bi-
drage til forbedring af trafiksikkerheden pa statsvejnettet.

Der er eksempler fra udlandet, der viser, at det er muligt at reducere antallet af
uheld med 15-25 pct.

Investeringer i ITS-systemer og foranstaltninger, der kan bidrage til at forbedre
sikkerheden pa vej og bane kan dermed tjene sig ind igen i form af feerre uheld.

Det geelder f.eks. kgvarslingssystemer, variable skilte om haendelser og vejarbejde
m.v., som vil bidrage til en reduktion i antallet af uheld. Desuden vil nedbringelse
af trafikuheld og haendelser i sig selv fgre til bedre fremkommelighed. Herudover
vil ogsa den lgbende udvikling af ITS i karetgjer bidrage til sget trafiksikkerhed.
Mulighederne for at udnytte gevinsterne i samspillet mellem trafiksikkerhedsfrem-
mende tiltag pa infrastrukturen og i karetgjerne bagr udnyttes.

ITS og trafikledelse bgr anvendes til samordning af transportformer, sdledes at kol-
lektiv transport bliver et mere attraktivt og fleksibelt alternativ.

Flere passagerinformationer ved stationer og trafikknudepunkter samt pendler-
parkeringssystemer ved stationer kan veere med til at ggre kollektive transport me-
re fleksibelt, komfortabelt og palideligt. Det kan f.eks. veere ”Kys og Kgr” og ”Pa-
kér og Rejs” anlaeg, samt P-info ved stationer og i byer.

Endvidere bar ITS og trafikledelse udnyttes med henblik pa at understgtte og inte-
greres i transporterhvervets indsats for at effektivisere transport- og logistiksyste-
mer og opna mere effektive godstransporter.

Det er arbejdsgruppens vurdering, at ITS og trafikledelse konsekvent skal teenkes
ind i forhold til at sikre den bedst mulige udnyttelse af infrastrukturen. Dette kree-
ver en udnyttelse af mulighederne i kgretgjerne, i infrastrukturen, i samspillet mel-
lem disse og i samspillet mellem transportformer.

Den teknologiske udvikling indenfor dette felt er sa hurtig, at det er meget van-
skeligt at vurdere, hvordan fremtiden ser ud om 30 ar. Arbejdsgruppen finder det
derfor mest hensigtsmaessigt at skelne mellem det teknologiske udviklingsforlgb
pa kort sigt (0-10 ar) og pa langt sigt (10-30 ar).
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Mange af de teknologier, der allerede er kendt i dag, vil pa det korte sigt blive me-
re udbredt bade i keretgjerne, i infrastrukturen og i samspillet mellem transport-
formerne. Pa lengere sigt kan man forestille sig teknologien anvendt mere aktivt i
udviklingsfaserne af bilproduktionen, infrastrukturbelaegningen og ved trafikale
knudepunkter. Endvidere kan der vare teknologier, som endnu ikke er kendte.

Det er arbejdsgruppens vurdering, at der — uanset vanskeligheden ved at vurdere
den langsigtede teknologiske udvikling — bgr igangsattes en reekke konkrete initia-
tiver, der tager udgangspunkt i mulighederne pa kort sigt.

Pa den baggrund anbefaler arbejdsgruppen, at der i farste omgang seettes en raeekke
konkrete initiativer i gang, der hvor potentialet vurderes at veere stgrst. De indhgs-
tede erfaringer kan herefter udggre grundlaget for en langsigtet handlingsplan for
en forbedret anvendelse af ITS i den danske infrastruktur og dens trafiksystem.
Samtidigt skal staten ga forrest i opgaven med at sikre sammenhang i de forskel-
lige myndigheders indsats pd omradet.

De konkrete forslag til initiativer er fglgende:
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Forbedret viden og information

Indfgrelse af et digitalt vejkort.

Kortet vil kunne rumme grundlaeggende viden om vejen som er afgarende for bilisters og chauf-
farers effektive transport.

Udbredelse af landsdaekkende trafik-informationssystem.

Dette kan f.eks. ske ved en videreudvikling af TRIM-systemet, der giver trafikanterne informati-
on om trafikafvikling og rejsetider szerligt pa de mest belastede straekninger, og pa leengere sigt
pa hele det overordnede vejnet.

Forbedring af trafikafviklingen

Konkrete forsgg med styring af trafikken ved etablering af vendbare vognbaner, inddragelse af
ngdspor, adaptive lyssignaler og rampedosering.

@get anvendelse af variable skilte og information om hastigheder, rejsetider m.v. i de mest tra-
fikbelastede korridorer.

Dette kan bl.a. geres ved flere forsgg med variable skilte, hvor der opsamles erfaringer og ma-
les effekter.

Konsekvent inddragelse af ITS og trafikledelse i planleegningen.

Relevant ITS og trafikledelse kan integreres i planleegning af alle infrastrukturinvesteringer, hvor
det stdr mal med de samfundsgkonomiske omkostninger.

Forbedring af trafiksikkerheden

@get brug af trafikledelse bl.a. kavarslingssystemer, variabel skiltning om haendelser og vejar-
bejde m.v. for at hindre uheld.

Sage indflydelse i EU pa udviklingen af ny teknologi i keretgjerne, i samspillet med infrastruktu-
ren og mellem transportformer, sa den bidrager til at forbedre fremkommeligheden og sikkerhe-
den.

Forbedret samspil mellem transportformer

Mere samlet information om rejseafgange og —tider i den kollektive trafik, samt parkeringsinfor-
mationer ved trafikale knudepunkter.

@get satsning pa anvendelse af intelligente godstransportsystemer.
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Vedr. Afrapportering fra arbejdsgruppe vedrgrende omkostningsef-
fektiv organisering og styring af anlaegsprojekter - Cover

Afrapporteringen fra medlemmerne af arbejdsgruppen vedrgrende omkostningsef-
fektiv organisering og styring af anleegsprojekter vedlaegges.

Regeringen har tilkendegivet som en malsatning, at det offentlige skal blive
bedre til at bruge markedet, nar det leverer service til borgerne. Som led heri
har regeringen tilkendegivet, at nye organisations- og samarbejdsformer mel-
lem den private og offentlige sektor gnskes fremmet.

Offentlig-Private Partnerskaber (OPP) er fremhavet som én blandt flere nye
organisationsformer, der kan fare til innovation, gget kvalitet og effektiv udnyt-
telse af samfundets ressourcer.

Regeringen har samtidig tilkendegivet, at OPP er ikke et mal i sig selv. OPP skal
alene anvendes til at understatte effektive og rentable projekter — og ikke til fi-
nansiel spekulation.

Pa den baggrund er Infrastrukturkommissionen bedt om at analysere og vur-
dere forslag til strategier for hdndteringen af bl.a. modeller for omkostnings-
effektiv organisering og styring af anleegsprojekter, herunder gennem gget
samarbejde med den private sektor ved anvendelse af f.eks. OPP-modeller.

| forleengelse heraf er der som led i Infrastrukturkommissionens arbejde etab-
leret en arbejdsgruppe, der har haft dette til opgave.

Kommissionen har udarbejdet et kommissorium for denne arbejdsgruppe,
hvoraf det bl.a. fremgar at OPP-modeller sjaldent [vil] veere gunstige ud fra et
rent finansieringsmaessigt perspektiv, idet staten ofte vil veere i stand til at fi-
nansiere anlaegsinvesteringer billigere end private investorer. OPP kan sale-
des anvendes til at understatte effektive og rentable projekter, og ikke ud fra
rent finansieringsmassige overvejelser.

Det er alene medlemmerne af den nedsatte arbejdsgruppe, der har udarbejdet
rapporten og lagt navn til dens indhold.
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Det fremgar af Infrastrukturkommissionens kommissorium, at kommissionen bl.a.
skal behandle modeller for omkostningseffektiv organisering og styring af anleegs-
projekter, herunder gennem gget samarbejde med den private sektor ved anven-
delse af f.eks. OPP-modeller.

Der er under kommissionen nedsat en arbejdsgruppe med henblik pa at behandle
spgrgsmalet. Kommissoriet for arbejdsgruppen er vedlagt som bilag til rapporten.

Arbejdsgruppen har faet til opgave at afdeekke perspektiver, muligheder og barrie-
rer ved anvendelse af offentlig-privat samarbejde i forbindelse med anlaegsprojek-
ter pa transportomradet i Danmark, herunder bade fordele og ulemper. Arbejds-
gruppen skal i den forbindelse inddrage relevante udenlandske erfaringer vedrg-
rende OPP-projekter pa transportomradet.

Arbejdsgruppen er sammensat af administrerende direktar Ole Krog (HTS, for-
mand for arbejdsgruppen), direktgr Kim Graugaard (DI) og administrerende di-
rektgr Birgit W. Ngrgaard (Carl Bro Gruppen), direktgr Flemming Baekkeskov
(Dansk Byggeri) og administrerende direktgr Lars Goldschmidt (FRI).
Chefinvestor Henrik Gade Jepsen, ATP har holdt oplag.
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Der kan vaere meget klare fordele forbundet med en styrket anvendelse af alterna-
tive offentlig-private samarbejdsformer som f.eks. totalentrepriser og partnering-
modeller og ikke mindst OPP i forbindelse med etablering af anleegsprojekter pa
transportinfrastrukturen.

OPP er baseret pa en helhedsvurdering af, hvordan en opgave lgses mest hen-
sigtsmaessigt og med den bedste totalgkonomi — bl.a. via en sammenkeadning af fi-
nansiering, udvikling, etablering og drift.

OPP kan i hgjere grad end traditionel udlicitering give rum til innovation bade i or-
ganiseringen og handteringen af opgaven. | OPP vil den private parts motivation
til at teenke innovativt oftest veere understattet af en gkonomisk incitamentsstruk-
tur, der indeholder muligheder for bade bod og gevinst.

OPP indebeerer et steerkt fokus pa en hensigtsmaeessig ansvars- og risikofordeling
og dermed en bedre udnyttelse af de offentlige og private kompetencer, sa disse
supplerer hinanden bedst muligt.

OPP kan vare med til at styrke forberedelsen og gennemfgrelsen af projekter, sa
de holder sig inden for de opstillede tids- og budgetrammer ved at give den priva-
te investor de rette incitamenter til at kontrollere opgavelgsningen.

OECD afdeakker i rapporten "Modernizing Government” (2005) blandt andet ten-
densen til, at der sker en modernisering af offentlige myndigheders organisering
og styring samt en introduktion af markedsbaserede instrumenter sa som "out-
sourcing” og OPP.

Rapporten konkluderer bl.a., at OPP er mest attraktivt i forbindelse med store pro-
jekter med omfattende drifts- og vedligeholdelseskrav gennem hele projektets le-
vetid. Dertil kommer, at effektiviseringsgevinsterne gges ved sammentgenkning af
anlaegs-, drifts- og vedligeholdelsesfaserne. Jo stgrre drifts- og vedligeholdelses-
komponenten er, des stgrre er potentialet for effektiviseringsgevinster.

En optimal fordeling af risici mellem den offentlige og den private part er ifglge
OECD et grundlaeggende succeskriterium for OPP-projekter. Udfordringen er, at
den offentlige myndighed har en tendens til at bibeholde den stgrste risiko ved
OPP-projektet.

Danmark star i de kommende artier over for et markant behov for investeringer i
vedligeholdelse og udbygning af transportinfrastrukturen som fglge af forventnin-
gerne til en betydelig forggelse af trafikveeksten.

Det nuveerende finanslovbaserede og skattefinansierede investeringsniveau i veje
og jernbaner pa ca. fire mia. kr. arligt er efter arbejdsgruppens vurdering ikke til-
streekkeligt til at lgse de kommende udfordringer pa transportinfrastrukturen.

Den beslutningsproces er efter arbejdsgruppens vurdering ikke i alle tilfeelde ens-
betydende med, at der afszttes de ud fra en faglig vurdering ngdvendige ressour-
cer til infrastrukturinvesteringer og vedligeholdelse. En eksplicit overvejelse ved-
rgrende anvendelse af OPP og lignende modeller med inddragelse af privat kapital
kan udggre en veesentlig alternativ finansieringskilde.
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De hjemlige og internationale investorer har tilkendegivet meget betydelig interes-
se i at deltage i OPP-konstruktioner, hvor incitamentsstrukturen vurderes at vare
rigtig. Investorerne betragter investering i infrastruktur som en langsigtet investe-
ring med et stabilt og konkurrencedygtigt afkast og en fornuftig risikospredning.

Sammenfattende er der pa den ene side et betydeligt behov fra statslig side for al-
ternativer til den almindelige offentlige finansiering af infrastruktur og pa den an-
den side en stadig stigende interesse fra den private sektor i under narmere betin-
gelser at tilvejebringe denne alternative finansiering.

Finansiering gennem OPP bgr derfor efter arbejdsgruppens vurdering konsekvent
overvejes som en alternativ organisations- og finansieringsform, herunder i kom-
bination med brugerbetaling, ved beslutning om anlaegsprojekter pa infrastruktu-
ren.

Finansieringen kan forega ved forskellige former for betalingsmekanismer. Der
findes dels direkte brugerafgifter og dels indirekte brugerafgifter (d.v.s. der betales
over skatten). Desuden kan der aftales betaling efter f.eks. vejstreekningens tilgen-
gelighed saledes, at det aftalte belgb nedszettes i tilfeelde, hvor vejen ikke er til-
gengelig ved f.eks. vejarbejder. De enkelte betalingsformer kan kombineres og ak-
tivitetsvirkningen af finansieringsmodellen vil afhenge af den valgte model. F.eks.
vil en model baseret pa direkte brugerafgifter have begraenset aktivitetseffekt.

OPP er ikke ensbetydende med mindre statslig kontrol med antallet og omfanget
af investerings- og anlaegsprojekter pa transportinfrastrukturen. Statens overord-
nede gkonomiske styringsmekanismer vil vaere uendrede ogsa ved en gget an-
vendelse af OPP-konstruktioner.

Uanset regeringens malsatning om gget anvendelse af nye offentlig-private sam-
arbejdsformer og en raekke initiativer til fremme af denne type samarbejde, organi-
sering og finansiering, er OPP-projekter indtil videre kun i meget beskedent om-
fang sati gang i Danmark.

Dette kan bl.a. skyldes, at der fgrst for ganske nylig er sket en fgrste afklaring af
reglerne for OPP-projekters skattemassige behandling, og at der fortsat er en raek-
ke udestaender i forhold til afdeekningen af mulighederne for OPP i det danske
skattesystem.

Den manglende afklaring af de skattemaessige forhold er en af grundene til, at der
endnu ikke er sket en systematisering af det offentliges tilgang til brug af alternati-
ve organisations- og finansieringsformer som OPP.

Arbejdsgruppen anbefaler:

* At OPP i gget omfang anvendes som en alternativ organisations- og finansie-
ringsform i forbindelse med udbygningen af fremtidens transportinfrastruk-
tur, herunder i kombination med brugerbetaling som incitament for private
investorer.

Det nuveerende finanslovsbaserede og skattefinansierede investeringsniveau i
veje og jernbaner pa ca. fire mia. kr. arligt er efter arbejdsgruppens vurdering
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ikke tilneermelsesvist tilstreekkeligt til at lese de kommende udfordringer pa
transportinfrastrukturen.

Arbejdsgruppen laegger veegt pa, at udenlandske erfaringer fra en raekke lan-
de, herunder Norge, Finland, Sverige, OECD samt fra Eddington-rapporten,
anbefaler gget brug af OPP som et redskab til gennemfgrelse af de tilstreekkeli-
ge investeringer i transportinfrastrukturen og til sikring af den langsigtede
sammenhang mellem pa den ene side transport og infrastruktur og pa den
anden side gkonomisk veekst, produktivitet og stabilitet.

At der pa basis af bl.a. trafikgrundlag og -veekst iveerkszttes konkrete OPP-
pilot anleegsprojekter pa transportomradet. Blandt de projekter, der har veeret
navnt i arbejdsgruppen og i forbindelse med Infrastrukturkommissionens ab-
nings- og midtvejskonferencer, vil arbejdsgruppen fremhave motorvejsprojek-
tet Kliplev-Sgnderborg, en ny forbindelse over Roskilde Fjord ved Frederiks-
sund, en Limfjordstunnel, en havnetunnel i Kgbenhavn samt letbaneforbindel-
ser i Arhus og i Ring 3 (Lyngby-Ishgj) ved Kgbenhavn. En fast forbindelse over
Kattegat vil pa sigt ogsa kunne overvejes.

At der skabes lgsninger af de skattemassige barrierer og uklarheder, som an-
vendelse af OPP fgrer til i forhold til bl.a. afskrivning og momsregistrering.
Dette kan eventuelt ske gennem &ndring af lovgivningen pa omradet for OPP.

At der arligt ved forhandling af finansloven som et obligatorisk element tages
stilling til organisationsformen for de statslige anleegsprojekter pa transportin-
frastrukturen, der kan gennemfgres inden for den statslige investeringsramme.

At der i forbindelse med planlaegning og vurdering af konkrete anleegsprojek-
ter foretages en obligatorisk vurdering af det konkrete anleegsprojekts egnet-
hed til OPP.

En vurdering af projektets OPP-egnethed, markedsanalyser mv. kan foretages
samtidigt med udarbejdelse af den obligatoriske VVM-analyse for projektet.
Holland har siden 2005 foretaget OPP-egnethedsanalyser, markedsanalyser
m.v. for anleegsprojekter over en vis stgrrelse i anleegssum.

At der oprettes et OPP-rad, som skal arbejde for synliggerelse og sget anven-
delse af OPP. Radet skal fokusere pa offentlig-privat samarbejde i bred for-
stand og dermed pa OPP som et instrument til effektiv styring og organisering
af anleegsprojekter samt til at sikre den ngdvendige finansiering af anlaegspro-
jekter.

OPP-radet skal besta af repraesentanter fra erhvervslivet, organisationer, fra fi-
nansielle investorer og private interessenter, som fra deres erhvervsmaessige
virke har incitament til at styrke anvendelsen af OPP ogsa ved anlaegsprojekter
pa infrastrukturen.

OPP-radet skal suppleres af en ekspertiseenhed, der skal samle kompetencer
og yde bistand til de ansvarlige ministerier og kommuner i forbindelse med
spgrgsmal om OPP i praksis, de juridiske rammer, finansielle investeringer, til-
treekning af private investorer, skattemassige forhold, udenlandske erfaringer
m.v.
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Ekspertiseenheden skal indsamle erfaringer (”best practise”) med anvendelse
af OPP som en alternativ organisations- og finansieringsform og udmgnte den
vejledning, som forventes udarbejdet af den tvaerministerielle OPP-
styregruppe i 2008 (jf. afsnit 4.1.3).

Ekspertiseenheden skal ikke erstatte den tvaerfaglige enhed, som i 2004 blev
nedsat i Erhvervs- og Byggestyrelsen, og som har kompetencerne rettet mod
radgivning omkring OPP inden for bolig- og byggeomradet.

At der udvikles videre pa drifts- og omkostningseffektive udbudsformer som
totalentreprise og partnering.

At der i forhold til den private kontraktpartner under visse betingelser gives
mulighed for pa grundlag af en Igbende erfaringsopsamling og —udveksling at
tilpasse og opdatere rammerne for et konkret projektforlgb.

At der ogsa i forbindelse med forhandlinger om den kommunale gkonomi ta-
ges seerskilt stilling til andelen/omfanget af OPP-projekter, som vil kunne
iveerkseettes og gennemfgres inden for rammerne af det statsligt fastsatte
kommunale investeringsraderum og under hensyntagen til reglerne for kom-
munal deponering.

At der tages en principiel drgftelse af og fastleegges retningslinier for, at ejer-
skabet til transportinfrastruktur efter udlgbet af fx en 30-arig periode med pri-
vat ejerskab gar tilbage til staten som forvalter af transportinfrastrukturen.

Arbejdsgruppen vurderer, at en gget anvendelse af OPP vil rejse spargsmal
om, hvorvidt et stykke af transportinfrastrukturen, som grundet OPP har vee-
ret under privat ejerskab i en arraekke, efterfglgende skal tilfalde staten eller
fortsat vaere undergivet privat ejerskab.

At der tages en principiel drgftelse af og fastleegges retningslinier for, om det
primert er udbygninger af transportinfrastrukturen, der kan iveerksattes som
OPP-projekter, eller som ogsa forpligtelse til vedligeholdelse af den eksiste-
rende infrastruktur kan udbydes som et OPP-projekt.

De statslige bevillinger til vej- og baneinfrastrukturen fastleegges i finansloven,
der indeholder en drifts- og investeringsbevilling for en naermere bestemt pe
riode.

Arbejdsgruppen vurderer, at der er en risiko for, at fokus vil rette sig mod nye
anlaegsprojekter pa transportinfrastrukturen og i mindre grad pa behovet for
en tilstreekkelig vedligeholdelse af den eksisterende transportinfrastruktur.

At der ggres en velovervejet indsats i forbindelse med Europa-Kommissionens
igangverende arbejde med en vejledning om udbudsprocedurerne ved OPP-
selskabsformen.

Arbejdsgruppen laegger veaegt pa, at der ogsa i forhold til EU arbejdes for at
eliminere flest mulige barrierer og uklarheder samt skabe en sa fri adgang som
muligt ved gget anvendelse af OPP ved anlagsprojekter pa den danske trans-
portinfrastruktur.
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Danmark star i de kommende artier overfor meget betydelige udfordringer pa
transportinfrastrukturomradet. Analyser foretaget af Danmarks Transportforsk-
ning for Infrastrukturkommissionen viser, at efterspgrgslen pa kapacitet pa statens
vejnet i 2030 vil veere steget med mellem [70 og 90] pct. Samtidig viser analyserne,
at kapaciteten pa dele af banenettet bliver opbrugt, og at tilouddet om kollektiv
togtrafik derfor ikke kan udvikles vaesentligt med henblik pa at gge passagertalle-
ne pa disse streekninger.

Denne markante stigning i transportbehovet hanger sammen med, at vi danskere
bliver stadig rigere. Den gkonomiske vekst vurderes at fortsette de naeste 20-25 ar
med gennemsnitligt samme takt, som det har veret tilfeeldet de forgangne 20-25 ar,
det vil sige med ca. 2 pct. p.a. Sammen med globaliseringen skaber det behov for
en markant gget transportaktivitet pa lang sigt, men ogsa pa det korte og mellem-
lange sigt.

Vi star derfor overfor et markant behov for udbygning af bade vej- og banekapaci-
teten, hvis vores infrastruktur skal kunne passe sammen med den forventede ud-
vikling i trafikken. Dette geelder ogsa inden for en kortere tidshorisont, idet kapaci-
teten pa vej- og banenettet stort set er opbrugt.

Der er behov for rettidig omhu i form af en langsigtet sammenhangende plan for
en veludbygget og velfungerende transportinfrastruktur, sd vores gkonomiske
vakst og internationale konkurrenceevne kan bevares.

Udover at sikre den fremtidige udbygning af infrastrukturen, skal vi ogsa sikre
den ngdvendige vedligeholdelse af den infrastruktur, vi har i dag.

Den forventede trafikudvikling og behovet for udbygning af infrastrukturen stiller
os overfor en raekke grundleggende strategiske udfordringer, nar vi skal etablere
nye vej- og baneanlaeg.

For det fgrste er det vigtigt, at organiseringen og styringen af selve anlaegsarbejder-
ne sker sd effektivt som muligt. Staten og skatteborgerne skal have mest muligt for
pengene. De styringsredskaber, der fra offentlig side anvendes i forhold til an-
leegsprocesserne skal derfor lgbende udvikles og forbedres. Det kan bl.a. ske ved
inddragelse af privatel.

Den offentlige bygherre vil sjeeldent have alle de forngdne kompetencer i forhold
til projektering, anleeg og drift af transportinfrastruktur. Det er derfor naturligt —
og ofte helt ngdvendigt - at inddrage private i opgavevaretagelsen.

Inddragelse af den private sektor sker traditionelt gennem almindelig konkurren-
ceudsettelse af opgaven gennem udbud. Der er imidlertid ogsa alternative samar-
bejdsformer og strukturer, hvor den private parts kompetencer i forhold til kom-
mercielle og tekniske risici, og til innovativ og effektiv opgavevaretagelse kan bi-
drage til en omkostningseffektiv styring og organisering af anleegsprojekterne.

For det andet bliver det en helt central udfordring at sikre de forngdne ressourcer til
udbygningen af infrastrukturen. Der er i de sidste 10 ar via finansloven anvendt ca.

1 Jf. afsnit 4.2 om de udenlandske erfaringer, samt bilag 3 vedrgrende ny budgettering
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2 mia. kr. om aret i gennemsnit i staten pa anlegsinvesteringer og drift pa statens
vejnet og ogsa ca. 2 mia. kr. i gennemsnit pa jernbanenettet. Det nuveerende finans-
lovsbaserede — og saledes skattefinansierede — investeringsniveau i veje og baner er
saledes i starrelsesordenen godt 4 mia. kr. arligt.

Med det forventede massive udbygningsbehov, vil denne investeringsramme skul-
le Ipftes markant.

Det bemeerkes, at staten allerede i en reekke tilfeelde har etableret store infrastruk-
turanleeg pa anden made end ved finanslovsbaseret finansiering. Det geelder sale-
des for bade Storebeltsforbindelsen og @resundsbron, at anleeggene er gennemfart
og lgbende vedligeholdes ved optagne lan, som afbetales gennem midler i form af
de opkraevede brugerafgifter.

Et andet eksempel er Metroen i Hovedstaden, som ligeledes er finansieret ved lan-
optagelse, som tilbagebetales ved midler fra henholdsvis grundsalg og brugerafgif-
ter.

Disse tre store infrastrukturanlaeg med et samlet investeringsniveau for anlaeg og
drift, som sammen med den kommende Femern-forbindelse, neermer sig et tre-
cifret mia. belgb, er saledes finansieret ved aktivering af privat kapital.

| det felgende ses naermere pa muligheder og perspektiver ved inddragelse af pri-
vate i forbindelse med etablering af transportinfrastruktur, herunder gennem an-
vendelse af offentlig-private partnerskaber (OPP).
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Staten har — som enhver anden bygherre - en grundleeggende malsatning om, at
anlaegsprojekter gennemferes med det bedst mulige resultat for s vidt angar pris-
og kvalitet.

Som et led i forsgget pa at na denne malsztning, skal der treffes en raekke vigtige
beslutninger vedrgrende projektets udformning, dets gkonomiske grundlag, orga-
niseringen, udbudsform, tidsfrister m.v., jf. Boks 1.

Boks 1 Vasentlige beslutninger i.f.m. et anlegsprojekts gennemfarelse

» Behov og funktioner, som anlegget skal daekke

* Anla&eggets starrelse og udformning, herunder kvalitetsmaessige, tekniske, mil-
jgmeessige og arkitektoniske faktorer

» Organisering og udbudsform
*  @konomiske rammer

» Tidsmassige rammer

» Finansiering

» Risikodeling

» Konflikthandtering

» Tilsyns- og kontrolfunktioner

| det felgende gennemgas — med udgangspunkt i de vaesentligste hovedudfordrin-
ger, jf. Boks 1 - perspektiver, muligheder og barrierer for anvendelse af et udbyg-
get samarbejde mellem den offentlige og den private sektor pa transportomradet.

Statens anlaegsaktiviteter pa transportomradet er i dag i meget vidt omfang udlici-
terede. Der er séledes allerede i dag et betydeligt privat element i forbindelse med
etableringen af transportinfrastruktur.

De to udbudsformer pa transportomradet, som i dag anvendes hyppigst, er fag- og
hovedentrepriser, Den statslige myndighed har bygherreopgaven og star for projekt-
organisation og tilsyn — i hovedentrepriser pa et mere overordnet niveau end i fa-
gentrepriser. Den statslige bygherre har samtidig ansvaret for projekteringen, som
dog ofte udliciteres?.

Navnlig fglgende alternative former for udvidet samarbejde mellem offentlig og
privat vurderes i fremtiden at veere relevante:

2 Se bilag 2, hvor entrepriserne naermere beskrives.
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Partnering, som er en samarbejdsform, hvor bygherre, radgiver og entreprengr gar
sammen om at finde og udvikle forbedringer pa et givet projekt. Hensigten er at
tilretteleegge et samarbejde, der indebeerer, at alle kraefter koncentreres om at lgse
opgaven optimalt, frem for at hver iseer optimerer egne interesser. Der er saledes
tale om en frivillig aftale, og partnering er dybest set en form for konfliktforebyg-
gelse. P4 anleegsomradet er partnering en forholdsvis ny samarbejdsform, hvor-
imod partnering gennem en arraekke har vaeret anvendt pa driftsomradets.

Totalentreprise, som indebzerer, at badde detailprojekteringen og anleeg af samtlige
delelementer i et givet projekt samles i ét udbud. Den private part, som vinder ud-
buddet overtager dermed den offentlige bygherres traditionelle opgave med at ko-
ordinere projektets indhold og udfarelse. Totalentreprisen kan kombineres med et
udbud af den efterfglgende drift af det pageldende anlaeg. Herved opnas et samlet
udbud, der i forhold til projektet bade i tidsmaessig og funktionsmassig henseende
kan sammenlignes med et OPP, jf. nedenfor.

OPP (offentligt privat partnerskab), der som udgangspunkt er betegnelsen for et sam-
arbejde mellem en offentlig myndighed og en privat part, hvor sidstnaevnte bade
tilvejebringer finansieringen af anleegsaktivet, star for den praktiske udfgrelse af
anlegsarbejdet og efterfalgende star for den Igbende vedligeholdelse af aktivet i en
leengere arraekke — i reglen fra 15-40 ar. Forud for igangsaetningen af arbejdet med
anlaegsaktivet indgas en kontraktlig aftale mellem et privat konsortium og en of-
fentlig bestiller. | kontrakten specificeres en reekke krav, forpligtelser osv. omkring
anlaegsaktivet.4

OPP-modellen og en raekke varianter af denne er sammen med en uddybende be-
skrivelse af alle de tre navnte samarbejdsformer indeholdt i Bilag 2.

Projekteringen af anlaegsprojekterne foretages traditionelt af den pageldende of-
fentlige bygherre med varierende grad af ekstern bistand. Arbejdet med projekte-
ringen er saledes forankret hos bygherren.

En gget inddragelse af og samarbejde med private vil kunne ske gennem et traditi-
onelt udbud af hele eller dele af opgaven. Dette sker som hovedregel pa baggrund
af ganske detaljerede krav til anleeggets udformning og standarder m.v. Der vur-
deres imidlertid ogsa at kunne veere et potentiale i en yderligere privat inddragelse
i denne tidlige fase af anleegsprocessen.

Ved en totalentreprise, der omfatter bade projektering og anlaeg, gives den private
part bedre muligheder for sammentsenkning og effektivisering af hele forlgbet.
Samtidig vil der kunne gives den private part mere frihed og dermed bedre inci-
tamenter til at finde nye og bedre lgsninger.

Det er en forudsetning for at en sddan proces bliver succesfuld, at det fra den of-
fentlige bygherres side er muligt at definere de krav til den infrastruktur, der gn-
skes etableret. Disse krav kan — hvis der tale om forholdsvis kendte typer af vej- og
baneanlaeg — veere forholdsvis overordnede. Er der tale om en mere kompliceret

3 Vejdirektoratet: "Nye Udbudsformer”, juni 2000.
4 Internationalt er OPP bedre kendt som Private Finance Initiative (PFI) og Public
Private Partnership (PPP).
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opgave, kan det fordre et mere detaljeret udbudsmateriale. | den forbindelse er det
vaesentligt som bygherre at veere opmaerksom p3, at der kan veere graenser for,
hvor mange og hvor detaljerede undersggelser operatgrerne i markedet er villige
til at foretage i forhold til den konkrete sag. Den offentlige udbyder kan saledes i
princippet vaere ngdsaget til at udbyde pa baggrund af et mere detaljeret materiale
med henblik pa at sikre den forngdne konkurrence.

Totalentreprise-modellen kan medfgre, at bygherrens indblik i entreprengrens pro-
jekt mindskes. Bygherren ma derfor fokusere pa at definere funktionskravene til
anlegget, samt pa den lgbende kontrol med anlegsarbejdet. Dette indebaerer en
serlig udfordring med henblik pa den kvalitetssikring, der skal sikre, at bygherren
far den kvalitet, han betaler for.

I en OPP-model vil tendensen mod en overordnet beskrivelse af projektet og dets

funktionalitet veere yderligere forsteerket. OPP-selskabet vil fra starten anlaegge et
helhedssyn pa projektet, der deekker bade projektering, anleeg og vedligeholdelse,
og det vil styrke incitamenter og muligheder for at sammentsenke de enkelte del-

elementer af projektet.

Fordelingen af projektrisici er et grundelement i samarbejdet mellem den offentlige
og private part.

Med projektets risici forstas de uforudsete haendelser, der kan indtraede i forbin-
delse med finansiering, planleegning, design og konstruktion, byggeri, drift og
vedligeholdelse af byggeri, drift af serviceopgaver, efterspgrgsel efter ydelser eller
kapacitet, teknologiske eendringer og &endringer i reguleringsmaessige forhold.

De uforudsete haendelser kan veere uforudsete forhindringer, som gger omkost-
ningerne eller forsinker byggeriet, men de kan ogsa vedrare eksterne forhold, som
hverken den private eller den offentlige part har nogen mulighed for at forudse,
som f.eks. teknologiske e&ndringer. Der kan ogsa vere tale om uforudsete haendel-
ser i form af eendringer i de reguleringsmaessige forhold omkring anlaegsinveste-
ringen, som den offentlige part helt eller delvis har kontrol over.

Den private part vil have en hgj grad af indflydelse pa uhensigtsmaessige haendel-
ser i forbindelse med planlaegning, design og konstruktion, byggeri, drift og vedli-
geholdelse, mens denne i langt mindre grad har indflydelse pa efterspargslen, tek-
nologiske a&ndringer og stort set ingen indflydelse har pa de reguleringsmaessige
forhold.

Den private part vil som udgangspunkt kun veere villig til at overtage risici mod
kompensation, og risici kompenseres afhaengig af deres betydning for den private
part. Overdragelse af for store risici kan medfare, at kompensationen til den priva-
te part for at baere risici bliver uhensigtsmaessig stor, og at den offentlige part bedre
selv kunne have baret risikoen.

Den offentlige bygherre ma anlaegge en konkret vurdering af det enkelte projekt
med henblik pa at balancere disse hensyn.

Fordelingen af risici efter ovenstaende principper taler imidlertid generelt for, at

den offentlige part beerer risici for &ndringer i efterspgrgsel samt reguleringsmaes-
sige endringer, og dermed holder den private part skadefri i forhold til disse &n-
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dringer. Dette er saledes forhold, som fgrst og fremmest den offentlige part har
indflydelse pa.

Derimod er der meget, der taler for at leegge sa meget som muligt af de anlags- og
driftsrelaterede risici over pa den private part. Bade i totalentreprisen og i OPP-
modellen er risiko for selve anlaegsfasen saledes — bortset fra de regulatoriske for-
hold m.v. — overfart til den private part. | OPP-modellen er herudover ogsa ansvar
for driftsfasen overfgrt som en integreret del af risikoen for selve anleegget af pro-
jektet.

Hertil kommer, at OPP-konstruktionen fungerer under en meget stram risikosty-
ring, da de finansielle partnere i det private konsortium ofte vil have dette som
kravs. Den offentlige bygherre vil sdledes i et OPP reelt have overladt den veasent-
ligste del af risikostyringen til de langivere m.v., der i forhold til projektet har
steerke gkonomiske incitamenter til at fglge udviklingen i projektet teet.

| Figur 3.1 er vist risikofordelingen pa forskellige omrader i forbindelse med total-
entreprise og OPP.

Figur 3.1 Risikofordeling ved totalentreprise og OPP

Offentlig Delt Privat
[ ] [ ]
Totalentreprise OPP
Offentlig Delt Privat
[ ] [ ]
Totalentreprise OPP
Offentlig Delt Privat
[ J [ J
Totalentreprise OPP

Kilde: Vejdirektoratet

OPP-modellen er den model, der indebaerer den mest omfattende placering af risici
hos den private part. Savel risikoen i forbindelse med koordination i byggefasen og
drifts- og vedligeholdelsesrisikoen er i OPP-modellen placeret hos den private
part.

Ogsa ved en totalentreprise overgar risikomaessigt en stagrre del af projektets risiko
fra bygherren til entreprengren i forhold til de traditionelle fag- og hovedentrepri-
seudbud. En sadan gget risiko for entreprengren vil alt andet lige forsgges kom-
penseret ved en hgjere pris. P4 den anden side vil de koordineringsgevinster for
entreprengren, som kan indhgstes, alt andet lige kunne indebgre sparede omkost-
ninger. En totalentreprise egner sig saledes bedst, nar der er tale om et projekt, der

5 Kilde: Bukh og Korsager om danske erfaringer med OPP, 2006.
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kan beskrives meget ngje, evt. et projekt der i stort omfang er gentagelser af tidli-
gere lignende projekter.

Et udbud i form af en totalentreprise kan kombineres med en partneringssamar-
bejdsform, der indebarer, at bygherre og entreprengr aftaler en fordeling af bade
gevinster og risici.

En effektiv styring af de store anlaegsprojekter forudsatter grundige forberedelser
og et steerkt samarbejde mellem de involverede parter, samt klare og afgraensede
forhold mellem de enkeltes opgaver og ansvar.

Den offentlige bygherre ma veaere meget bevidst om de virkemidler, der kan tages i
brug i forhold til styringen af projektet.

Et vaesentligt element i projektstyringen er handteringen af de konflikter, som lg-
bende vil opsta i lgbet af projektet. Fra projektering til abning af anleegget vil der

kunne ga op til 10 ar, og i denne lange periode, hvor mange komplicerede proces-
ser skal gennemfgres, kan konflikter ikke undgas.

Blandt andet ved hjeelp af partnering-samarbejde, som beskrevet ovenfor, kan
voldgiftssager, der risikerer at forsinke og fordyre projektet, sgges undgaet.

Vejdirektoratets model for partnering med et udvidet samarbejde indeholder bl.a.
en model for konflikthandtering. Modellen tilskynder til, at projekterne gennemfg-
res i et godt samarbejde, og at eventuelle uoverensstemmelser undervejs i projek-
ternes gennemfgrelse handteres pa et sa tidligt tidspunkt som muligt i processen
0g pa et sa lavt organisatorisk plan som muligt.

Modellen kan efter behov udbygges med forskellige incitamentsaftaler om bod og
bonus for opnaelse af forskellige besparelser, passage af kritiske tidsterminer, be-
Ignning af kreative forslag til nemmere, billigere eller hurtigere gennemfgrelse af
projektet osv.

Anvendelse af totalentreprise og OPP vil som udgangspunkt mindske risikoen for
Igbende konflikter om enkeltdele af projektet. Fokus mellem den offentligt og pri-
vate part vil veere pa slutproduktet — det feerdige vej- eller baneanleeg. Udfordrin-
gen for den offentlige bygherre er ved disse mere helhedsorienterede organise-
ringsmodeller at sikre helheden tilgodeset i den kontrakt, der indgas mellem par-
terne ved projektets start. Samtidig ma der i kontrakterne vare serligt fokus pa lg-
bende fleksibilitet og konflikthdndteringsmekanismer. Dette geelder ikke mindst i
forhold til driftsfasen, der kan straekke sig op til 25-30 ar.

Ingenigrens tenketank, Visionariet, har som ét blandt en raekke nye styringsred-

skaber for den offentlige bygherre foreslaet, at uenigheder afggres af et tvivisnaevn
nedsat af projektets parter selv, jf. Boks 2.

Boks 2 Visionariets forslag til nye styringsredskaber for den offentlige bygherre

* Atindfgre bonusbetaling, der fremtvinger samarbejde mellem projektets
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parter.
* Atafseette flere penge til grundigere forundersggelser (due dilligence).

» Atkortleegge og prissette risici samt fordele ansvar og beslutningskom-
petence for at undga ubehagelige overraskelser.

* Atudpege et tvivisngevn, der hurtigt afggr konflikter mellem projektets
parter.

» Atstille krav om offentligggrelse af budgetforhgjelser undervejs. Gen-
nemsigtigheden skal give forstaelse for gnskede/ngdvendige a&ndringer
og forhindre skjulte budgetskred.

Betalingsmekanismen er et meget effektivt instrument til at sikre, at den offentlige
part modtager de ydelser, som den offentlige part har krav pa til den i kontrakten
aftalte standard.

Finansiering kan forega ved forskellige former for betalingsmekanismer. Der fin-
des dels direkte brugerafgifter og dels indirekte brugerafgifter (d.v.s. der betales
over skatten). Desuden kan der aftales betaling efter f.eks. vejstraekningens tilgen-
gelighed. Det betyder, at det aftalte belgb nedseettes i tilfeelde, hvor vejen ikke er
tilgengelig ved f.eks. vejarbejder o.a. Endvidere findes der kombinationer af disse
betalingsformer. Uanset betalingsform vil det ikke pavirke det samlede aktivitets-
niveau i samfundet.

Betalingsinstrumentet er i Boks 3 nedenfor illustreret med en OPP-konstruktion
som udgangspunkt.

Boks 3 Betalingsformer i en OPP-kontrakt

(a) Direkte brugerbetaling: Den, der anvender aktivet - f.eks. karer over broen -
betaler et belgb herfor direkte til OPP-selskabet. OPP-selskabet modtager ikke an-
dre betalinger end fra brugerne, dvs. at OPP-selskabet bzrer hele risikoen for ind-
komsten, f.eks. ved faldende anvendelse af aktivet, som evt. vil veere resultatet
hvis det ikke vedligeholdes ordentligt, eller ikke er fuldt ud tilgengeligt. Forskel-
lige former kan variere fra denne rene form - f.eks. ved at myndigheden (OPP-
selskabets offentlige kontraktspart) betaler et fast periodevist belgb i driftsperio-
den, eller har betalt et engangsbelgb ved projektets start, som i begge tilfelde
lzegger en bund under hvor lidt OPP risikerer at fa i betaling.

(b) Indirekte brugerbetaling (skyggebetaling): OPP-selskabet betales i henhold til
antal brugere, men pengene kommer fra myndigheden. | forhold til (a) er fordelen
for OPP-selskabet, at der ikke er nogen betalingsrisiko i forbindelse med brugen,
samt at prisen pa brugen ikke (direkte) pavirker brugernes adferd. Men der eksi-
sterer naturligvis fortsat den under (a) omtalte store usikkerhed omkring vurde-
ring af trafikudviklingen. | nogle former af denne betalingsmetode aftales deling
af risikoen gennem deling af mindre- og/eller meranvendelse i forhold til pa for-
hand mellem OPP-selskabet og myndigheden aftalte brugerbudgetter.

(c) "Tilgengelighedsbetaling” (Availability Payment) er den nu fremherskende be-
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talingsform ved vejanlaeg, mv. Her betaler myndigheden OPP-selskabet periode-
vist for at stille aktivet (motorvejen, broen, tunnelen, etc.) til rddighed for bruger-
ne (bilisterne). Der aftales typisk et fast periodevist belgbh, som dakker bade at ve-
jen er tilgaengelig, og at den fremstar i den med myndigheden aftalte tilstand.
Hvis vejen - eller dele heraf - af en eller anden arsag ikke er tilgeengelig i en korte-
re eller leengere periode, f.eks. fordi den skal repareres, vedligeholdes, efter en
ulykke mv., s& sker et fradrag i den Igbende betaling til OPP-selskabet. Ligeledes
kan ske fradrag hvis vejens gvrige kvaliteter og tilstand ikke er som aftalt, f.eks. at
der ikke er rengjort, at skiltning, lys, afmarkning ikke er i orden mv. En typisk
mindre del af den faste periodebetaling kan indeksreguleres saledes, at der i den
20- 30 arige driftsperiode kompenseres for den inflationaere udvikling i materiale-
priser, mv. Som det eksempelvis kendes fra Norge, sa hindrer denne form ikke
myndigheden eller andet offentligt organ i at opkreeve betaling direkte fra bru-
gerne. Men OPP-selskabets trafikrisiko er minimeret, idet den da alene knytter sig
til nedslidning af aktivet gennem anvendelse heraf.

Kilde: Dansk Byggeri

Som anfgrt er tilgeengelighedsbetaling (c) den p.t. mest anvendte betalingsform.
Tendensen er ved at bevage sig vak fra den direkte brugerbetaling (a) ved vejpro-
jekter, idet trafikrisikoen , dvs. muligheden for preecist at vurdere udviklingen i
trafikken og brugen af aktivet 20 - 30 ar frem, af tiloudsgiveren vurderes at vaere
for stor. Der er flere nyere internationale eksempler pa, at OPP-selskaber i tilbuds-
givningen har overvurderet indkomstsiden. Denne asymmetriske information mel-
lem principal og agent er en udfordring, der skal tages hgjde for under kontrakt-
skrivningen.

Ved skyggebetaling (b) vil der i risikomassig henseende for den offentlige myn-
dighed vere et incitament til ikke at "ignorere" OPP-selskabets interesser ved nye
trafik/infrastrukturomlaegninger mv. Alt i alt vil (b) give en billigere finansiering
end (a), idet de usikkerheder/risici, som OPP-selskabet ikke har kontrol over, er
reduceret.

Ved valg af betalingsform er det endvidere vigtigt, at handteringen af forhold ved-
rgrende takstpolitik og andre vasentlige trafikpolitiske og fiskale hensyn er indar-
bejdet i kontrakten.

For bade offentlige og private bygherrer, som har ansvar for drift og vedligehol-
delse af en samlet bygningsportefalje og infrastruktur, har det stor betydning for
projektekonomien, men ogsad samfundsgkonomien, at der sker en sammentank-
ning af rollen som bygherre og driftsherres.

| det nuveerende statslige finanslovsbaserede bevillingssystem til henholdsvis an-
leg og drift af de store infrastrukturprojekter er bevillingen til anlaeg af projektet
og den efterfglgende drift separeret.

6 Grontmij-Carl Bro: Proces Guide, maj 2007.
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Det har blandt andet som konsekvens, at der ikke i forbindelse med en politisk
vedtagelse af den anslaede totaludgift for et givent projekt tages stilling til den
fremtidige vedligeholdelse af anlagget. Bevillingerne til henholdsvis vej- og bane
anlaeg droftes i et separat forlgb, hvor det samlede aftalte niveau for en given peri-
ode fastleegges. Den nuvearende driftsbevilling beror saledes pa en 4 arig politisk
aftale. P4 baneomradet er der netop indgaet en 10 arig aftale om vedligeholdelsen
af skinnenettet.

Denne bevillingsstruktur indebaerer efter arbejdsgruppens vurdering en risiko for,
at der ikke i tide sikres de ngdvendige bevillinger til vedligeholdelse af infrastruk-
turen. Dette kan skyldes, at den politiske fokus vil vere sterre pa nye anleeg end
pa vedligeholdelsen af den eksisterende infrastruktur. Det kan ogsa skyldes, at
vedligeholdelsen af infrastrukturen i politisk henseende skal konkurrere med mere
folelsesnaere omrader som f.eks. sundhedsomradet, uddannelsesomradet og det
sociale omrade.

Denne udfordring kan imgdegas pa en raekke forskellige mader gennem en gget
inddragelse af private kompetencer.

Fra statslig side er der med organisationen og styringen af de faste forbindelser
over Storebeelt og Dresund skabt mulighed for, at vedligeholdelsen varetages som
en integreret del af styringen af projekterne. Selskabsformen, hvor direktion og be-
styrelse lgbende kan treeffe de ngdvendige dispositioner vedrgrende vedligehol-
delsen foregar udenfor det finanslovsrelaterede bevillingssystem og er uafheengigt
af de lgbende politiske prioriteringer mellem politikomraderne. Det skaber mulig-
hed for en mere fleksibel og effektiv vedligeholdelse praget af rettidig omhu.

En anden mulighed er anvendelsen af OPP-modellen, hvor driftsfasen i en leengere
arreekke indtenkes i projektekonomien fra start. Afhengigt af betalingsmodellen,
jf. ovenfor afsnit 3.4.2, kan den lgbende betaling afsattes pa finansloven. Til forskel
fra den traditionelle statslige bevillingsstruktur, er det imidlertid pa forhand nor-
meret, hvad der skal erleegges til OPP-selskabet, hvilket bringer forholdet udenfor
den Igbende arlige politiske prioriteringsdiskussion.

| OPP-modellen sikres sammentaenkning og stabilitet. Nar den private part overta-
ger ejerskabet af byggeriet, det samlede ansvar for levering af byggeri, drift og
vedligeholdelse af byggeriet over en lzengere arraekke, og samtidigt far en fast beta-
ling for denne ydelse, far den private part en tilskyndelse til at optimere ikke blot
anlaegsfasen, men hele forlgbet fra design over anlag til drift og den Igbende ved-
ligeholdelse.

Den private part far sdledes incitament til at undga darlige lgsninger i eksempelvis
anlegsfasen med negative konsekvenser for den efterfglgende vedligeholdelse i
kraft af at ansvaret for den samlede opgavevaretagelse ikke er fordelt mellem flere
parter, men alene pahviler den private part.

| OPP-modellen er den private part, typisk et konsortium, ikke blot entreprengr pa
byggeriet eller vinder af et udbud om vedligeholdelse af byggeriet. Den private
OPP-part far de tilstraekkelige incitamenter til at optimere den samlede lgsning til
konstruktion og vedligeholdelse, nar den private part selv ejer aktivet og samtidigt
star for vedligehold. Det sker, nar den private part ejer aktivet og far retten til et
eventuelt overskud af aktivet. Der kan kun skabes et overskud, hvis den samlede
opgavevaretagelse holdes inden for den betaling, som den offentlige part har for-
pligtet sig til at betale. Da den private part typisk ejer aktivet i 15-40 ar frem i tiden
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vil en darlig konstruktion af aktivet veere til fremtidig ulempe i form af ekstra ved-
ligeholdelse, og den private part har kun sig selv at bebrejde, hvis udgifterne hertil
stiger. Omvendt har en privat part, som alene star for anleegget, ikke noget incita-
ment til at serge for, at vedligeholdelsesomkostningerne om ti ar ikke lgber lgbsk.

Ogsa i en model, hvor totalentreprise kombineres med efterfglgende lgbende
driftskontrakter, kan der treeffes beslutning om en bevillingsmassig sammentaenk-
ning af anlaegs og driftsbevillingerne, saledes at der er sikret stabilitet i en leengere
arraekke. Der vil imidlertid ikke umiddelbart kunne opnas de samme incitamenter
for den private part som i OPP-konstruktionen.

En lang reekke gkonomiske og styringsmaessige forhold taler for en gget inddragel-
se af private parter og privat kapital i forbindelse med anlag og drift af de store in-
frastrukturprojekter.

Samtidig betyder de meget store udfordringer for fremtidens infrastruktur, at der
er behov for investeringer i et omfang, som ngdvendigggr, at staten fortsat teenker
i alternativer til finansiering via finansloven.

Efter arbejdsgruppens vurdering er det nuveerende finanslovsbaserede og skattefi-
nansierede investeringsniveau i veje og baner i stgrrelsesordenen 4 mia. kr. arligt
klart utilstreekkeligt til at lgse de kommende udfordringer pa transportinfrastruk-
turen.

Pa det hjemlige og internationale kapitalmarked er der en stigende interesse for in-
frastruktur som investeringsobjekt. Infrastruktur er en langsigtet investering, der
f.eks. matcher de langsigtede pensionsforpligtelser. Der er et stabilt og konkurren-
cedygtigt afkast og en god risikospredning i forhold til aktier, obligationer mv.
Endvidere er investeringer i infrastruktur beskyttet mod inflation, fordi betalin-
gerne typisk er inflationsregulerede.

Store anlaegsinvesteringer er saledes en ny aktivklasse for private investorer. Dette
afspejles i et meget stort marked. Verdensbanken har estimeret, at vaerdien af glo-
bale infrastrukturaktiver er 15.000 mia. $'.

De store investorer er begyndt at fa fokus pa gkonomisk infrastruktur, som inden-
for transport deekker veje, broer, jernbaner, lufthavne m.v. Desuden er der regule-
rede forsyningsvirksomheder som vand, el- og gasdistribution, samt telekommu-

nikation, sendemaster m.v., og ikke mindst hospitaler og skoler m.v.

Empiriske undersggelser fra Australien viser, at infrastruktursektoren bidrog med
de hgjeste investeringsafkast i perioden 1995-2006, dog var de hgjest fra 1995-2000
og har veeret aftagende i den fglgende periode 2001-2006. Samtidig viser undersg-
gelserne ogsa den stgrste volatilitet d.v.s afkastudsving indenfor infrastrukturinve-
steringer, jf. Bilag 48.

7Kilde: ATP.
8 University of Western Sydney: ”The significance of infrastructure in investments portfolios”, januar
2007.
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Pa verdensplan skgnnes der at veere op mod 300 mia. kr. placeret i infrastrukturin-
vesteringsfonde, jf. Bilag 4°.

Nogle gange finansierer investorerne selve opfarelsen af de store projekter, men of-
te kgber de eksisterende infrastruktur med en ret til at opkreeve afgifter for at kare
pa streekningen i en koncessionsperiode pa 30-70 ar.

Der kommer stadig flere eksempler p4, at private investorer kgber eksisterende in-
frastruktur eller bliver medinvestorer pa starre anleegsprojekter. Et konkret ek-
sempel er en 40 km. lang motorvej rundt om Sydney i Australien. Her byggede et
privat konsortium motorvejen, der stod klar i december 2005, og konsortiet har ret
til alle afgifter i en koncessionsperiode pa 34 ar. Herefter overfgres ejerskabet af
motorvejen til staten.

Endnu mangler der tilstraekkeligt empirisk grundlag til at belyse det langsigtede
afkast af kapitalfondes infrastrukturinvesteringeri0. Dette er i fgrste omgang et for-
hold som den enkelte investor ma tage i betragtning.

De private infrastrukturinvesteringer har potentiale for veekst bade pa de regionale
og pa de internationale finansielle markeder. Med det hurtigt ekspanderende mar-
ked de senere ar, er de store afkast og —udsving blevet mere moderate, hvilket af-
spejler markedets modning.

Ogsa i Danmark ses der i disse ar en tydelig markedsmodning. | fire af de stgrste
danske pensionsselskaber er malsaetning og holdning enslydende: Investeringerne
i infrastruktur skal gges markant de kommende ar.

ATP har i gjeblikket givet tilsagn om at investere omkring 4 mia. kr. i infrastruktur-
fonde i udlandet. ATP har en malsatning om at tredoble investeringerne i infra-
struktur i lgbet af de naste to-tre ar.

Pensionsselskabet Danica, har endnu ikke sat penge i infrastruktur, men planen er
at investere 2-4 mia. kr. i veje, broer, lufthavne eller anden infrastruktur i 2010.

Ud over ATP og Danica har ogsa PFA og PensionDanmark tilkendegivet interesse i
at medfinansiere store infrastrukturanleeg.

Bade OPP-modellen og den konstruktion, der er anvendt pa de faste forbindelser
kan betegnes som en lanefinansieringsmodel. Fra statens side bgr de statsfinansiel-
le, finanspolitiske og aktivitetsmaessige effekter derfor ogsa indga i overvejelserne.

Privat lanefinansiering vil alt andet lige vaere en smule dyrere end statens lantag-
ning. De private OPP-konsortiers finansieringsomkostninger vil derfor veere hgjere
end tilsvarende offentlige lAneomkostninger.

Nar der justeres for de risici, den private part patager sig, viser en raekke analyser,
at omkostningerne ved OPP er mindre end omkostningerne ved traditionel offent-
lig varetagelse af opgaven. Risikojusteringen af omkostningerne er derfor et vigtigt

9 Stanford University: “The rise of private infrastructure funds”, juni 2007.
10 Deutsche Bank Group: Performance Characteristics of Infrastructure Investments”, 2007.
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Bilag 9

Bilag til

element ved sammenligningen af netto-fordele mellem henholdsvis offentlig og
privat organisering!L.

Sammenfattende er der sdledes pa én og samme tid et klart behov fra statslig side
for alternativer til den almindelige offentlige finansiering af infrastruktur og en in-
teresse fra den private sektor i at tilvejebringe en sadan finansiering.

Finansiering gennem OPP bgr derfor efter arbejdsgruppens vurdering konsekvent
overvejes som organisations og finansieringsform, herunder i kombination med
brugerbetaling.

Efter arbejdsgruppens vurdering bgr endvidere den finansieringsform, som er an-
vendt pa Storebalt og Dresund og som er pa vej med den kommende forbindelse
over Femern, ogsa forsat overvejes anvendt for de meget store projekter.

11 Syddansk Universitet, Michael Bech, Kjeld Mgller Pedersen og Mette Bork Hansen: ”Privat ind-
dragelse i finansiering, byggeri og drift af offentlige anlaegsinvesteringer med serlig veegt pa sunhe-
domradet”, 2005.
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| det fglgende gives en oversigt over erfaringer med anvendelse af nye samarbejds-
former, herunder OPP-modeller, totalentreprise og partnering.

Vejdirektoratet har benyttet totalentreprise som udbudsform pa en reekke mindre
entrepriser - fortrinsvis broentrepriser. Endvidere er modellen brugt pa enkelte
stgrre vejentrepriser, herunder udbuddet af motorvejsstreekningen Riis — @lholm
samt etape 3a pa Odense — Svendborg.

Pa Riis — @lholm projektet gennemferte Vejdirektoratet selv detailprojekteringen af
vejanlegget, og de forngdne ekspropriationer var gennemfgrt inden projektet blev
udbudt. Projektet er evalueret med fglgende konklusioner:

»  Anlegget blev afleveret til aftalt tid, og abnede for trafik to maneder for tid,
* Anlaggget blev gennemfgrt til den aftalte gkonomi!2 og
» Anlaegget levede op til den aftalte kvalitet.

Den omhandlede etape af Odense — Svendborg-motorvejen er endnu ikke feerdig
og derfor ikke evalueret. Projektet forventes ferdigt ved udgangen af 2007.

Ved de udbud af stgrre totalentrepriser, som Vejdirektoratet hidtil har afholdt, har
der veeret et begraenset antal bud, og der har ikke veret bud fra udenlandske fir-
maer. Buddene har dog ud fra en gkonomisk betragtning veeret tilfredsstillende.

Partnering-modeller et relativt nyt fenomen pa anleegsomradet i transportsektoren
(se bilag). Modellen, hvor det centrale element er, at de gkonomiske benefit og risi-
ci deles mellem bade den offentlige og private part, er anvendt pa en enkelt vejan-
lzegskontrakt i forbindelse med udvidelsen af Motorring 3 i hovedstadsomradet.

Pa driftskontrakter har Vejdirektoratet derimod stor erfaring med at anvende den-
ne form for partnering. Det er i den forbindelse erfaringen, at de besparelser og
forbedringer, der opnas, serligt kommer til udtryk ved procesoptimeringer. Der er
tale om faglgende typer af gevinster:

Der anvendes ny/nyudviklet maskinel teknologi,
Flere opgaver udfgres i en samlet operation,

Egnede opgaver udfgres om natten,

Der anvendes nye styrings- og planlaegningssystemer,
Administration, herunder kontrol reduceres.

SARE IR o

Visse af de store entrepriser gennemfgres under anvendelse af samarbejdsmodel-
ler, der opstiller regler for samarbejdet mellem entreprengr og Vejdirektoratet.

12 De totale projektudgifter blev afholdt indenfor den gkonomiske ramme pa 302,5 mio. kr.
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Samarbejdsmodellen blev introduceret pa totalentreprisen Riis - @lholm og er si-
den i forskellige varianter blevet anvendt pa andre af Vejdirektoratets projekter.
Godt halvdelen af de stgrre entrepriser gennemfgres i dag med anvendelse af det
udvidede samarbejde.

Regeringens OPP-handlingsplan

Regeringen udgav i januar 2004 en handlingsplan for Offentlig-Privat Partnerskab
(OPP). Handlingsplanen skal vaere med til at understgtte, at det bliver naturligt for
det offentlige at bruge OPP, nar det er hensigtsmaessigt.

Handlingsplanen indeholder fglgende ti initiativer, der alle er gennemfgrt:

Boks 4 Initiativer i regeringens OPP-handlingsplan

1. Statslige pilotprojekter
+ Rigsarkivet er udpeget til farste statslige pilotprojekt og har gennemfart
udbudsprocessen.
2. Krav om OPP-vurdering pa det statslige omrade
« Bekendtggrelse om anvendelse af offentlig-privat partnerskab (OPP), part-
nering og oplysninger svarende til nggletal forpligtiger statslige bygherrer
til i relevant omfang at foretage en systematisk vurdering af, om en konk-
ret byggeopgave skal gennemfgres som offentlig-privat partnerskab. Be-
kendtggrelsen geelder for byggeri omfattet af statsbyggeloven.
Formalet er at fremme brugen af OPP i starre statslige bygge-, anlaegs- og
forsyningsprojekter.
Som en del af regeringens byggepolitik skal relevante statslige byggerier
fra 2004 testes systematisk for, om de bgr ivaerkseattes som OPP.
Handteringen af disse krav er udmegntet i ovennzavnte bekendtggrelse med
tilhgrende vejledning fra 2004.
| vejledningen fastleegges retningslinjer for, hvornar det er relevant at
teste et projekt, ligesom der gives retningslinjer for, hvordan en systematisk
vurdering foretages.

3. Pulje pa 25 mio. kr. til af fremme regionale pilotprojekter pa trafikomradet
« Puljen er oprettet og administreres af Trafik- og Energiministeriet.
4. Pulje pa 6 mio. kr. til at fremme pilotprojekter pa bygge- og boligomradet

« Puljen er oprettet af Erhvervs- og Byggestyrelsen, og alle midler var med
udgangen af 2006 fordelt pa projekter.
5. Klare retningslinier for kommunernes fritagelse for landeponering
« Indenrigs- og Sundhedsministeriet administrerer en pulje pa 100 millioner
kroner om aret, som kommuner og regioner kan sgge deponeringsfritagel-
se i, nar de gennemfarer byggeprojekter som OPP.
6. Rammeaftale med kvalificerede OPP-radgivere til brug for OPP-

forundersggelser.
« Rammeaftalen er indgaet med COWI, Rambgll og Deloitte.
7. OPP-vejledninger og standardkontrakter

- Erhvervs- og Byggestyrelsen har siden 2004 udarbejdet en reekke vejled-
ninger og verktgj for OPP og andre former for offentlig-privat samarbejde,
herunder vejledning til bekendtgarelse om OPP-vurdering, et systematisk
forundersggelsesverktgj og en basiskontrakt. Basiskontrakten er dog un-
der redigering, da den bl.a. skal konsekvensrettes efter der er fundet en
lgsning pa skat- og momsproblematikken

8. OPP-vindue pa udbudsportalen
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« Eroprettet og i drift

9. Sektoranalyser for anvendelse af OPP
« Erhvervs- og Byggestyrelsen udarbejdede i 2005 en markedsundersggelse
af OPP-potentialet i Danmark i 2005-2010 fordelt pa forskellige sektorer,
herunder veje og jernbaneanlag.
10. Kompetenceenhed for OPP pa bygge- og boligomradet
- Erhvervs- og Byggestyrelsen nedsatte i 2004 en kompetenceenhed for of-
fentlig-privat samarbejde pa byggeomradet. Kompetenceenheden er som
led i regeringens globaliseringsinitiativ forleenget frem til 2010.

Transport- og Energiministeriets OPP-pulje

| forbindelse med trafikaftalen af 5. november 2003 blev der afsat en pulje pa 25
mio. kr. (OPP-Trafikpuljen), hvorfra regionale og lokale myndigheder kan sgge om
tilskud til deekning af visse omkostninger i forbindelse med at teste og igangseette
OPP-pilotprojekter pa trafikomradet.

OPP-Trafikpuljen under Transport- og Energiministeriet er etableret med det for-
mal, at staten kan bidrage til undersggelser af, om regionale og lokale trafikprojek-
ter kan realiseres som OPP — det vil sige teste hvorvidt et projekt er OPP-egnet.

Med en sadan OPP-egnetheds analyse vurderes, om risikotransferering og udnyt-
telse af den private sektors kompetencer med henblik pa effektivisering og innova-
tion giver tilstreekkelig merveerdi i forhold til de hgjere kapitalomkostninger m.v.
der som udgangspunkt vil veere forbundet med en OPP-model frem for en traditi-
onel offentlig model. | analysen sammenlignes typisk en traditionel og kendt ud-
budsform med en OPP-model, hvor der indgar privat finansiering i en lzengere pe-
riode, typisk 20-30 ar, jf. Boks 5.

Boks 5 Elementer i en OPP-egnethedsanalyse

. En undersggelse af hvorvidt private aktgrer gnsker at deltage i projektet — helt eller delvis.

. En identifikation af hvilke elementer design, anleeg, drift henholdsvis finansiering m.v., som
private aktgrer kan og vil varetage.

. P& hvilke vilkar private aktarer i givet fald vil deltage - Risikodeling/fglsomhedsanalyse,
gkonomiske rammer m.v.

. Sammenligning af projektet som OPP med projektet gennemfart pa traditionel vis. Projektet
bgr saledes kun anbefales gennemfart som OPP hvis den forventede meromkostning (til
blandt andet transaktion og kapital) kan retfeerdigggres i form af risikooverfgrsel, effektivi-
tet, designforbedring m.v.

Der er indtil nu givet stgtte til tre projekter i 2005 og tre projekter i 2006, jf. Bilag 5,
og det er fortsat muligt at sgge statte via puljen.

OPP-forundersggelserne har typisk ikke mundet ud i klare konklusioner til fordel
for enten OPP eller traditionelle projekter. Flere myndigheder har derfor valgt at
lave opfglgende analyser.

Pulje til deponeringsfritagelse for kommuner
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Siden 2003 har Regeringen som naevnt hvert ar afsat en szrlig lanepulje pa 100
mio. kr. til offentlig-private partnerskabsprojekter (OPP). Der afsaettes ogsa i 2008
en sarlig pulje pa 100 mio. kr. med henblik pa at fremme fagligt begrundede of-
fentlige-private samarbejdsprojekter med effektiviseringsaspekter, uden at der
derved sker en utilsigtet forggelse af den kommunale likviditet.

For kommunernes vedkommende er der i perioden 2003-2005 givet dispensation til
seks projekter, heraf er et aflyst og et udskudt pa ubestemt tid.

For de tidligere amters vedkommende er der givet dispensation til tre projekter,
heraf to som ikke er offentlig-private samarbejdsprojekter. Dette skyldes at puljen
kan sgges bade til offentlig-private samarbejdsprojekter og til allerede besluttede
infrastrukturprojekter.

| regeringens kvalitetsreform er der desuden taget initiativ til en midlertidig med-
finansieringspulje til offentlig-private partnerskaber. Puljen oprettes for 2008-2009
og udger 9,3 mio. kr. for begge ar til et antal kommunale og regionale projekter.
Puljen sigter pa fasen fra resultatet af en undersggelse og frem til indgaelse af en
kontrakt.

Bilag til
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Boks 6 — Projekter i deponeringsfritagelsespulje

. Mio.
Kommune: Projekt: Kr Status:
2003: 70
Hillergd Nyt radhus 20 Aflyst.
Kolding Bibliotek 30 Byggeriet blev ibrugtaget i januar 2006.
Udskudt. Forventes ikke at sgge om
Randers Vandkulturhus 20 . = .
overfarsel af dispensation.
2004: 38,2
Augustenborg
Broager
Grésten . . . .
Forskerpark Syd 10 Byggeriet blev ibrugtaget i efteraret 2006.
Nordborg
Sundeved
og Sydals
Bramming Bramming Sportscenter 18,25 Byggeriet blev afsluttet i starten af 2006.
Byggeriet blev ibrugtaget medio decem-
Trehgje Ny Vildbjerg skole 10 o9 g'ag
ber 2006.
2005: 40
Byggeriet blev ibrugtaget medio decem-
Trehgje Ny Vildbjerg skole 40 o9 glag
ber 2006.
2006: 0

Ansggninger modtaget

Der er anmodet om yderligere oplysnin-
fra Egtved, Graested-

er.
Gilleleje og Varde. 9
2007: 10

15. december 2006 blev Ny Vildbjer
Trehgje Ny Vildbjerg skole 10 Y 1erg

skole indviet.

Kilde: Indenrigs- og Sundhedsministeriet, 2006.

OPP-vejledning

Der findes ikke for naerveerende en samlet opdateret OPP-vejledning, der kan
guide den offentlige opdragsgiver i forbindelse med inddragelse af den private
sektor i et givet projekt. Den tveerministerielle OPP-styregruppe har derfor igang-
sat udarbejdelsen af en sadan.

Formalet med vejledningen er at udarbejde en OPP-vejledning, der skal fungere
som “overlaegger” i forhold til tidligere og fremtidige vejledninger omhandlende
OPP og andre offentlig-private samarbejdsformer. Det er sdledes malet, at vejled-
ningen skal afspejle regeringens overordnede politik og erfaring pa omradet, og
hvor det er relevant henvise til mere uddybende tekster.

Vejledningen rettes bade mod byggeprojekter, men ogsa serlige forhold indenfor
anlaegs- og forsyningssektoren vil blive bergrt, navnlig i forbindelse med moms- og
skattespgrgsmal.
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Endvidere behandles de forskellige samarbejdsformer og spgrgsmalet om, hvornar
den private part kan inddrages i processen, ogsa i forhold til udenlandske erfarin-
ger.

Desuden vil problemstillinger omkring EU’s udbudsregler blive bergrt.
OPP-vejledningen forventes feerdig i lgbet af 200813,

Rigsarkivet

Med regeringens handlingsplan for Offentlig-Private Partnerskaber fra 2004 blev
etablering af magasiner til Rigsarkivet og Landsarkivet for Sjelland som navnt
udpeget som statsligt pilotprojekt.

Projektet er i perioden medio 2006 til april 2007 blevet udbudt som et OPP-projekt,
hvor den private part er ejer i 30 ar, hvorefter den offentlige part har en kgberet,
mens den private part har en salgsret.

Safremt den offentlige part ger brug af kgberetten, skal magasinerne szlges til sta-
ten for 88 pct. af de i tilbuddet anfgrte budgetterede anleegsudgifter. Salgsprisen
fastseettes saledes ved kontraktindgaelse.

Efter at de indkomne tilbud er blevet sammenlignet med totalgkonomien i et tradi-
tionelt entrepriseprojekt, blev det besluttet, at gennemfgre projektet som et OPP-
projekt. Staten har hermed indgéet den fgrste OPP-kontrakt.

OPP Pihl Arkivet A/S skal som OPP-leverandgr sta for finansiering, anleeg, byg-
ningsdrift, vedligehold, forsyninger og visse serviceydelser. Organisationsformen
indebarer, at OPP Pihl A/S bliver ejer af byggeriet i 30 ar. Selve den arkivmassige
drift skal som hidtil varetages af Statens Arkiver4,

Motorvejsprojektet Kliplev-Sgnderborg

Som led i Kommunalreformen overtog staten det planlagte motorvejsprojekt Kli-
plev-Sgnderborg fra Sgnderjyllands Amt. Projektet er en del af trafikaftalen fra ok-
tober 2006, " Aftale om trafik 2007”, og der er pa Finansloven for 2007 afsat godt 1,1
mia. kr. til gennemfarelsen af projektet.

Staten har i forbindelse med overtagelsen af projektet lagt det amtslige planlaeg-
ningsgrundlag vedrgrende liniefgring mv., til grund for det videre arbejde i stats-
ligt regi. Fra amtslig side var det endvidere forudsat, at projektet skulle gennemfg-
res som OPP-projekt og staten har i forbindelse med overtagelsen af projektet til-
kendegivet, at man vil fortseette arbejdet med et udbud af projektet som OPP-
projekt.

OPP-projektet i Sgnderjylland adskiller sig pa den baggrund processuelt fra gvrige
motorvejsprojekter pa en raekke punkter med hensyn til forberedelser, udbudspro-
ces, finansiering, kontraktudformning og opfglgning. Ud over udformning af ud-
budsmateriale skal der saledes bl.a. opstilles en evalueringsmodel for OPP-projektet.
| evalueringsmodellen forsgges foretaget en sammenligning af projektet med et til-

13 Vejledningen er et initiativ i forbindelse med Regeringens kvalitetsreform, ”Bedre velfeerd og starre
arbejdsgleede”, s. 111.

14 Pressemeddelelse udsendt af Kulturministeriet, Statens Arkiver og Slots- og Ejendomsstyrelsen, 21.
juni 2007.
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svarende projekt udbudt pa traditionel vis — en sammenligning, som er vanskelig, da
der ikke tidligere i Danmark er gennemfgrt OPP-projekter inden for anleegsomradet.

For at fa et opdateret beslutningsgrundlag gennemfgres i forbindelse med projek-
tet en sdkaldt OPP-egnethedsanalyse. Her gennemgas og vurderes forskellige mu-
lige modeller for den praktiske organisering af projektet, herunder mht. de gko-
nomiske aspekter. Sidelgbende arbejdes der med en afklaring af de skattemzssige
og juridiske forhold omkring projektet.

Den endelige beslutning med hensyn til valg af OPP-model for projektet er saledes
ikke truffet endnu, men der arbejdes mod et OPP-udbud forventeligt inden ud-
gangen af 2008.

Ny Vildbjerg skole i Trehgje

Den 15. december 2006 kunne Trehgje Kommune indvie Ny Vildbjerg skole, som
efter en byggeperiode pa blot ét ar blev overdraget til kommunens ibrugtagen som
Danmarks ferste OPP-projekt. Kommunen har indgaet kontrakt med et privat kon-
sortium om at opfare og drive skolens bygninger 30 ar frem. Kommunen lejer sko-
len af selskabet pa en 30-arig lejekontrakt.

Trehgje Kommune har indgaet et Offentlig-Privat Partnerskab med OPP-selskabet
Vildbjerg Skole A/S om opfarelse og drift af Ny Vildbjerg Skole. OPP-partneren er
fundet gennem udbud og forhandling efter de nye EU-regler om "Konkurrence-
preeget dialog".

Det private OPP-selskab har opfgrt skolen i en partnering, hvor kommunen i sa&d-
vanlig udstreekning har kunnet praege detaljeringen af det vindende projekt. OPP-
selskabet forestar skolens drift og vedligeholdelse — ogsa skolens pedel bliver ansat
af selskabet. Kommunen star alene for den padagogiske drift: Undervisningen og
undervisningsmaterialer.

Lejen er fastsat ud fra en dben gkonomi, hvor alle poster, herunder OPP-
deltagernes avance, er lagt frit frem. Den aftalte leje ligger efter kommunens egne
beregninger 10% under den beregnede udgift, hvis kommunen selv skulle drive
skolen. Skoledriften kan fleksibelt tilpasses kommunens gnsker inden for aftalte
rammer, lige som kommunen til enhver tid kan traede ud af aftalen mod en aftalt
kompensation. Efter de 30 ar kan kommunen frit veelge at forleenge aftalen, kabe
skolen — eller fraflytte den.

De faste forbindelser

Ejerskabet af de faste forbindelser over Storebeelt og @resund varetages af statsligt
ejede, men privatretligt organiserede selskaber — A/S Storebeltsforbindelsen hhv.
@resundsbro Konsortiet. De statsejede selskaber drives som private virksomheder,
og broselskaberne er ansvarlige for planleegning, design, myndighedsgodkendelse,
anlaeg, finansiering, drift og vedligeholdelse af de faste forbindelser.

Selskaberne drives efter privatgkonomiske incitamenter bl.a. pa baggrund af, at:
» De faste forbindelser betales af brugerne ved direkte broafgifter.

» Der overdrages risici til den private sektor gennem kontrakter i forbindelse
med design, anlaeg, drift og vedligeholdelse.
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» Finansieringen er baseret pa statsgaranterede lan optaget pa de internatio-
nale finansmarkeder, og falger de principper, der er geldende for private
virksomheder: Endvidere er nedbringelse af geelden i fokus.

» Der er fokus pa effektivitet, styring og optimering af gkonomien som i den
private sektor.

» Forbindelserne er organisatorisk stort set ledet og drevet som private virk-
somheder. Broselskaberne ledes af selvsteendige bestyrelser, der sammen-
seettes dels af repraesentanter for ejerne og dels af medarbejderrepraesen-
tanter: Anszttelsesforholdene for savel ledelse som medarbejdere svarer til
forholdene i private virksomheder.

Broselskaberne er ansvarlige for finansieringen af de faste forbindelser og de her-

med forbundne risici. Den finansielle styring har til formal at sikre de lavest muli-
ge finansieringsomkostninger under hensyn til risikoen. Bestyrelsen for selskaber-
ne har ansvaret for risikostyringen inden for de politisk fastsatte rammer.

| EU-sammenhange er konstruktionen defineret som PPP — ”Public Private Part-
nership”.

Anlagsfasen for de to faste forbindelser var baseret pa partnerskaber med den pri-
vate sektor. Sdledes blev design og byggeri varetaget af private virksomheder, der
herved fik overdraget en betydelig del af risikoen forbundet hermed. Kontrakterne
i forbindelse med design og anlaeg var baseret pa specificerede lgsninger, og beta-
ling herfor var betinget af kvaliteten af de leverede ydelser samt af overholdelse af
tidsfrister. Kontrakterne var baseret pa internationale udbud, hvilket medvirkede
til en effektiv prisstyret konkurrence.

En betydelig del af arbejdsopgaverne relateret til drift og vedligeholdelse udfgres
tilsvarende af private virksomheder. Det gzlder:

- Bemanding af trafikkontrol og betalingsanlaeg (Storebzlt),

- Drift og vedligeholdelse af mekaniske og elektriske installationer,

- Drift og vedligeholdelse af motorvejsforbindelse og jernbaneforbindelse,
f.eks. vejbeleegning og betonkonstruktioner.

Broselskaberne indgar i den forbindelse blandt andet fastpriskontrakter med priva-
te virksomheder, hvorved risici overfgres til den private sektor. Endvidere indgar
broselskaberne rammeaftaler med private virksomheder om udfgrelse af opgaver,
der iveerksattes efter rekvisition.

@resundsbroens serlige selskabskonstruktion og offentlige-private samarbejde har
fart til en raekke innovationer indenfor design, fabrikation og miljgforanstaltnin-
geris,

Byggeriet af den faste forbindelse over @resund forlgb uden tvister mellem Jre-
sundsbro Konsortiet og de private leverandgrer, og arbejdet blev afsluttet tidligere
end planlagt. Bortset fra enkelte &endrede krav til anlaegsudformningen blev an-
legsbudgetterne overholdt.

15 US Department of Transport, International PPP Case Study Report, 2007.
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Drresundsbron er ofte i EU-sammenhange refereret til som et eksempel pa et suc-
cesfuldt offentligt-privat samarbejde. Der er gode erfaringer med byggeriet og med
den efterfalgende drift.

Der er i en lang reekke lande gjort praktiske erfaringer med nye styrings- og finan-
sieringsmaessige samarbejdsformer mellem offentlige og private parter, herunder i
forbindelse med anlaegsprojekter pa trafikomradet.

| det folgende redeggres overordnet for erfaringerne med OPP-modeller i Norge,
England, Holland og USA.

Navnlig disse landes erfaringer synes interessante i en dansk kontekst, idet over-
ordnede gkonomiske og politiske beslutningsprocesser minder om de danske. De
fleste af disse landes erfaringer med OPP er overvejende positive. Der findes natur-
ligvis ogsa negative erfaringer med OPP. Det galder isar i lande, der endnu ikke
har s& mange erfaringer med denne finansieringsform. Et eksempel er et motor-
vejsprojekt i Ungarn, hvor trafikmangderne blev lavere end forventet pa beta-
lingsmotorvejen p.g.a. et velfungerende alternativt vejnet2s.

| Norge er investeringsplanlegningen tilrettelagt saledes, at der hvert fjerde ar
vedtages Nationale transportplaner for den kommende tiars periode.

| forbindelse med Stortingets behandling af ”Den Nationale Transportplan for pe-
rioden 2002-2011” blev det besluttet at gennemfgre tre af vejprojekterne i planen
som OPP-pilotprojekter.

Hovedbegrundelsen for at afprgve OPP var at undersgge om modellen kan give
gget effektivitet i forbindelse med starre vejanleegsprojekter, samtidig med at det
offentlige beholder kontrollen og den politiske beslutningskraft.

De tre anlaegsprojekter var:

- Nyanlag af E39 pa streekningen Klett-Bardshaug
« Nyanlaeg og udbygning af E 39 Lyngdal-Flekkefjord og
+ Nyanleg af E18 Grimstad-Kristiansand

Projekterne er tilrettelagt efter en model, der ligner den ovenfor omtalte OPP-
model. Sdledes har den private part ansvaret for projektering, anleg, finansiering
og drift af vejanlaeggene. Planlagning og konsekvensudredning ligger i statsligt
regi, mens OPP-selskabet sammen med det norske vejdirektorat farer tilsyn med
anlaegsarbejdet.

Det farste projekt, Klett-Bardshaug blev abnet af den norske trafikminister den 30.
juni 2006 ca. to maneder fgr det aftalte tidspunkt. Projektet har kostet godt 1 mia.
danske kroner. OPP-selskabet har nu ansvaret for driften af vejen i de naste 25 ar.

16 Dansk Byggeri.
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Lyngdal-Flekkefjord abnede som planlagt i efteraret 2006 — ogsa med en 25-arig
driftskontrakt. Det tredje pilotprojekt Grimstad-Kristiansand forventes fuldfart i
20009.

Der er iveerksat en feellesevaluering af de tre projekter, og en endelig evaluerings-
rapport forventes feerdig i 2007. Evalueringen skal gennemga en raekke forskellige
forhold bl.a. projektgennemfarelse, byggetid, privat finansiering og pavirkninger
pa lokalsamfundet. Selve processen med forhandlinger og udarbejdelse af kontrak-
ter skal ogsa vurderes?’.

De forelgbige erfaringer baseret pa Klett-Bardshaug viser, at anleegsperioden blev
reduceret til 2 &r sammenlignet med antaget 4 ar ved traditionel gennemfarelse.
Den kortere anleegperiode i projektet Klett - Bardshaug skal ses i sammenhzng
med at OPP-selskabet ingen indtaegter har fer det er abnet for trafik. Staten har
farst forpligtet sig til at betale selskabet, nar vejen er abnet. Det at vejen i sin helhed
blev bygget far betalingen begyndte, betad at staten i princippet havde en hgjere
leveringssikkerhed end ved en traditionel gennemfgrelse.

Staten er garanteret en kvalitet pa vejen som er i trdd med det statslige vejvaesens
vedligeholdsstandard. Dette er reguleret i kontrakten, og kvaliteten pa vejen vil
dermed ikke afhaenge af statslige bevillinger, sddan som tilfeeldet er for traditionel-
le projekter.

Projektets parter ser det som positivt, at der gennemfares to pa hinanden falgende
pilotprojekter. Det giver mulighed for, at de kompetencer og erfaringer, som par-
terne har oparbejdet i det fgrste pilotprojekt kan blive udnyttet i de andre projek-
ter, og chancen for at vinde kontrakten bliver stgrre. Omkostningerne ved at udar-
bejde tilbud ved den fgrste OPP-gennemfgrelse er hgje. Disse forventes imidlertid
at kunne blive reduceret i de naste projekter, eftersom en del af disse omkostnin-
ger ikke er projektspecifikke.

Ved vurdering af den opnaede kontraktpris og omkostningerne ved OPP-
gennemfgrelsen af pilotprojektet, mad man medtage i betragtningerne, at gennem-
farelsen er radikalt anderledes end ved traditionel gennemfgrelse. BAde modellen
og risikofordelingen har veret ny for mange deltagere pa det norske marked. De
forelgbige erfaringer fra det andet pilotprojekt, E39 Lyngdal - Flekkefjord, viser en
klar positiv udvikling i markedet med flere kompetente tilbudsgivere, og at til-
budsgiverne forstar at udnytte de muligheder som ligger i modellen, bl.a. knyttet
til at handtere risiko og til at fremme den effektivitet som OPP-modellen giver mu-
lighed for.

Der foreligger endnu ikke en vurdering af effektivitetsgevinster ved brug af OPP-
modellen indenfor vejsektoren i Norge. De totale effektiviseringsgevinster vil man
farst fa efter at alle tre pilotprojekter er afsluttet, og man har erfaringer ogsa fra
drifts- og vedligeholdsfasen.

| 1992 igangsatte man i Storbritannien det sdkaldte Private Finance Initiative (PFI).
Initiativet havde til formal at fremme en gget inddragelse af den private sektor i
den offentlige opgavevaretagelse igennem Offentlig-Private Partnerskaber.

17 Samferdselsministeriet, presseseminar maj 2007.

Side 143



| de farste ar var udviklingen pa omradet beskeden, men siden midten af 1990’erne
er der sket en rivende udvikling.

Et af de store kendte OPP-projekter er kanaltunnellen, som er en jernbanetunnel
under kanalen mellem Storbritannien og Frankrig. Projektet er i dag en succes,
men det har ikke altid veeret tilfeeldet. Under byggefasen eskalerede anlaegsudgif-
terne, og ejerne af "Eurotunnel” var ved at ga konkurs. Tekniske vanskeligheder
kombineret med darlig projektstyring, der farte til forsinkede landanlaeg pa den
engelske side, gav lavere indtaegter end forventet.

Pa trods af disse dyrtkabte erfaringer om balance mellem gkonomi og risici har
udviklingen i England fortsat med en stadig starre brug af OPP som organisations-
form ved store anleegsprojekter.

| 2005 var der i alt igangsat mere end 700 projekter, fordelt pa alle de 19 engelske
hovedministerier. Aktuelt findes i starrelsesordenen 50 projekter under det engel-
ske transportministerium.

De godt 700 projekter er fordelt pd knapt 100 forskellige private hovedaktgrer — ty-
pisk entreprengrer med en driftsafdeling. De igangsatte projekter er sdledes allere-
de pa hovedaktgrniveau spredt pd mange private aktarer.

Spredningen er endvidere endnu stgrre, nar der ses pa hele mangden af private
deltagere. Der optraeder saledes internationale aktgrer som savel juridiske og fi-
nansielle radgivere, byggeradgivere og finansielle partnere.

Det er bemeerkelsesveerdigt, at de mange engelske projekter er jeevnt fordelt pa ba-
de store og sma projekter. Af de godt 700 projekter er mere end 250 saledes med en
anlaegssum op til i stgrrelsesordenen 100 mio. kr., og ca. 150 heraf har en anlaegs-
sum pa under i starrelsesordenen 50 mio. kr.

Der er blandt disse mindre projekter en klar overvaegt af projekter pa hospitals- og
uddannelsesomradet, men ogsa enkelte pd infrastruktur- og energiomradet.

Den engelske regering udgav i 2003 rapporten ”PFl — Meeting the Investment
Challenge”, hvori der redeggres naermere for tilgangen til OPP og de forelgbige re-
sultater af arbejdet med modellen.

Blandt rapportens konklusioner er bl.a., at:

«  OPP-modeller egner sig til store og komplekse projekter med betydelige 1go-
bende vedligeholdelsesmassige krav. For denne type projekter er det vur-
deringen, at den private sektor kan tilbyde projektstyringskompetencer, in-
novative designlgsninger og ekspertise i forhold til risikohandtering, der
kan indebare vaesentlige gevinster for projekterne.

«  OPP-modeller, hvor de er velegnede, bidrager til at sikre, at opstillede ser-
vicemal opfyldes, at ydelserne leveres rettidigt og inden for budgetterne, og
at etablerede anleeg har en tilstraekkelig kvalitet til at kunne bibeholde en
hgj standard gennem deres levetid.

- OPP-projekter er mindre egnede pa andre omrader, f.eks. i tilfelde hvor
transaktionsomkostningerne forbundet med at realisere en OPP-model er
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uforholdsmaessigt stor i forhold til projektets veerdi eller hvor den teknolo-
giske udvikling indebeerer, at det kan vare vanskeligt at formulere mere
langsigtede krav til ydelsen.

« OPP-modeller for at veere effektive forudseetter en klar og veldefineret ar-
bejdsdeling mellem den offentlige og den private part og en passende og ef-
fektiv fordeling af projektets risici.

| forbindelse med rapporten er gennemfgrt ngermere studier af 61 gennemfgrte
OPP-projekter. Blandt konklusionerne i den forbindelse er fglgende:

+ 89 pct. at projekterne er leveret til tiden eller far.

- Alle projekter er leveret inden for det aftalte budget. Ingen projekter har sa-
ledes haft forggede omkostninger efter kontraktens indgaelse, der ikke
kunne henfgres til endrede krav fra udbydersiden.

« 77 pct. af bygherrerne mente, at projektet levede op til deres oprindelige
forventninger.

- Atder er grundlag for at effektivisere selve udbudsprocessen.

| 2006 blev gennemfgart en opfglgende analyse: ”PFI: Strengthening Long Term
Partnerships.

Rapporten viser overordnet fortsat en hgj grad af tilfredshed med OPP-konceptet,
og der peges pa en reekke muligheder for yderligere at styrke processen og samar-
bejdet omkring OPP. Det drejer sig bl.a. om styrkelse af cost-benefit beregninger i

OPP-sammenhang og styrkelse af kompetencerne pa udbudssiden.

Siden 2005 er alle infrastrukturprojekter i Holland, der overstiger 112,5 mio. € (ca.
845 mio. kr.) blevet vurderet med henblik pa et evt. udbud af opgaven som OPP-
projekt. Der bliver saledes foretaget markedsanalyser, og udarbejdet OPP-
egnethedsanalyser for alle store projekter.

Malet er at undersgge, om et offentlig-privat partnerskab kan bibringe projektet
gkonomiske gevinster i form af omkostningseffektivitet og innovation.

For at opna en mere effektiv administration af projekterne har man nedsat en
tveerministeriel task force, der skal se pa og identificere barrierer pd markedet.

Bl.a. har det hollandske transportministerium pa vejomradet i den forbindelse ud-
arbejdet standardiserede kontrakter og grundprincipper for rettigheder og forplig-
telser mellem kontraktholder og kontraktudbyder, samt retningslinier for udbud af
OPP-projekter.

Med hensyn til konkrete projekter kan det naevnes, at hgjhastighedstogforbindel-
sen mellem Amsterdam og Paris med stop i Schiphol, Rotterdam, Antwerpen,
Bruxelles, der &bner i 2007, er gennemfart som OPP-projekt. Et projekt til 2,9 mia.
€, der blev gennemfgrt indenfor budgettet?s,

18 Entreprengren, nr. 3, april 2007.
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Endvidere er "Mainportcorridor Zuid (PMZ)”, som er en moderne motorvejsfor-
bindelse mellem Rotterdam i Holland og Antwerpen i Belgien, samt metroprojek-
tet i bydelen ”Zuidas” aftalt gennemfgrt som OPP-projekter.

Den private sektors involvering i offentlig infrastrukturudvikling og —finansiering
har leenge veret genstand for drgftelser i USA. Op igennem 1990’erne var deregu-
lering og privatisering af infrastrukturen midlet til at seette skub i en ineffektiv in-
frastruktur. Erfaringer med privatiseringer og problemer med forsyningssikkerhed
inden for el-sektoren har i stedet sat fokus pa brugen af OPP29,

I 2003 og 2004 gav det amerikanske transportministerium tilskud til afholdelse af
en reekke workshops om emnet offentlige-private partnerskaber, og om hvordan
OPP kan anvendes til gennemfgrelse af det amerikanske investeringsprogram.
Formalet var at give beslutningstagere redskaber til at imgdega det voksende
transportinvesteringsbehov ved at supplerer de begraensede offentlige midler gen-
nem OPP.

Det amerikanske transportministerium har samlet erfaringer fra en reekke OPP-
projekter i USA20. De viser, at OPP-modellen navnlig benyttes ved projekter med
komplekse transaktions- og finansieringsstrukturer.

Mange stater har endnu ikke sd meget erfaring med OPP, men forskellige former
for offentligt-privat samarbejde vinder mere og mere frem. Bl.a. er der flere ek-
sempler p4, at projekter med hgj grad af privat involvering bliver leveret til tiden
og indenfor budget, og det amerikanske transportministerium opfordrer til at der
geres brug af disse erfaringer.

Det amerikanske transportministerium har i den anledning udviklet en OPP-
vejledning, der skal hjeelpe investorer i transportprojekter til at tage de ngdvendige
skridt og forbehold, saledes at en succesfuld udfgrelse af OPP-projekter fremmesz2L.

| 2005 udkom OECD’s rapport "Modernizing government”. OECD-rapporten fo-
kuserer pa udviklingen af opgaver, organisering og styring blandt medlemslande-
nes myndigheder.

Rapporten afdekker blandt andet tendenser inden for modernisering og introduk-
tion af markedsbaserede instrumenter sad som outsourcing og OPP-samarbejde.

Rapporten konkluderer,
- at ”OPP forekommer at veere mest attraktivt i forbindelse med store projek-

ter med omfattende drifts- og vedligeholdelseskrav gennem hele projektets
levetid,

19 Legal Advisers Review 2004/2005.

20 US Department of Transport: ”Case studies of transportation public-private partnerships in the
United States”, juli 2007.

21 US Department of Transportation, Federal Highway Administration (FHWA), 2007.
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- at de effektiviseringsgevinster, der opnas ved OPP fremkommer ved sam-
mentaenkning af projekterings-, anleegs-, drifts- og vedligeholdelsesfaserne.
Jo stgrre drifts- og vedligeholdelseskomponenten er, des stgrre er potentia-
let for effektiviseringsgevinster,

- at den optimale fordeling af risici mellem den offentlige og den private part
er et grundleeggende succeskriterium for OPP-projekter, at et ofte set pro-
blem er, at den offentlige myndighed har en tendens til at bibeholde den
stgrste risiko ved OPP-projektet, og

« spgrgsmalet om, hvorvidt den efterspurgte ydelse kan styres v.h.a. arms-
leengde-princippet.

De udenlandske erfaringer ma ses i lyset af, at de konkrete organisatoriske og lov-
givningsmaessige rammer i de beskrevne lande pa en reekke omrader adskiller sig
fra forholdene i Danmark.

De udenlandske erfaringer understreger samtidigt, at OPP med fordel kan anven-
des i langt sterre omfang ved bl.a. anleegsprojekter pa transportinfrastrukturen end
det er tilfeldet i dag.

Bilag til
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Der peges i det falgende pé en rekke langsigtede muligheder, udfordringer og

barrierer samt perspektiver i forhold til en gget anvendelse af offentlige-private
samarbejdsformer som middel til en effektivisering af anleegsprojekter pa trans-
portomradet i Danmark.

De danske og udenlandske erfaringer med OPP (jf. afsnit 3 og 4) giver under de
rette forudseetninger en reekke muligheder for at styrke den samlede effektivitet i
offentlige anlaegsprojekter, herunder pa transportomradet.

Den ggede effektivitet kan fgrst og fremmest henfares til de incitamenter og mere
optimal arbejds- og risikodeling, som de forskellige modeller skaber i forholdet
mellem den offentlige og den private part.

Hos den offentlige part bidrager modellerne til at ege fokus pa bygherrens rolle
som bestiller af en given ydelse. Dette indeberer, at den offentlige bygherre i hgjere
grad end i en traditionel model kan koncentrere sig om at formulere og definere
opgaven pa funktionsniveau, frem for at koncentrere sig om, hvordan opgaven
mere konkret skal lgses.

Afklaringen af, hvordan den gnskede ydelse mest hensigtsmaessigt kan tilvejebrin-
ges, overlades i stedet til den private part. Det gger den private parts muligheder
for at finde alternative og innovative mader at lgse opgaven pa. Lever det feerdige
projekt ikke op til de fastsatte funktionskrav, vil den offentlige part typisk have ret
til at reducere betalingerne til den private.

| og med, at opgaven med at koordinere og prioritere opgaver pa tveers overlades
til den private part i stedet for den offentlige bygherre, far den private part i an-
leegsfasen ligeledes starre spillerum og incitament til at tilretteleegge arbejdet effek-
tivt og fleksibelt. Udenlandske erfaringer viser, at dette ofte kan indebzere savel
tidsmaessige som gkonomiske gevinster.

For de organiseringsmodeller, der indebarer en sammenkadning mellem anlaegs-
og driftsansvaret — herunder OPP-modellerne — geelder samtidig, at der hos den
private part skabes et vaesentligt incitament til at foretage en helhedsvurdering af,
hvordan opgaven kan lgses mest muligt effektivt — ogsa pa langt sigt. Det gaelder
bade med hensyn til:

- Effektiv tilretteleeggelse af anlegsfasen, saledes at anleegget kan tages hurtigt
i brug og begynde at give afkast

« Etablering af et anleg af hgj kvalitet med henblik p& minimering af om-
kostningerne i den efterfglgende driftsfase.
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Samlet skabes i OPP-modellerne dermed betydelige incitamenter hos den private
part til overholdelse af de fra bygherren angivne rammer bade med hensyn til kva-
litet, tid og gkonomi.

En yderligere faktor, der kan bidrage til at gge bl.a. den gkonomiske effektivitet i
projekterne er den fordeling af risici, der foretages i forbindelse med udbuddet af
projektet. OPP-modellerne indeberer saledes typisk en meget systematisk forde-
ling af projektrisici.

Fordelingen af risici sker i OPP-modeller typisk i forbindelse med udarbejdelsen af
kontraktgrundlaget og foretages ud fra en gkonomisk funderet vurdering.

Dette indebaerer, at de veesentligste risici handteres af den part, der har de bedste
forudsetninger for at forudse og handtere risikoen — og som dermed kan satte den
laveste pris herpa. Med denne arbejdsdeling sikres samtidig en bedre udnyttelse af
hhv. de offentlige og private spidskompetencer.

Udover at kunne bidrage til en generel effektivisering af anlaegsprocessen, skaber
de alternative samarbejdsformer med inddragelse af private mulighed for tilveje-
bringelse af alternative finansieringsmuligheder.

Bade i OPP-konstruktionen og i de organisationsmodeller, der er anvendt i forbin-
delse med etablering af de faste forbindelser ligger muligheder for at anvende al-
ternative finansieringsmodeller i forbindelse med etablering af infrastrukturprojek-
ter.

Der har kunnet konstateres en stigende interesse fra bade det inden- og udenland-
ske kapitalmarked i OPP-projekter o.lign. Muligheden for at lade privat finansie-
ring indga som et element i forbindelse med de store fremtidige behov transportin-
frastruktur er saledes til stede.

| OPP-projekter vil der typisk i de forste ar vaere vaesentlige udgifter forbundet
med udbud, udformningen af kontrakten osv. Disse udgifter er hgjere end ved et
almindeligt udbud, da bl.a. fordelingen af risici over en lzengere periode gar kon-
traktforholdene mere komplicerede.

Det ma dog forventes, at transaktionsomkostningerne i forbindelse med OPP vil
falde efterhanden som der indhentes stadig mere erfaring med OPP.

Ogsa disse ekstra transaktionsomkostninger vil efterfglgende skulle daekkes ind i
kraft af de gevinster, der indhentes i forbindelse med projektet.

Egentlige OPP-projekter kraever derfor som udgangspunkt typisk en vis volumen
for at veere rentable.

Andre forhold, f.eks. anleeggets kompleksitet og karakteren af drifts- og vedligehol-
delsesopgaven, kan dog ogsa spille ind. Endvidere ma tages i betragtning, at der
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med OPP-modellen spares” de fremtidige udbud, som i en traditionel model skal
foretages i driftsfasen.

Der kraeves som udgangspunkt projekter af en vis stgrrelse, hvis de ekstra transak-
tionsomkostninger, som er forbundet med OPP-modeller, skal indhentes via inno-
vation og effektiviseringer i anlagsfasen.

Antallet af velegnede OPP-projekter pa det danske transportmarked kan dermed
reelt veere relativt begrenset.

For fa og sma projekter kan udgere en vasentlig barriere i forhold til at fa entre-
prengrer mv. til at etablere sig pa markedet.

Dette vil bl.a. have betydning for konkurrencesituationen — og i sidste ende pris-
fastseettelsen — i forbindelse med udbud af projekterne. Dels vil der reelt kunne op-
std monopollignende tilstande, dels vil entreprengrer, der ikke er fast etablerede pa
markedet have betydeligt stgrre opstartsomkostninger mv. i forbindelse med gen-
nemfarelsen af et givet projekt.

Der kan tages forskellige strategier i brug med henblik pa at begraense denne barri-
ere. Sma projekter — som det ses i udlandet — kan udbydes i “bundter”, sdledes at
en kritisk masse opnas gennem et starre udbud. Transaktionsomkostninger kan
begreenses gennem standardisering af udbudsprocessen mv.

Endvidere kan der tilretteleegges eller planlaegges flere successive udbud saledes,
at der dels opnas besparelser gennem gentagelse, dels opnas starre interesse fra
private virksomheder for at give tilbud.

Det er arbejdsgruppens vurdering, at det danske marked for OPP og projekternes
stgrrelse ikke begreenser mulighederne for gget anvendelse af OPP ved anlagspro-
jekter pa transportinfrastrukturen.

Det er fgrst og fremmest markedsinteressen og incitamentsstrukturen, der be-
stemmer starrelsen af OPP-projekter. Det er ikke formalstjenstligt at operere med
en pa forhand fastsat graense for projektstarrelse som kriterium for OPP-egnethed.
Dette bgr som udgangspunkt vaere markedets afggarelse.

Det er i Danmark en forudszetning for skattemaessig afskrivning pa et aktiv, at
skatteyderen ejer aktivet.
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Skatteradets afggrelse i Rigsarkivsagen

Skatterddet har den 28. marts 2007 truffet afgerelse (SKM2007.234.SR) om, at et OPP-selskab kan
anses som ejer af bygninger, inventar, der er opfart til brug for en offentlig virksomhed og der-
med er berettiget til at foretage skattemaessige afskrivninger pa bygninger og inventar.

Skatterddet har afsagt afggrelsen, uanset at OPP-kontrakten indeholder en klausul om bade ret og
pligt for den offentlige virksomhed til at kgbe bygninger, inventar mv. efter kontraktens udlgb
om 30 &r og til en forudberegnet handelsveerdi.

Om afgarelsen bemeerkes, at Skatteradet ikke har fundet tilstraekkeligt grundlag for skattemaes-
sigt at tilsideseette parternes aftale, hvorefter OPP-selskabet er ejer af bygning og inventar og
dermed har afskrivningsretten.

Endvidere bemaerkes, at Skatteradet ved afgerelsen har lagt veegt pa den fordeling af parternes ri-
sici i sdvel anleegsfasen, driftsfasen og ved OPP-aftalens ophgr, som det fremgar af kontrakten
mellem parterne. Over for dette synspunkt har Skatteradet tillagt det mindre vegt, at den offent-
lige virksomhed efter 30 ar har bade ret og pligt til at kabe bygninger mv. til en pris, der bereg-
ningsmaessigt tilstreeber at udggre en markedsverdi pa kgbstidspunktet.

Skatteradet har endelig udtalt sig vejledende om, at OPP-selskabet kan anses for ejer af bygninger
mv. i momsmaessig henseende, séledes at selskabet kan opna en frivillig momsregistrering for ud-
lejning af fast ejendom. Skatterddet har heller ikke i momsmaessig henseende fundet anledning til
at tilsidesaette kontrakten som indgdet mellem parterne.

Skatteradet betoner i sin afggrelse, at der vil blive truffet afggrelse fra sag til sag.
Afggrelsen vedrgrende projekt ”Rigsarkiv’ ma dog anses for at blive retningsgi-
vende for fremtidige OPP-projekter i savel den statslige som den kommunale sek-
tor, ligesom den vil kunne have afsmittende virkning i relation til private parter,
som indgar aftaler, der minder om OPP-kontrakten22,

| forbindelse med forberedelsen af et OPP-udbud for motorvejsprojektet Kliplev-
Sgnderborg omtalt ovenfor under afsnit 4.1.3 undersgges p.t. reekkevidden af Skat-
teradets afgarelse pa vejomradet.

EU-udbudsdirektiver foreskriver, at forhandling under et udbud ikke er tilladt,
med mindre udbudet falder ind under en reekke narmere bestemte undtagelsesbe-
tingelser. Barrieren i forhold til OPP ligger i, at et veesentligt element i OPP er den
konkrete forhandling omkring risikofordelingen mellem de involverede parter.
Der er dog i flere EU-lande gennemfgrt OPP projekter — og derfor muligt at kom-
binere OPP-modellen med EU-direktiverne. En meget restriktiv tolkning vil imid-
lertid kunne skabe en vasentlig barriere for OPP-projekters praktiske gennemfor-
sel.

Kategoriseringen af et offentligt bygge- og anleegsarbejde bliver bestemt af, hvor-
vidt den anslaede samlede entreprisesum overstiger en fastsat teerskelveerdi. Teer-

2 Finansministeriet, Skatteministeriet, @konomi- og Erhvervsministeriet, Indenrigs- og Sundhedsmini-
steriet og Kulturministeriet: ”Baggrundsnotat: OPP — placering af ejerskab og hensynet til skattesyste-
met”, 11. december 2006.
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skelveerdien bliver fastsat for to ar og udgjorde i 2005 44,0 mio. kr. eksklusiv
moms. Udbud der ligger under den fastsatte terskelvaerdi kategoriseres som nati-
onalt udbud og entrepriser over teerskelveerdien er omfattet af EU’s bygge og an-
legsdirektiv.

| udbudsbekendtgarelsen2s star beskrevet omkring udbudsprocedurer, under hvil-
ke betingelser en dialog og egentlig forhandling kan finde sted i forbindelse med et
EU-udbud. Der er flere muligheder for at fgre en dialog, parterne imellem, dog
skal det bemeerkes, at der skal knytte sig seerlige forhold til det pageeldende ud-
bud, for at mulighederne for dialog og forhandling kan finde sted. Et vigtigt be-
greb er konkurrencepraget dialog, som er defineret som ”En procedure, som en-
hver gkonomisk aktgr kan ansgge om at deltage i, men hvor den ordregivende
myndighed farer en dialog med de ansggere, der har faet adgang til at deltage i
proceduren med henblik pa at udvikle en eller flere lgsninger, der kan opfylde
dens behov, og som skal veere grundlag for de tilbud, de valgte ansggere dernast
opfordres til at afgive”. Forudsaetningen for at anvende den dialogbaserede for-
handlingsproces er ”s&rlige komplekse kontrakter”. Hvorvidt en kontrakt er szr-
lig kompleks afheenger af de tekniske vilkar og praeciseringen af de retlige og/eller
finansielle forhold omkring projektet?4.

Formalet med dialogen er "at indkredse og fastsla, hvorledes deres (den ordregi-
vende myndighed) behov bedst kan opfyldes”25. De ordregivende myndigheder
har under denne dialog mulighed for at drgfte alle kontraktens aspekter med de
pagaldende ansggere, og ma fortsatte indtil der foreligger en beslutning om muli-
ge lgsninger. Det endelige tilbud afgives efter endt dialog.

En anden mulighed er, "udbud med forhandling”, hvormed forstas procedurer,
hvor de ordregivende myndigheder henvender sig til gkonomiske aktgrer, som de
selv udvelger, og forhandler kontraktens vilkar med en eller flere af disse?6. An-
vender de ordregivende myndigheder dialog eller forhandlingsbaserede procedu-
rer i udbudsformen, skal dette angives og begrundes i udbudsbekendtggrelsen.
Derudover er der lagt veegt pa, at tiloudsgiverne ikke forskelsbehandles?’.

| det nye udbudsdirektiv, der tradte i kraft 1. januar 2005 er konkurrencepraeget
dialog medtaget, og da dette oftest vil veere den anvendte udbudsprocedure ved
OPP-projekter, ses EU’s udbudsregler ifglge Erhvervs- og Byggestyrelsen ikke som
en hindring for gennemfarelse af OPP-udbud.

Europa-Kommissionen patenker desuden i nermeste fremtid at fremlaegge en
meddelelse med vejledning for udbudsprocedurerne ved OPP-selskabsformen, der
skal klarggre nogle af disse elementer, og mindske barriererne.

Enkelte entreprengrer har tilkendegivet, at den udbudsproces (typisk konkurren-
cepreaeget dialog), der er forbundet med udbud af OPP-projekter, er for dyr og
langvarig, set i lyset af sandsynligheden for at vinde udbudet. Der er tale om et
mangearigt gensidigt forpligtende kontraktforhold, som ikke umiddelbart kan

23 BEK nr. 937 af 16/09/2004, Kap V.

24 BEK nr. 937 af 16/09/2004, artikel 1, stk. 11.c.

25 BEK nr. 937 af 16/09/2004, Kapitel V Artikel 29.

26 BEK nr. 937 af 16/09/2004, Afsnit 1, Artikel 1, stk. 11. d.

27 University of Southern Denmark: “Privat inddragelse | finansiering, byggeri og drift af offentlige an-
leegsinvesteringer med saerlig vaegt pd sundhedsomradet”, 2005.

Side 152



sammenlignes med en kortvarig byggesag, og som derfor maske bedre kan retfaer-
digggre en mere omsteendelig og omkostningsfuld tilbudsprocedure.

De to projekter, der til dato er udbudt som OPP-projekter i Danmark, har dog ikke
haft sveert ved at tiltreekke konsortier, der har gnsket at blive prakvalificeret til
opgaven.

Bekendtggrelse om kommunernes lantagning og meddelelse af garantier mv. fast-
seetter som naevnt ovenfor i afsnit 4.1.3 regler for kommunernes lantagning, her-
under ogsa sale-and-lease-back og OPP-finansierede projekter.

Lane- og deponeringsreglerne, som er et overordnet finanspolitisk redskab med
henblik pa styring af de kommunale investeringer, er ikke rettet mod kommunalt
engagement i OPP-modeller.

Reglerne medfarer, at eventuelle likviditetsmaessige fordele ophaves, hvis en
kommune gennem en alternativ model - f.eks. OPP eller saleand-lease-back - etab-
lerer et anlaeg, der ikke under normale omstaendigheder kan hjemtages lan til.

Den indfgrte dispensationsadgang fra disse regler har imidlertid ikke medfart nye
kommunale OPP projekter i vaesentligt omfang.

| regeringens kvalitetsreform er der taget yderligere initiativ til en midlertidig
medfinansieringspulje til offentlig-private partnerskaber. Puljen oprettes for 2008-
2009 og udger 9,3 mio. kr. for begge ar til et antal kommunale og regionale projek-
ter. Puljen sigter pa fasen fra resultatet af en undersggelse og frem til indgaelse af
en kontrakt.

Modeller, der indeberer et gget offentlig-privat samarbejde, indebarer en reekke
fordele i forbindelse med realiseringen af konkrete trafikanlaegsprojekter.

Et gget offentlig privat samarbejde kan pa lengere sigt indebare en raekke bredere
fordele og perspektiver, herunder for transportsektoren og for erhvervs- og mar-
kedsudviklingen.

En hensigtsmassig anvendelse af de beskrevne modeller vil séledes pa sigt inde-
beere, at der genereres en gget faglig viden og forbedret praksis omkring effektiv
organisering af anleegsprojekter pa transportomradet.

Hermed vil der veere grundlag for yderligere udvikling og innovation af opgave-
varetagelsen i sektoren, som pa sigt vil kunne udmgntes i bedre kvalitet og billige-
re service for borgere og virksomheder.

Samarbejde efter OPP-modellen kan samtidig vare en Kilde til videndeling og
kompetenceudveksling mellem den offentlige og den private sektor, herunder bi-
drage til at skabe en forbedret forstaelse mellem offentlige og private akterer. Dette
vil veere til generel gavn for det fremtidige samarbejde.

En egentlig satsning pa f.eks. OPP-modeller vil endelig kunne bidrage til etable-
ringen af et egentligt marked for organisationsformer med gget privat isleet. Med et
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egentligt marked forstas tilstedeverelsen af mange konkurrerende aktarer, herun-
der flere private konsortier, underleverandgrer, entreprengrer m.fl.

Etableringen af et sddant marked vil i sagens natur bl.a. have betydning for, hvilke
priser mv., de offentlige udbydere vil kunne indhente.

For den private sektor vil der til gengeeld vere tale om udvikling af nye erhvervs-
muligheder og markeder, der pa sigt kan indebare yderligere innovation og ud-
vikling af nye forretningskoncepter.

Bilag til
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Det foreslas, at der under Infrastrukturkommissionen etableres en arbejds-
gruppe, der skal behandle mulige perspektiver ved organisationsformer, der
indeberer et gget offentlig-privat samarbejde i forbindelse med anlaegsprojek-
ter pa transportomradet.

1. Baggrund

Det fremgar af Infrastrukturkommissionens kommissorium, at kommissionen
bl.a. skal behandle modeller for omkostningseffektiv organisering og styring af
anlegsprojekter, herunder gennem gget samarbejde med den private sektor
ved anvendelse af f.eks. OPP-modeller.

Der har i en arraekke veeret arbejdet med at udvikle nye organisations- og ud-
budsformer i forbindelse med sterre anlegsprojekter pa trafikomradet, herun-
der modeller, der indeberer et gget samarbejde mellem offentlige og private
aktarer.

Den sakaldte totalentreprisemodel har i Danmark veret anvendt i forbindelse
med en raekke projekter pa vejomradet. Endvidere er staten i forbindelse med
anlaegget af motorvejen Kliplev-Sgnderborg i gang med at udvikle et OPP-
projekt. Ogsa de faste forbindelser over @resund og Storebelt er defineret som
OPP-modeller af bl.a. den europaiske investeringsbank.

OPP-modeller kan konkret udformes pa flere forskellige mader. OPP er bl.a.
kendetegnet ved, at finansiering, design, etablering og drift sammentaenkes i
udbuddet af projektet, og at projektet igangsaettes pa baggrund af en systema-
tisk, gkonomisk funderet deling af risici mellem den offentlige og private part.

OPP-modeller kan medfgre en raekke fordele:
* Ensammenkadning af anleegs- og driftsansvar kan indebzre, at
der sker en helhedsvurdering af, hvordan en opgave lgses mest hen-

sigtsmaessigt over hele anlaeggets levetid.

» Samarbejdet mellem offentlige og private parter giver rum til inno-
vation i forhold til organisering og handtering af offentlige opgaver.

» Samarbejdet kan bidrage til at udnytte de offentlige og private

kompetencer bedst muligt bl.a. i form af et gget fokus pa ansvars-
fordelingen mellem parterne.
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* De gkonomiske incitamenter for den private part kan bidrage til at
styrke kvaliteten af projekterne og bidrage til at gennemfgrelsen af
projekterne holder sig inden for de forudsatte budgetmaessige
rammer

Pa den anden side vil OPP-modeller sjeldent vaere gunstige fra et rent finansie-
ringsmaessigt perspektiv, idet staten ofte vil veere i stand til at finansiere an-
leegsinvesteringen billigere end private investorer. OPP kan saledes anvendes
til at understgtte effektive og rentable projekter, og ikke ud fra finansierings-
meessige overvejelser.

Der er i en rekke lande, herunder f.eks. England og Norge, gjort praktiske erfa-
ringer med de organisatoriske samt styrings- og finansieringsmaessige forhold
omkring offentlig-privat samarbejde, herunder OPP-konceptet. Erfaringerne
fra disse lande ma dog ses i lyset af at de organisatoriske, finansieringsmaessige
og lovgivningsmaessige rammer pa en reekke omrader adskiller sig fra forholde-
ne i Danmark.

2. Arbejdsgruppens opgaver

Arbejdsgruppen skal analysere og vurdere modeller for omkostningseffektiv
organisering og styring af anleegsprojekter, herunder gennem gget samarbejde
med den private sektor ved anvendelse af f.eks. OPP-modeller.

Arbejdsgruppen skal i den forbindelse afdaekke perspektiver, muligheder og
barrierer ved anvendelse af offentlig-privat samarbejde i forbindelse med an-
leegsprojekter pa transportomradet i Danmark, herunder bade fordele og ulem-
per. Arbejdsgruppen skal inddrage relevante udenlandske erfaringer vedrgren-
de OPP-projekter pa transportomradet.

Arbejdsgruppen udarbejder et arbejdspapir, som drgftes i Infrastrukturkom-
missionen i juni 2007.

3. Arbejdsgruppens sammensatning

Arbejdsgruppen bestar af faelgende medlemmer af Infrastrukturkommissionen:
Ole Krog (formand), Kim Graugaard, Birgit Ngrgaard og Bent Flyvbjerg.

Gruppen sekretariatsbetjenes af kontorchef Flemming Schiller og Specialkon-
sulent Thomas Jgrgensen, Transport- og Energiministeriet. @dkonomi- og Er-
hvervsministeriet og Finansministeriet vil tillige deltage i sekretariatsbetjenin-
gen af arbejdsgruppen.
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Der redeggres i det efterfglgende dels for de traditionelle udbudsformer i forbin-
delse med anleaegsprojekter pa transportomradet, dels for en reekke udbudsformer
der indeberer et gget samarbejde mellem offentlige og private aktarer, herunder
totalentreprisemodellen samt forskellige modeller for offentlig-private partnerska-
ber (OPP).

Statens anleaegsaktiviteter pa trafikomradet er i dag fuldt udliciterede. Bygherre-
funktionen ligger som udgangspunkt hos de statslige myndigheder, idet der dog
typisk sker en udlicitering af f.eks. projekteringsopgaver.

| det felgende gives en kort beskrivelse af de to traditionelle udbudsformer pa
transportomradet — fag- og hovedentrepriser.

Udbud i fagentrepriser har udgangspunkt i, at anlaegsopgaven opdeles i forskellige
kategorier, f. eks. Jord- og afvandingsarbejder, broarbejder og beleegningsarbejder
mv.

Disse kategorier udbydes hver for sig i fagentrepriser, som kan variere i stgrrelse.
Fagentrepriser udbydes i offentlig licitation, hvor tildelingskriteriet er laveste pris.
Fagentrepriser er den entrepriseform, der oftest anvendes. Pa et typisk motorvej-
projekt udbyder Vejdirektoratet f.eks. falgende seks fagentrepriser: Jord, broer, be-
legning, tavler, beplantning og hegn.

Fagentrepriser anvendes typisk i forbindelse med ukomplicerede projekter, hvor
der er rene snitflader mellem de forskellige opgaver i vejbyggeriet. | fagentrepriser
er savel arbejdsopgaverne som forholdet mellem bygherren og entreprengren sa-
ledes kendt og veldokumenteret. Ved fagentrepriser er det bygherren, der beerer
ansvaret for koordineringen.

Arbejdsopgaverne er detailprojekteret og beskrevet pa alle vaesentlige omrader, og
i udbudsmaterialet er de dokumenteret i arbejdsbeskrivelser, vejregler, tilbudsli-
ster, paradigmer, afregningsgrundlag mv.28 Den offentlige bygherre har projektor-
ganisationen og i tilsynet kontrol med de styringsmaessige forhold omkring an-
legsarbejderne.

En hovedentreprise udger en samling af fagentrepriser. | en hovedentreprise sam-
les saledes f.eks. jord, bro og beleegningsarbejde i et samlet udbud.

Byderne kan enten veere en hovedentreprengr, der herefter engagerer underentre-
prengrer eller et konsortium af entreprengrer. Entreprengrerne har saledes frihe-

2 De grundleeggende juridiske forhold mellem bygherre og entreprengr er reguleret i henhold til Al-
mindelige Betingelser for arbejder og leverancer i bygge- og anleegsvirksomhed (AB 92).
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den til — og ansvaret for - selv at tilretteleegge og koordinere opgaveudfgrelsen
med de involverede fagentreprengrer.

Hovedentrepriser anvendes typisk i forbindelse med mere komplekse projekter, el-
ler projekter der skal udfgres inden for et begraenset tidsrum som f.eks. Motorring-
vej 3 (M3).

Den offentlige bygherre star her for den overordnede projektorganisation og det
overordnede tilsyn, og ligesom for fagentrepriser er det juridiske grundlag for ho-
vedentrepriser Almindelige Betingelser for arbejder og leverancer i bygge- og an-
legsvirksomhed (AB 92).

En totalentreprise indebeerer, at sdvel detailprojektering som anlzg af et givet pro-
jekt samles i ét udbud til en privat part. Den private part overtager dermed den of-
fentlige bygherres traditionelle opgave med at koordinere projektets indhold og
udfgrelse.

Totalentrepriseformen afskiller sig saledes fra hovedentreprisen ved, at det overla-
des til entreprengren at baere ansvaret samt at sta for bade detailprojekteringen og
opferelsen af anleegget. | udbuddet af en totalentreprise indgar dermed alle fa-
gentrepriser samt detailprojekteringsopgaven.2®

Sammentaenkningen af flere faser og opgaver indebzrer, at entreprengren ved to-
talentreprisen har bedre mulighed for at optimere projektet, da entreprengrens
konkurrenceparameter bade er i detailprojekteringen og anlaegsfasen. Det kan in-
debere en billigere og/eller hurtigere opgavelgsning.

Samtidig kan det innovativt veere en fordel, at entreprengren bade star for detail-
projekteringen og udfgrelsen af anleegget, da incitamentet til at teenke i tveergaende
Igsninger mv. alt andet lige gges.

Set i forhold til de traditionelle fag- og hovedentrepriseudbud, overgar risikomaes-
sigt en sterre del af projektets risiko fra bygherren til entreprengren. En sddan gget
risiko for entreprengren vil alt andet lige forsgges kompenseret ved en hgjere pris.
Pa den anden side vil de koordineringsgevinster for entreprengren, som kan ind-
hgstes, alt andet lige kunne indebzre sparede omkostninger.

De offentlige myndigheders rolle i og ansvar for anleegsarbejdet er her minimeret
og ved denne entrepriseform hgrer de konsulenter, man benyttede sig af ved pro-
jektering og tilsyn, nu under totalentreprengrens projektorganisation. Dette er en
vasentlig &ndring af forholdet mellem offentlig bygherre og konsulenter, idet
konsulenterne nu optraeder i andre interessesituationer.

Entreprengrernes traditionelle forbehold om jordens beskaffenhed, grundvand,
vejrlig, uforudsete prisstigninger m.v. vil normalt ikke accepteres.

2 Totalentrepriser udbydes efter ”Almindelige betingelser for Totalentrepriser 1993 (ABT 93)
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Anvendelse af totalentreprise ved opfarelse af f.eks. et vejanleeg vil betyde, at nog-
le af Vejdirektoratets kernekompetencer, sdsom detailprojektering og fagtilsyn in-
den for vejbygning, vil kunne udfgres uden for Vejdirektoratets regi.

Ligeledes vil en del af kontakten til lodsejerne i detailprojekterings- og udfgrelses-
fasen skulle gennemfgres uden for Vejdirektoratets regi.

| figuren nedenfor er redegjort for, hvorledes arbejdsdelingen mellem bygherren
f.eks. Vejdirektoratet og totalentreprengren kan veere:

Figur 2.1 Arbejdsdeling mellem bygherre og totalentreprengr

Ydelser, der leveres af Vejdirektoratet Ydelser, der leveres af entreprengren

Tilbud med detaljeret ydelsesbeskrivelse

Kortgrundlag my.

Hovedgeometri fastlagt inkl. Definition af fri-

hedsgrader Detailprojektering og levering af alle ydelser

Den ngdvendige myndighedsbehandling for

gennemfgrelse af projektet Detaljeret geotekniske undersggelser

Indledende geometriske undersggelser Rastofansggninger

Udbud, licitation og kontrahering (ekskl. De-

taljeret meengdeopggarelse) Ledningsprotokol

Normer og funktionskrav, vejledninger, in-

struktioner m.v. Tilsyn og KS-funktion

Granskning og godkendelse af detailprojekt Deltagelse i projekterings- og tilsynsmgder
Bygherrens myndighedsfunktion ved ekspro- Ekspropriationsmateriale og forberedelse til
priationsforretninger matrikuleer berigtigelse
Bygherretilsyn/bygherreradgiverrolle Drifts- og vedligeholdelsesinstruktioner

Totalentreprise indebzrer, at projektering og anlzeg udbydes som en samlet pakke.
Ejerskabet til projektet og anleegget er i hele perioden statens, og projektet finansie-
res 100 % af offentlige midler.

Betalingen for projektet i projekterings- og anleegsfasen afregnes Igbende. De efter-
folgende drifts- og vedligeholdelseskontrakter udbydes separat og afregnes lgben-
de.

Organiseringen og betalingsmodellen er illustreret i nedenstaende figurer:
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Figur 2.2 Totalentrepriser

Organisering

v VAR A 4

Entreprengr Vedligehold almgr?f:;rift Drift vinter
belaegning gren, inventar
Ingenigr  Fag Fag

Betalirgsmodel

Kr.

N

Projekt og anleeg Drift og vedligehold Tid

Kilde: COWI.

Totalentreprise med driftsaftaler

Totalentreprisen kan velges suppleret med en aftale, der omfatter den efterfglgen-
de drift af det omhandlede anlag i en leengere arrekke. Anlegget vil i denne mo-
del fortsat veere ejet af staten i hele perioden og finansieret 100 % af offentlige mid-
ler.

Bygherrens betalinger for totalentreprisen falder i projekterings- og anleegsfasen.
Drifts- og vedligeholdelsesfasen afregnes kvartalsvis, og vil saledes ikke indeholde
betalinger, der relaterer sig til omkostningerne i anleegsfasen. Betalingsstrammen
vil dermed afvige fra et traditionelt udbud ved, at der betales en fast kvartalsvis-
ydelse til deekning af bade drift og vedligehold i stedet for lgbende drift- og sterre
genopretningsomkostninger.
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Organiseringen og betalingsmodellen er illustreret i nedenstdende figurer:
Figur 2.3 Totalentrepriser med driftsaftaler

Organisering

\l/l

OPP operatgr

v v

Entreprengr Drift og vedligehold
Ingenigr  Fag Fag Vedligehold Drift almen drift, Drift
belaegning gron, inventar vinter

Betalirgsmodel

Projekt og anleeg Drift og vedligehold Tid
Kilde: COWI

I

K
N

Det forhold, at anleeg og drift kobles giver kontraktholderen incitament til at teenke
totalgkonomisk og innovativt. Det forhold, at betalingen sker Igbende kan dog in-
debere, at modellen har ikke samme gkonomiske incitamenter som bl.a. OPP, som
gennemgas nedenfor.

Problemet ved denne model er, at der ikke er nogen finansiel kobling mellem an-
leegsetableringen og driften. Hvis der eksempelvis skal ske en stgrre ikke-planlagt
reparation af anleegget pa et tidspunkt i driftsperioden, sa er der ingen til at baere
ansvaret herfor idet Totalentreprengren, der har placeret projektet i et projektsel-
skab, ikke kan ggres ansvarlig herfor, og fordi der ikke er penge i projektselskabet.
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Projektselskabet vil s i vaerste fald vaelge at lukke ned. Hvis derimod det var sel-
skabet, der helt eller delvist havde ansvaret for finansieringen af anleegget, sa ville
der veere s store privatfinansielle interesser i projektet, at der ogsa ville vaere eller
kunne etableres midler til de forngdne udbedringsarbejder.

Modellen svaeekker formentlig endvidere totalentreprengrens incitament til pro-
jektoptimering, idet der ikke kan ske vasentlige tilbagehold i de Igbende betalin-
ger til total-/driftsentreprengren i driftsfasen fordi de lgbende betalinger - som jo
ikke indeholder betaling af selve anleegsetableringen, men alene de Igbende drifts-
og vedligeholdsomkostninger - bliver for sma til sterre tilbagehold. Incitaments-
strukturen bliver altsa sveekket ved denne model hvor det ikke er den private part,
der tilvejebringer hele eller dele af finansieringen, idet der er for fa penge, der i
driftsfasen skal betales til total- og driftsoperataren. Hermed sveaekkes tillige kon-
traktholderens incitament til at teenke totalgkonomisk og innovativt. Saledes har
modellen ikke samme gkonomiske incitamenter som de mere alment i udlandet
kendte OPP-modeller, som gennemgas nedenfor. Modellen har ikke tidligere veeret
afprgvet i Danmark.

Partnering er en samarbejdsform, hvor bygherre, radgiver og entreprengr gar
sammen om at finde og udvikle forbedringer pa et givet projekt. Hensigten er at
tilretteleegge et samarbejde, der indebeerer, at alle kraefter koncentreres om at lgse
opgaven. Der er tale om en forholdsvis ny samarbejdsform pa anleegsomradet.

Partnering i sin oprindelige form er en samarbejdsform, som anvendes i den priva-
te sektor, hvor en bygherre - ofte uden konkurrence - velger en entreprengr til sit
byggeri. Bygherren har forinden udarbejdet sine funktionskrav til byggeriet og et
budget. Entreprengren belgnnes derefter med f.eks. halvdelen af de besparelser,
han kan foresla, uden at funktionskravene szttes over styr. Der kan samarbejdes
med abne regnskaber.

Udbuds- og konkurrencereglerne i den offentlige sektor tillader ikke en tilsvarende
model for partnering. Vejdirektoratet har imidlertid udviklet en offentlig partne-
ring model, der anvender flere af den private partneringmodels fordele. Modellen
kaldes ”Partnering med et udvidet samarbejde”.

Pa de store komplicerede projekter, der udbydes som totalentrepriser kan det afta-
les, at partneringssamarbejdsformen indebzrer, at bygherre og entreprengr deler
savel benefits som risici.

Dette indebarer, at sdfremt man i lgbet af projektet finder frem til billigere lgsnin-
ger (det kan enten veere ved at effektivisere processer, anvende helt andre lgsnin-
ger eller anvende andre billigere materialer af samme kvalitet) s& deler bygherren
og entreprengren den fordel, der er knyttet til den billigere lgsning. Tilsvarende
deler bygherren og entreprengren udgiften, hvis det viser sig ngdvendigt at an-
vende en dyrere Igsning.

Erfaringer fra udlandet viser, at et engagement fra parternes gverste ledelser og en
omfattende kommunikation mellem parternes virksomhedskulturer pavirkes af en
partneringsproces. Det er derfor vigtigt med en fast forankring og forstaelse af
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konceptet i denne samarbejdsform i ledelsen bade hos entreprengrerne og hos den
offentlige bygherre, samt hos medarbejderne.

Hovedprincippet i Offentlig-Private Partnerskaber (OPP) er, at projektering, anlaeg,
drift, vedligeholdelse og finansiering udbydes som én samlet opgave.

Denne helhedsbetragtning vedragrende byggeri og drift, som skal foretages i for-
bindelse med projekteringen i tilbuds- og byggefasen, er et centralt element i OPP.
Det er saledes centralt, at den private investor i OPP-konstruktionen anlegger det-
te helhedssyn i forhold til sin vurdering af OPP-projektets rentabilitet.

Princippet er illustreret i figur 1, hvor ogsa en reekke af de gvrige omtalte entrepri-
seformer er indtegnet.

Figur 4.4 OPP-projektets delelementer

Projekte- Anleeg Drift Vedlige- Finansie-
ring holdelse ring

Totalentreprise

Partnering

Samlet udbud

Driftspartnerskab

Udlicitering Udlicitering

De traditionelle fag- og hovedentrepriser vedrgrer alene anlegsfasen, i totalentre-
priser og partneringmodeller ssmmentaenkes anleegsfasen med projekteringen.

Offentlig-Private Partnerskaber omfatter en sammentaenkning og langsigtet opti-
mering af projektering, anlaeg, drift og vedligeholdelse af det pageeldende stykke
infrastruktur samt finansieringen af det samlede projekt — dvs. ansvaret for at
fremskaffe finansieringen af den samlede investeringssum samt belgb til evt. peri-
odiske vedligeholdelser eller reinvesteringer. Lanegiveren/bankens involvering er
et element, der er med til at sikre, at projektet er rentabelt.
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Figur 4.5 Organisering af OPP

Offentlig Part

OPP- kontrakt:[

Bestillerradgivning

Investorer / OPP-Selskab Langiver
aktioneerer

Aktlonaer- Laneaftale

overenskomst /]\
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De grundlaeggende styrker ved OPP:

e OPP er baseret pa en helhedsvurdering af, hvordan en opgave lgses mest

hensigtsmassigt og med den bedste totalgkonomi —
ning af finansiering, udvikling, etablering og drift

bl.a. via en sammenkad-

» OPP i hgjere grad end traditionel udlicitering kan give rum til innovation ba-
de i organiseringen og handteringen af opgaven. | OPP vil den private parts
motivation til at teenke innovativt oftest vaere understattet af en gkonomisk
incitamentsstruktur, det indeholder muligheder for bade bod og gevinst.

»  OPP indeberer et steerkt fokus pa en hensigtsmaessig ansvars- og risikoforde-
ling og dermed en bedre udnyttelse af de offentlige og private kompetencer,

sa disse supplerer hinanden bedst muligt

» OPP kan veere med til at styrke forberedelsen og gennemfarelsen af projekter,
s& de holder sig inden for de opstillede tids- og budgetrammer ved at give
den private investor de rette incitamenter til at kontrollere opgavelgsningen3c.

En OPP-model indebzerer, at bygherren ("bestiller”) indgar en f.eks. 30-arig aftale
med et privat projektselskab, som herefter har ansvar for projektering, anlaeg, drift,
vedligehold og finansiering af projektet i en 30-arig periode.

30 Regeringens handlingsplan for offentlig-private partnerskaber (OPP), 2004.
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Anlagget finansieres og ejes af projektselskabet i en 30-arig periode og overdrages
til staten ved kontraktens udlgb eventuelt mod betaling af en tilbagekgbssum sva-
rende til genanskaffelsesverdien, hvis dette belgb ikke er helt eller delvist inde-
holdt i de lgbende betalinger. Ejerskabet af og tidspunkt for betaling af selve an-
leegget er i Danmark i hgj grad beroende pa de danske skattemyndigheders for-
tolkning af geeldende regler — et forhold, der bgr klarggres i forbindelse med OPP-
projekter. Ifglge Kammeradvokaten er det afggrende, at den offentlige part ved
kontraktens udlgb ikke blot overtager godet uden nogen form for betaling. | sa fald
vil godet i kontraktperioden blive betragtet som veerende ejet af det offentlige og
ikke af OPP-selskabet. Bygherren udbetaler ingen penge for arbejdet for ibrugtag-
ningen af anlaegget.

Betaling for anlaeg, drift, vedligehold og finansiering sker i driftsfasen som kvar-
talsvise betalinger, og reguleres hvis anleegget ikke lever op til de i kontrakten de-
finerede funktionskrav. Betalingerne kan omfatte radighedsbetaling, betaling for
drift og vedligehold, og forskellige incitamentsbetalinger, f.eks. bonus for hgj tra-
fiksikkerhed eller bgder for forsinkelser, og kompensationsbetaling (f.eks. for ud-
sving i trafikmangderne).

Modellen har vaeret brugt i Storbritannien og Holland og har ogsa veeret testet pa
tre store vejprojekter i Norge. Konceptet har endnu ikke veeret testet pa transport-
omradet i Danmark.

Organiseringen og betalingsmodellen er illustreret i nedenstaende figurer:

Figur 4.6 OPP-kontrakter

Organisering

Offentlig bestiller

£ v
220 E OPP-selskab
ejer / finansier
Aktionzer —_>
Entreprengr Drift og vedligehold
Ingenigr  Fag Fag
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Betalingsmodel

Kr.
N
Transfer
1 L
=
Projekt og anlaeg Drift og vedligehold Tid
Kilde: COWI

En OPP-model er baseret p4, at al finansiering til projektets gennemfgarelse, herun-
der anlag, drift og vedligehold, er den private kontraktpartners ansvar. Baggrun-
den for denne ansvarsfordeling er, at den private investor kun vil deltage med ka-
pital, hvis projektet, der opfylder de oplistede mal er rentabelt. Inden en privat
virksomhed (virksomhedsgruppe) kan afgive bindende tilbud pa et OPP-projekt
vil de finansielle partnere seedvanligvis have foretaget en tilbundsgaende under-
sggelse - sakaldte "due diligences" af - alle projektets tekniske, juridiske og finan-
sielle elementer og risikoforhold. En sddan detaljeret og langsigtet vurdering ad-
skiller OPP tilbudsafgivelsen bade fra andre seedvanlige tilbud pa anlegsentrepri-
ser og fra de offentlige myndigheders traditionelle egen vurdering af projekternes
samfundsgkonomiske rentabilitet.

Man kan forestille sig en OPP model, hvor finansieringen af anleegsudgifterne
hidrgrer fra bade en offentlig instans og den private sektor. Ogsa her vil den priva-
te sektors deltagelse i finansieringen medfgre, at de finansielle deltagere vil gen-
nemfgre dybtgaende analyser til sikring af projekternes rentabilitet. Der er séledes
proceduremaessigt neppe den store forskel i forhold til en OPP model, hvor hele
finansieringen kommer fra private virksomheder.

Renten pa den finansiering (lanet), som den offentlige part vil garantere, ma dog
formodes at veere lavere end renten for den finansiering, der alene har sikkerhed i
projektselskabets cashflow og aktiver. Selvom dette forhold samfundsgkonomisk
ikke gar nogen forskel, s& kan det betyde, at de umiddelbare lgbende betalinger
herved bliver lavere.

Det er en vigtig parameter ved den konstruktion, at de lgbende betalinger til pro-
jektselskabet er store nok til at kunne rumme fradrag for midlertidige mangler i
bade adgangen til anleegget og vedligehold, hvilket er et centralt element i incita-
mentsstrukturen.
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4. 2. 2. OPP med offentligt ejerskab

Modellen indeberer, at bygherren indgar en f.eks. 30-arig aftale med en privat
operater om projektering, anleeg, drift og vedligehold af anleegget i 30 ar, samt fi-
nansiering i anleegsfasen.

Kontraktstrukturen er dermed meget lig modellen med privat ejerskab ovenfor.
Ejerskabet til anleegget overdrages til staten ved ibrugtagning, men kun en be-
grenset del af aktivet (her antaget til 20 %) betales ved overdragelsen. Resten af
anlegssummen og driftsbetalingerne betales i Igbet af kontraktens lgbetid.

Den private bank, der laner til projektet har sikkerhed i OPP-kontrakten mellem
stat og entreprengr og ikke som i modellen med privat ejerskab i selve aktivet.

Modellen indebeerer, at den private part i princippet far samme type risici og gko-
nomiske incitamenter som i modellen med privat ejerskab, uden at ejerskabet til
anlaegget overdrages til den private part.

Organiseringen og betalingsmodellen er illustreret i nedenstaende figurer:

Figur 4.7 OPP med offentlig ejerskab

Organisering

Bank > OPP-selskab / finansier
Aktionaer —>
Entreprengr Drift og vedligehold
Ingenigr  Fag Fag
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Betalirggsmodel

Kr.
N
20% af anleegssum 30% af anleegssum
1 L
=
Projekt og anleeg Drift og vedligehold Tid
Kilde: COWI
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| folgende afsnit beskrives det statslige bevillingssystem i forbindelse med anleegs-
investeringer pa transportomradet. | den forbindelse redegares ogsa kort for det ny
budgetteringssystem, som blev besluttet indfart i efteraret 2006.

Den politiske beslutning om at igangsaette store anleegsprojekter pa trafikomradet
treeffes pa to niveauer:

Niveau 1: P& baggrund af projektbeskrivelse med tilhgrende budget treffes beslut-
ning om, at der skal udarbejdes et detaljeret beslutningsgrundlag, som hovedregel
i form af en VVM undersggelse.

Niveau 2: P4 baggrund af samfundsgkonomiske vurderinger og VVM-undersggelse
med tilhgrende budget — eller lignende gennemarbejdet grundlag fremszttes for-
slag, f.eks. i form af forslag til anlaegslov, for Folketinget, som pa baggrund heraf
treeffer beslutning om projektet. Der vedtages endvidere bevillingslov for projektet.

Den konkrete bevilling til projektet har udgangspunkt i det udgiftsoverslag, der
udarbejdes i forbindelse med VVM-undersggelsen af projektet.

VVM-redegagrelsen, herunder den ansladede anleegssum, danner saledes — inkl. Evt.
projekteendringer i forbindelse med den politiske drgftelse af projektet — udgangs-
punkt for udarbejdelsen af en anleegslov for det pagaeldende projekt.

Anlagsloven indeholder — udover en teknisk beskrivelse af det omhandlede anleg
- en beskrivelse af projektets gkonomiske konsekvenser, herunder en anslaet an-
legsudgift.

Projektet optages herefter med bevilling pa finansloven i de ar, hvor det faktiske
anlaegsarbejde skal udfgres.

Nar anlaegsprojektet star feerdigt, overgar det til driftsfasen og indgar i den almin-
delige driftsportefalje, herunder den almindelige prioritering af drifts- og vedlige-
holdelsesarbejder.

Projektet bevilliges med den forventede samlede anlegsudgift (omfattende anleg,
men ikke Igbende vedligeholdelse) og med det forventede aflgb hen over finans-
aret og de felgende tre ar. Der indeksreguleres med vejindekset som opgares jf.
opggrelser fra Danmarks Statistik.

Vejdirektoratet har en szrlig bevillingsbestemmelse, der giver mulighed for at af-
holde et merforbrug af den samlede arlige anlaegsbevilling pa finansloven svaren-
de til op til 5 pct. Merforbruget overfares til efterfalgende finansar til udligning.

Safremt der opstar egentlig merbevillingsbehov for allerede besluttede projekter
kan dette enten hjemles i en ny finanslov eller ved at fremszette et aktstykke for Fi-
nansudvalget. Forelaeggelsesgraensen er her som udgangspunkt 10 mio. kr. For
projekteendringer gelder dog, at disse foreleegges, hvis totaludgiften gges med 10
pct. Eller 10 mio. kr.
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Bestemmelserne i budgetvejledningen sikrer saledes, at der sker en politisk stilling-
tagen, dels i forbindelse med igangsattelsen af et projekt, dels safremt der opstar
merbevillingsbehov af en vis starrelse.

Der blev i oktober 2006 indfgrt nye budgetteringsprincipper pa Transport- og
Energiministeriets anleegsomrade.

Baggrunden var et gnske om at sikre bedre overensstemmelse mellem de budget-
terede anleegsudgifter pa tidspunktet for igangsetning af projektet og de endeligt
realiserede udgifter.

Med de nye budgetteringsprincipper suppleres det hidtidige system med to nye
instrumenter til forbedret budgettering: 1) Ekstern kvalitetssikring og 2) Erfarings-
baserede korrektionstillaeg.

Den eksterne kvalitetssikring skal kvalificere og konsolidere projektgrundlaget, far
der treeffes beslutning, og de erfaringsbaserede korrektionstilleeg skal sikre en star-
re grad af sikkerhed i budgetteringen og et bedre grundlag for prioritering.

Reformen bygger bl.a. pa udenlandske erfaringer og professor Bent Flyvbjergs stu-
dier vedrgrende feerdigggrelse af anlaegsprojekter. 3

1) Ekstern kvalitetssikring

Ekstern kvalitetssikring er en uafhangig vurdering af anleegsmyndighedens pro-
jektgrundlag og anlaegsoverslag, som blandt andet vurderer, om det gkonomiske
overslag, den trafikale og tekniske lgsningsmodel, projektets organisering samt
den samfundsgkonomiske rentabilitet har en tilfredsstillende kvalitet.

De eksterne kvalitetssikringer anvendes bade i farste og anden beslutningsfase for
anleegsprojekter med en forventet totaludgift over 250 mio. kr. En mere detaljeret
kravspecifikation til hhv. niveau 1 og niveau 2 vurderinger vil blive udformet i
forbindelse med gennemfarelse af et antal pilotprojekter i Igbet af 2007. Det drejer
sig bl.a. om de fire tidligere amtslige projekter: Omfartsvejene ved Ggrlgse, Slagel-
se og Sunds, samt motortrafikvej Bredsten-Vandel.

2) Erfaringsbaserede korrektionstilleeg

Der tilleegges erfaringsbaserede korrektioner til de konsoliderede anlaegsoverslag,
sa der opnas et bedre beslutningsgrundlag for prioriteringen af hvilke projekter
der skal arbejdes videre med.

Pa niveau 1 tilleegges et korrektionstilleeg pa 50 pct. af det kvalitetssikrede anleaegs-
overslag. P& baggrund af det kvalitetssikrede anlaegsoverslag og det erfaringsbase-
rede tilleeg, treeffes der eventuelt beslutning om videre, mere detaljeret undersggel-
se, f.eks. i form af en VVM-undersggelse.

31 Professor Bent Flyvbjergs doktorafhandling med titlen ”Megaprojekters politik og planleegning: Pro-
blemer, arsager, lgsninger” (2007) afdeekker problemer med vurdering af projekters omkostninger, for-
dele og risici, budgetoverskridelser, manglende indtegter m.v.
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Pa niveau 2 tilleegges et korrektionstilleeg pa 30 pct. af det kvalitetssikrede anlaegs-
overslag. Anlaegsoverslaget inkl. korrektionstillegget danner grundlag for eventu-
el anlzegslov eller lignende samt bevillingsloven. Korrektionstilleegget pa 30 pct.
kommer dermed til at udggre en bevilget reserve.

Bilag til
Danmarks transportinfrastruktur 2030 Side 171



Kapitalfonde

Mio. $

Goldman Sachs 6.500
Macquarie Korea Infrastructure fund 964
JPMorgan 2.000
Alinda Capital Partners 3.000
ABN Amro 1.350
Gulf One Infrastructure Fund 2.000
Carlyle Riverstone Global E&P Fund Il 3.800
IDFC 630
Carlyle Group 1.000
DIC & HSBC MENA Infrastructure Fund 500
RREEF 1.350
Carlyle Group and Riverstone Holdings 885
ZonesCorp Infrastructure Fund 272
Macquarie European Infrastructure Fund 11 2.700
GE and Credit Suisse 1.000
Abraaj Capital 2.000
Morgan Stanley 3.000
Pan African Infrastructure Development fund 1.000
Climate Change Capital 1.156
Meridiam Infrastructure 810
Saratoga Asia Fund 11 500
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Emerging Capital Partners MENA Fund 225
Temasek 150
F2i Infrastructure Fund 2.700
Citigroup, Blackstone and IDFC 2.000
3i Infrastructure Ltd. 2574
Atherstone India Invest 1.000
AMP Capital Investors 500
IL&FS Managers and ADIC Infrastructure 1.000
2i Capital Group 300
DLF Laing O'Rourke JV 1.500
Macquarie Infrastructure Group 1.000

49.366

lalt

Kilde: Stanford University: ”The rise of private infrastructure funds”, juni 2007.

Private infrastrukturinvesteringer

31
25
19
13

o Seriel

Kapitalfonde
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Table 4: Infrastrucire Bide-ndjosed Performance Analveis: Q3 : 1995002 : 20046

Asset olass 1::::5: ‘.u't'l':;;;,ln EII::E; E";ﬂ::;::n"
Return
Composite Infrasmuciure 22.38% 16035y L0 i
Infracichme 24 809 23.42% 083 L
Tall Raoads 25.65% 24.39% 082 T
Anrports B05% SLGT 0.0E 10
Lltglities 21.93% 15.65% 1.0%
Lalisted Infrastrucnwe 14.11% 5E3% 147 2
Direct Property 10904 1468 it 1
LFT= 15.75% 75T 1.0d 5
Stocks 12.91% 10.97% 067 &
Boauds T.20% 4.28% 039 9
Source: Autlors” caleulations trom TTRS (2006]). PCATPDY { 20045)

Note:

o Al volarohy @5 Hre avrnislfsed staendand deviaiion af the respeciive gquarteriy
Pty

&b Properne velanlity fag vor be adjusted for valuanion-simootling

& F(-.l_'.l"n-.l'rm?.l.-rr pevanke ix vreed aor thg .E'J'm.l}rq' Forefiy

Kilde: University of Western Sydney: “The significance of Infrastructure in invest-
ment portfolios”, januar 2007.
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Tabel: Udmegntning af Transport- og Energiministeriets OPP-pulje

OPP-projekter 2005 2006 lalt

Ny forbindelse 358.999,50 125.000,00 483.999,50
mellem Frederiks-

sund og Horns-

herred

Letbane langs 458.588,00 458.588,00
Ring 3 ved Kg-

benhavn

Motorvej til Sgn- 1.039.092,89 1.039.092,89
derborg

Ny omfartsvej ved 275.937,50 275.937,50
Neestved

Vejanleeg i Aal- 312.500,00 312.500,00
borg

| alt 1.856.680,39 713.437,50 2.570.117,89
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Infrastrukturkommissionen
www. infrastrukturkommissionen.dk

SEKRETARIATET

Dato 14. september 2007
J.nr. 101-60

Dansk overseettelse af centrale dele af Eddingtonrapporten

Ved Infrastrukturkommissionens midtvejskonference den 22. august 2007 gav
Direktgr Niels Buus Kristensen, Danmarks TransportForskning, en indleeg om

den rapport, Sir Rod Eddingtons afleverede til den britiske regering i december
2006.

Som et led i den britiske regeringens indsats for baeredygtig udvikling blev Sir
Rod Eddington bedt om at rddgive om den langsigtede sammenhang mellem
transport og Storbritanniens gkonomiske produktivitet, vaekst og stabilitet.

Til brug for det videre arbejde i Infrastrukturkommissionen er forordet og af-
snittet hovedkonklusioner og anbefalinger i sammenfatningsrapporten The
Eddington Transport Study - The case for action: Sir Rod Eddington’s advice
to Government oversat til dansk.
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FORORD
Kere finansminister og udenrigsminister

Som et led i regeringens indsats for baeredygtig udvikling blev jeg bedt om at
radgive om den langsigtede sammenhang mellem transport og Storbritanniens
gkonomiske produktivitet, vaekst og stabilitet. Det er mig en forngjelse hermed
at praesentere min rapport - Transportens rolle i at opretholde Storbritanniens
produktivitet og konkurrenceevne.

Storbritanniens transportsystem understgtter et kolossalt antal rejser hvert ar -
61 milliarder. Bredt beskrevet stiller systemet de rigtige forbindelser til radig-
hed pa de rigtige steder for at understgtte de rejser, som er sa vigtige for den
gkonomiske ydeevne. | Storbritannien har en stgrre andel af indbyggerne end i
noget andet europaisk land forbindelse til de strategiske vej- og jernbanenet,
og Storbritannien har forbindelser mellem byerne, som giver forretningsrej-
sende mulighed for at rejse frem og tilbage samme dag. Investorer bedgmmer
meget rammende London til at veere den mest attraktive by i Europa at gare
forretning i, og anser de internationale og nationale transportforbindelsers hgje
kvalitet for at veere en vaesentlig arsag til byens fortrin.

Denne rapport viser, at transportnetvaerkenes ydeevne vil spille en essentiel
rolle i Storbritanniens fortsatte produktivitet og konkurrenceevne: En fem pro-
cents reduktion af den samlede rejsetid for alle erhvervsrejser pa vejene ville
betyde en omkostningsbesparelse pa 2.5 million britiske pund - ca. 0,2 procent
af bruttonationalproduktet. Gode transportsystemer understgtter produktivite-
ten i byomrader, dybe og produktive arbejdsmarkeder og giver erhvervslivet
mulighed for at hgste agglomerationsfordelene. Transportkorridorer er den
pulsare i indenrigs- og udenrigshandel, som forsterker Storbritanniens gko-
nomi.

Tilsvarende giver transportpolitik betydelig skonomisk udbytte i kraft af en
reekke ordninger, som giver afkast, der er flere gange stgrre end deres omkost-
ninger, selv ndr miljgomkostninger er indregnet.

For at opretholde produktiviteten ma transportpolitikken afspejle de gkonomi-
ske og strukturelle forandringer, som former Storbritanniens transportbehov.
Betydningen af byer og store byomrader som hgjproduktive centre i den ser-
vicebaserede gkonomi bliver stadig stgrre: 55 procent af pendlerrejser er til
starre byomrader, og 89 procent af forsinkelser pa grund af trengsel sker i by-
omrader. Vaeksten i international handel giver et betydeligt bidrag til Storbri-
tanniens gkonomi: 28 procent af Storbritanniens nationalindkomst handles. |
de sidste 40 ar har faldende internationale transportomkostninger gget hand-
len hvilket har betydet over 2.5 procents stigning i Storbritanniens gkonomi.

Selvom stgrstedelen af systemet fungerer godt, er det allerede klart at dele af
systemet er alvorligt belastede, og der venter betydelige udfordringer for trans-
port i fremtiden. Fortsat gkonomisk veaekst forventes at medfgre stigende be-
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lastning pa transportsystemet - hvis der ikke ggres noget, vil 13 procent af tra-
fikken veere underlagt stop-start rejsemgnstre i 2025. CBI (Confederation of
British Industry) har udpeget transport som et af de tre fremtidige parametre
for konkurrenceevnen.

Pa baggrund af transportudfordringernes store betydning, og det faktum at de
vil vaere koncentreret inden for disse omrader, viser min rapport, at de strategi-
ske gkonomiske prioritetsomrader for langsigtet transportpolitik bgr vere de
voksende byomrader med stigende treengsel og deres opland; de vigtigste kor-
ridorer mellem byomrader og de vigtigste internationale forbindelser.

Udfordringerne pa dette omrade skal takles pa en sofistikeret made. Der er en
vaesentlig gevinst at hente ved at prissette rigtigt pa alle transportformer - og
det giver mening bade fra et gkonomisk og et miljgmaessigt perspektiv.

Samtidig bar regeringen lgbende levere vedvarende investeringer, som er mal-
rettet disse omrader. Der er meget der skal geres, og en koordineret indsats er
pakraevet for at undga transportproblemer i fremtiden.

For at sikre at denne investering bliver vellykket skal leveringskeaeden for trans-
portbehov tilpasses de endrede krav: Der er udfordringer for nationale, regio-

nale og kommunale myndigheder, og for driften af planleegningssystemerne til

stgrre projekter.

Transportsektoren er ogsa ngdt til at spille en rolle i reduktion af udledningen
af drivhusgasser. Jeg har leenge argumenteret for, at transportsektoren, herun-
der ogsa luftfart, bgr beere sine fulde miljgmaessige omkostninger for at klare
denne udfordring. Min rapport og mine anbefalinger udbygger netop dette
princip og argumenterer for, at alle transportbrugere bgr betale for alle de eks-
terne gkonomiske, samfundsmaessige og miljgmaessige omkostninger, af bade
gkonomiske, samfundsmaessige og miljgmassige grunde; derfor min sterke
opbakning til road pricing malrettet mod traengsel. Som Sir Nicholas Sterns re-
degerelse viste, er sikring af miljget ogsa sikring af veekst, og jeg er meget tak-
nemmelig for, at Sir Nicholas ville styre de akademiske bidrag til denne rap-
port.

Jeg redeggr for mine argumenter, og de beviser der understgtter dem, i min
hovedrapport. Der er over 350 sider i de fire bind. Jeg har ogsa offentliggjort ti
meget detaljerede understgttende dokumenter og et helt st bidrag fra interes-
senter online. Jeg har dog ogsa skrevet en meget kortere og opsummerende
rapport, som indeholder mine hovedkonklusioner og mine vigtigste anbefalin-
ger: Jeg foreslar at leeserne starter med den.

Jeg haber at De vil finde rapporten bade interessant og overbevisende, og at
den vil blive betragtet som et velfunderet bidrag til fremtidens transportpolitik

i Storbritannien.

Sir Rod Eddington
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HOVEDKONKLUSIONER OG ANBEFALINGER

1. Der er klare beviser for at et omfattende og hgjeffektivt transportsystem
spiller en essentiel rolle for fortsat gkonomisk velstand: En fem pro-
cents reduktion af den samlede rejsetid for alle erhvervs- og godsrejser
pa vejene ville betyde en omkostningsbesparing pa 2.5 million pund -
ca. 0,2 procent af BNP.

2. Historisk har nye forbindelser spillet en central rolle i perioder med
hurtig skonomisk vaekst i mange landes gkonomi, men i en moden
gkonomi med veludviklede transportnetvark er det mere sandsynligt,
at det er transportens begransninger, der har en effekt pa et lands pro-
duktivitet og konkurrenceevne. F.eks. bygger Irlands nylige vaekst isaer
pa et attraktivt investeringsmiljg og investering i kompetencer.

3. Transportnetveerk understgatter produktiviteten og giver medgang i by-
omrader og deres oplande, ved at gere det muligt for folk at komme pa
arbejde, hvilket skaber dybe og produktive arbejdsmarkeder og giver
virksomhederne i omradet mulighed for at hgste agglomerationsforde-
lene. 55 procent af pendlerrejser er til sterre byomrader. 69 procent af
forretningsrejser er mindre end 25 km lange. 89 procent af forsinkelser
pa grund af treengsel finder sted i byomrader, og agglomerationseffek-
ten gger gevinsterne af visse transportordninger i London med op til 50
procent.

4. Transportkorridorer er pulsaren i indenrigs- og udenrigshandel, og
gger bade importen og eksportens konkurrenceevne. 28 procent af
Storbritanniens nationalindkomst handles, og i de sidste 40 ar har fal-
dende internationale transportomkostninger gget handel og har bety-
det en stigning i Storbritanniens gkonomi pa over 2.5 procent.

5. Emissioner fra transportsektoren er en vaesentlig og stigende kilde (ca.
en fjerdedel i 2004) til Storbritanniens samlede udledning af drivhus-
gasser, selvom det vurderes at vaeksten i emissioner vil stabiliseres om-
kring 2010. Emissionerne har indflydelse pa den langsigtede gkonomi-
ske veaekst, idet de medvirker til den globale klimaforandring - hvilket
ogsa understgttes i den nylige Stern-redeggrelse om de gkonomiske
konsekvenser af klimaforandringer. Transportsektoren ma derfor spille
en vigtig rolle i en samlet reaktion pa denne udfordring. For at den kan
det, er det essentielt, bade fra et gkonomisk og et miljgmaessigt per-
spektiv, at transportens miljgpavirkning afspejles fuldt ud i beslut-
ningsprocessen. Transportsektoren, herunder ogsa luftfart, ber baere
sine fulde miljgmaessige omkostninger. Saledes er konklusionerne i
denne rapport baseret pa analysr, som afspejler miljgmassige omkost-
ninger og gevinster.

6. Forsinkelser og irregularitet i transportnetvaerket medfgrer direkte om-
kostninger for personer og erhverv, og pavirker bade produktivitet og
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innovation. Veardien af at eliminere traengsel pa vejnettet ville veere 7-8
milliarder pund af BNP om aret. Det ville aldrig veere gkonomisk ratio-
nelt at eliminere treengsel fuldsteendigt, men det viser at der er tale om
betydelige summer.

Storbritanniens transportsystem understgtter et kolossalt antal rejser
hvert ar - 61 milliarder. Bredt beskrevet stiller systemet de rigtige for-
bindelser til rddighed pa de rigtige steder for at understatte de rejser,
som er vigtige for den gkonomiske ydeevne. | Storbritannien har en
stgrre andel indbyggerne end i noget andet europaisk land forbindelse
til de strategiske vej- og jernbanenet, og Storbritannien har forbindelser
mellem byerne, som giver forretningsrejsende mulighed for at rejse
frem og tilbage samme dag. Logistikvirksomheder kan levere til over 75
procent af den britiske befolkning fra deres lagercentre i West Midlands
med en halv dags lastbilkgrsel. Investorer bedemmer meget rammende
London til at veere den mest attraktive by i Europa at ggre forretning i,
og anser de internationale og nationale transportforbindelsers hgje kva-
litet for at veere en vaesentlig arsag til byens fortrin.

Transportefterspgrgslen vokser hurtigt pa grund af den fortsatte gko-
nomiske vaekst, og er taet koncentreret pa bestemte steder i netveerkene
pa bestemte tider pa daggnet. Derfor er dele af systemet under alvorligt
pres. Hvis der ikke ggres noget, vil de stigende treengselsomkostninger
spilde yderligere tid - prissat til ca. 22 milliarder pund - i England alene
i 2025. Til den tid vil 13 procent af trafikken vaere underlagt stop-start
forhold. Jernbanernes pendlerlinjer forventes at opleve yderligere
overbelagning, og der vil vaere mange tog pa intercitylinjerne, som en-
ten er naet til eller overstiger deres pladskapacitet pa streekningerne ind
til byerne.

Fordi Storbritannien allerede har gode transportforbindelser, vil den
vaesentligste gkonomiske udfordring veere at forbedre det eksisterende
netverk. Men der er ikke strategisk belaeg for at ggre noget alle steder.
For at opfylde sine gkonomiske mal for transport ber regeringen priori-
tere indgreb pa de dele af systemet, som er kritiske for den gkonomiske
vaekst, og hvor der er klare signaler om, at disse netveerk ikke fungerer.

Pa denne baggrund ber de strategiske prioriteter for langsigtet trans-
portpolitik veere de voksende og traengselsramte byomrader og deres
oplande, samt de vigtigste nationale og internationale korridorer, hvor
der er tegn pa stigende traengsel og irregularitet. Regeringen bgr foku-
sere pa disse omrader fordi de bruges meget, er af stigende gkonomisk
betydning, og fordi de viser tegn pa treengsel og irregularitet - og disse
problemer bliver ganske givet betydeligt veerre. Det er pa disse steder at
begraensninger i transporten kan have en yderst negativ konsekvens for
den gkonomiske veekst.
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11. Disse udfordringer bgr takles med en sofistikeret blanding af trans-
portpolitikker: Transportprojekter pa disse steder giver gevinster, der
er fire gange stgrre end omkostningerne for mange transportordninger,
selv ndr miljgomkostningerne er indregnet i vurderingen. Der er meget
hgje afkast pa at udnytte de eksisterende netveerk optimalt. Hvis man
prissetter rigtigt pa alle transportformer er der betydelige gevinster at
hente: Road pricing kan give op til 28 milliarder pund i gevinst om aret
i 2025 (heraf er 15 milliarder pund direkte BNP-gevinst), og det giver
god gkonomisk og miljgmaessig mening at prissette miljgomkostnin-
gerne rigtigt for alle transportformer. Bedre udnyttelse af tiltag som
f.eks. trafikstyring kan give afkast pa helt op til 5 pund for hvert pund
der gives ud, og en blanding af transportformer ved Heathrow ville give
levetidsbesparelser pa 1.7 milliarder pund.

12. @konomiske argumenter taler sterkt for malrettet ny infrastruktur,
som kan give meget hgje afkast - de bedste ordninger giver 5-10 pund i
afkast for hvert pund der investeres. Derfor bgr regeringen sammen
med den private sektor fortsat investere i transport. Alle prioritetsom-
raderne giver gode afkast, men sma projekter, som afhjelper flaskehal-
se, forskellige infrastrukturtiltag som stetter kollektiv trafik i byomra-
der, og forbedret adgang til de internationale forbindelser er de tiltag,
der hgjst sandsynligt giver de hgjeste afkast, nogle gange mere end 10
pund for hvert pund der investeres. Det er usandsynligt, at store pro-
jekter med spekulative gevinster, som ikke er baseret pa gennemtestet
teknologi, vil give attraktive afkast.

13. Huvis prisen der skal fastsettes rigtigt, skal der laves en omfattende
vurdering af alle de gkonomiske, miljgmaessige og samfundsmaessige
konsekvenser af transportpolitikker, inklusiv klimaforandringer. Det
sikrer ikke bare, at der bliver taget hgjde for miljgmaessige og sam-
fundsmaessige konsekvenser, men ogsa, fordi disse konsekvenser har
gkonomiske effekter, at den gkonomiske vurdering er fornuftig. Som
forventet viser baggrundsmaterialet, at afkastet fra transport reduceres
nar disse effekter inkluderes. For vejprojekter reduceres afkastet gen-
nemsnitligt med et pund for hvert pund der investeres, selvom der er
betydelige afvigelser: Effekten er mindre for mange tiltag, mens der er
betydelige reduktioner i andre (op til 3-4 pund for hvert pund der inve-
steres). Kollektive transportordninger i byomrader kan give bade mil-
jgmaessige og samfundsmaessige fordele.

14. Leveringskeeden for transportbehov skal tilpasses de &ndrede krav:
Staten bgr have en stringent og systematisk tilgang til politikudform-
ning, og bar fokusere pa malsatninger og levering af projekter med hgjt
afkast, snarere end pa transportformer og teknologier. Lokale myndig-
heder skal have det rette ansvar og befgjelse til at understgtte udviklin-
gen i manstret af lokale og regionale rejser. | ét omrade er der f.eks. op
til ti lokale myndigheder samt en offentlig transportmyndighed (Pas-
senger Transport Authority), som skal samarbejde om at udarbejde pri-
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oriteter for den lokale bybus. Forsinkelserne og usikkerheden forbun-

det med planleegningen af starre transportprojekter bgr reduceres be-

tydeligt - f.eks. kraeevede planleegningen af Thameslink over 30 tilladel-
ser under fire forskellige love, og varede otte ar.

I lyset af disse udfordringer ma regeringen udvise betydelig forudseen-
hed for at kunne levere et transportsystem, som kan understgtte den
fortsatte veekst i den britiske gkonomi pa det globale marked, samtidig
med at den sgrger for, at transport spiller sin rolle i at leve op til de mil-
jgmaessige udfordringer. For at dette skal kunne lade sig ggre anbefaler
jeg folgende:

1)

2)

3)

4)

5)
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For at deekke den britiske gkonomis e&ndrede behov, bar rege-
ringen fokusere deres transportpolitik og investeringer pa at
forbedre de eksisterende transportnetvearks ydeevne pa de ste-
der, som er vigtige for landets gkonomiske vakst.

I de naeste 20 ar bgr de tre strategiske gkonomiske prioriterin-
ger for transportpolitik vaere: Traengselsramte og voksende by-
omrader og deres oplande, de vaesentligste nationale korridorer,
samt de vaesentligste internationale forbindelser, som viser tegn
pa stigende treengsel og irregularitet. Det er de dele af netveer-
ket, der bruges mest og som har stgrst gkonomisk betydning.

Regeringen bgr anvende en sofistikeret blanding af transport-
politikker for at leve op til bade de gkonomiske og miljgmaessi-
ge malsatninger. Politikken skal prissette rigtigt (iseer afgifter
for treengsel pa veje og miljgafgifter for alle transportformer),
og skal udnytte de eksisterende netveaerk optimalt. I lyset af de
hgje afkast som visse transportinvesteringer kan give, og pa
baggrund af en omfattende vurdering af de miljgmaessige og
samfundsmaessige omkostninger og fordele, bar regeringen
sammen med den private sektor lgbende investere malrettet i
infrastruktur; i de projekter, som giver stgrst afkast, herunder
mindre projekter som afhjeelper flaskehalse.

Den politiske proces bgr vere stringent og systematisk: Begynd
med de tre strategiske gkonomiske prioriteter, definér proble-
merne, overvej alle lgsningsmulighederne pa tvers af transport-
former, ved hjalp af vurderingsmetoder, der inddrager alle mil-
jgmaessige og samfundsmaessige omkostninger og fordele, og
fokusér investeringen pa de bedste politikker.

Regeringen bar sikre sig, at leveringssystemet er klar til de nye
udfordringer, bl.a. ved at omstrukturere de lokale myndigheds-
forhold, og ved at reformere planlegningsprocessen for starre
transportprojekter ved at oprette en ny, uafhaengig planlaeg-
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ningskommission, som kan treeffe beslutninger om strategisk
vigtige projekter.

Det er min overbevisning at, hvis regeringen implementerer
disse anbefalinger, kan Storbritannien skabe og opretholde et
moderne, responsivt og effektivt transportsystem. Et sadant sy-
stem er ngdvendigt for at forbedre oplevelsen for alle brugerne
af landets transportnetveerk, for at understgtte landets konkur-
renceevne, gge den gkonomiske produktivitet, og hjelpe britisk
erhverv med at konkurrere pa det globale marked. Samtidig kan
regeringen leve op til de udfordrende miljgmaessige malsaetnin-
ger og forbedre livskvaliteten for alle der bor i landet.

Det skal bemarkes, at i Skotland og Wales (og Nordirland nar
decentraliseringen er gennemfgrt) er det de decentrale myndig-
heder der skal fastlaegge transportpolitikken. Derfor gaelder an-
befalingerne i denne rapport ikke de decentrale ansvarsomra-
der.
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Infrastrukturkommissionen

www. infrastrukturkommissionen.dk

Dato 27. april 2007
J.nr. 101-60

Kommissorium for arbejdsgruppe under Infrastrukturkommissio-
nen vedr. trafikplanlaegning i Holland

Det foreslas, at der under Infrastrukturkommissionen etableres en arbejds-
gruppe, der skal se naermere p4, hvordan der i Holland arbejdes med trafik-
planleegning, herunder med at lgse transportpolitiske og infrastrukturmaessige
udfordringer.

1. Baggrund

Holland er et land, hvor der er gennemfgres mange initiativer pa det transport-
politiske omrade. Holland minder geografisk om Danmark, men har tre gange
sa mange indbyggere pa et omrade, der svarer til ca. 2/3 af arealet af Danmark.
Hollenderne har pa den baggrund store transportpolitiske udfordringer med
eksempelvis fremkommelighed og har dermed i dag en reekke af de transport-
politiske udfordringer, der i de kommende ar vil blive aktuelle i Danmark. End-
videre er der gjort praktiske erfaringer med de lgsningsmodeller og virkemid-
ler, der pa sigt kan overvejes i Danmark.

En raekke af de omrader, hvor Holland er forgangsland, og hvor der er gennem-
fart seerlige initiativer, er anfgrt nedenfor.

Trafikledelse

I Holland har man i en arraekke arbejdet med trafikledelse som et middel til at
optimere udnyttelsen af den eksisterende infrastruktur. Man har bl.a. valgt at
gge kapaciteten pa sarligt belastede motorvejsstraekninger ved at inddrage
ngdsporet til trafikafvikling. Dette sker rent praktisk ved at nedlaegge sensorer i
vejbanen, der registrere antal karetgjer, hastighed og trafikale haendelser, samt
ophang af signalskilte med rgdt kryds/grgn pil over ngdsporene.

Et andet trafikledelse tiltag, der er udbredt, er rampedosering d.v.s et trafik-
signal, der placeres pa rampetilkarslen til motorvejen, hvilket giver en mere
smidig kegrsel pa motorvejene. Forsgg har vist, at ved flere rampedoseringsan-
leeg pa en straekning opnas en forgget effekt ved en koordineret styring af an-
leggene.
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I Amsterdam er der i forbindelse med "Parkér & Kar” faciliteter lavet et intelli-
gent informations- og rutevejledningssystem pa motorvejsnettet med variable
trafikskilte.

Kollektiv trafik

Hgjhastighedstogforbindelsen, der dbner i 2008 mellem Amsterdam og Paris
og stopper i Schiphol, Rotterdam, Antwerp, Bruxelles er gennemfgrt som et
OPP-projekt.

Der er i Holland indfart et feelles rejsekort efter samme tekniske principper,
som der patenkes indfert i Danmark.

Rotterdam havn

Rotterdam har verdens stgrste havn med over 50 km kajanleg. Havnen funge-
rer som en transithavn for skibsfarten pa floderne Rhinen og Maas. Ved Rot-
terdam ligger Europort, verdens stgrste oceanhavn, der blev opfarti 1968.
Havnen er interessant infrastruktur- og trafikplanlaegningsmaessigt pa grund af
den store mangde af gods, der fragtes til og fra havnen.

Offentlig Privat Samarbejde (OPP)

Siden 2005 er alle infrastrukturprojekter i Holland, der overstiger 112,5 mio. €
(ca. 845 mio. kr.) blevet vurderet m.h.p. at udbyde opgaven som et OPP-
projekt.

”Mainportcorridor Zuid (PMZ)”, som er en moderne motorvejsforbindelse mel-
lem Rotterdam i Holland og Antwerpen i Belgien, samt metroprojektet i byde-
len "Zuidas” i Amsterdam er aftalt gennemfgrt som OPP.

Trafiksikkerhed

Holland har den bedste trafiksikkerhed i EU malt pa antal drabte pr. million
indbygger i 2004. Holland har saledes tradition for et langsigtet og systematisk
arbejde med trafiksikkerhed. | mange tilfeelde er holl&enderne gaet foran med
at afprgve nye tiltag og implementere disse i starre skala

Modulvogntog

Holland har i perioden fra medio 2004 til november 2006 gennemfart en for-
segsordning med modulvogntog pa by - og landeveje. Holland har séaledes rele-
vante erfaringer med at gge kgretgjernes produktivitet, der er interessant i lyset
af det forestdende forsgg med modulvogntog i Danmark fra 2008-2011.

Fysisk planleegning

Grundet den meget store befolkningstathed i Holland har man i mange ar an-
vendt fysisk planleegning som et virkemiddel bl.a. til at begraense biltrafikken.
Eksempelvis anvender man et system, hvor der i forbindelse med nybyggeri af
erhverv er klare granser for, hvor mange parkeringspladser der ma etableres.
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2. Arbejdsgruppens opgaver

Arbejdsgruppen skal undersgge den hollandske trafikplanleegning med henblik
pa at opstille fremadrettede anbefalinger til Infrastrukturkommissionen.

Arbejdsgruppen skal i den forbindelse pa studietur til Holland, hvor formalet er
at inspicere nyere transportpolitiske initiativer og mgdes med relevante hol-

landske myndigheder og forskningsmiljger. Studieturen gennemfgres d. 28.-
29. juni 2007.

Arbejdsgruppen skal supplere med bidrag om de hollandske erfaringer til In-
frastrukturkommissionens arbejdsgrupper om henholdsvis OPP og ITS.

Arbejdsgruppen udarbejder et arbejdspapir, som drgftes i Infrastrukturkom-
missionen i august 2007.

3. Arbejdsgruppens sammensatning
Det indstilles, at arbejdsgruppens formand bliver prof. pA Kgbenhavns Univer-

sitet Christian Wichmann Matthiesen.

Det indstilles desuden at Orla Petersen, Gruppeformand, 3 F’s Transportgrup-
pe og Jane Wickmann, Direktgr Teknologisk Institut indgar i gruppen.

Der tages i forbindelse med kommissionens mgde den 16. maj 2007 naermere
stilling til arbejdsgruppens sammensztning.

Gruppen sekretariatsbetjenes af kontorchef Flemming Schiller og specialkon-
sulent Thomas Jgrgensen, Transport- og Energiministeriet.
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Som en del af Infrastrukturkommissionens arbejde blev der pa kommissionens
mgde den 10. januar 2007 nedsat en arbejdsgruppe der skulle undersgge, hvordan
der arbejdes med trafikforhold i Holland. Der blev udarbejdet et kommissorium
for arbejdsgruppen. Formalet med arbejdet i nedenstaende figur. Hele kommisso-
riet et vist i bilag 1.

Figur 1.1 Formal med arbejdsgruppen vedr. Holland

Se neermere pa, hvordan der i Holland arbejdes med trafikplanlagning, herunder med at
lgse transportpolitiske og infrastrukturmaessige udfordringer.

Der blev gennemfgrt en studietur til Holland den 28. til 29. juni med deltagelse af 5
medlemmer fra Infrastrukturkommissionen samt 2 repraesentanter fra kommissio-
nens sekretariat. Fra Infrastrukturkommissionen deltog:

Christian Wichmann Matthiessen (formand for arbejdsgruppen)
Per Henriksen

Erik Ostergaard

Jane Wickmann

Flemming Smidt (i stedet for Orla Petersen)

Fra sekretariatet deltog:

Flemming Schiller
Jesper Kaae

Peder Baltzer Nielsen fra Infrastrukturkommissionens sekretariat var forhindret i
at deltage.
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| Holland er den politiske prioritering inden for transport og planleegningsomradet
pa mange mader forskellig fra Danmark. Noget er betinget af den szrlige holland-
ske geografi, andet formodentligt af szrlige traditioner mens andet kan veere be-
tinget af de lgbende politiske prioriteringer. Det er saledes ikke direkte muligt at
overfare den hollandske made at indrette sig pa til danske forhold, og det er ikke
ngdvendigvis saledes at lgsninger, som er vurderet hensigtsmaessige i Holland og-
sa vil veere det i Danmark. Der er imidlertid en reekke erfaringer fra Holland, som
kan give nyttig inspiration til danske forhold.

Nedenstaende Figur 1.2 viser i venstre kolonne arbejdsgruppens bud pa en raekke
af de vaesentligste hollandske lgsningsmodeller, strategier og prioriteringer i for-
hold til transportplanleegning og udviklingen af infrastrukturen. | hgjre kolonne er
disse erfaringer fra Holland perspektiveret til danske forhold med angivelse af ini-
tiativer m.v., som kan overvejes ngermere.
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Figur 1.2 Hollandske erfaringer og eventuelle overvejelser

Bilag til

Erfaringer fra Holland

At samordning mellem fysisk planleegning og tra-
fik- og transportplanlegning har en sterk position
i Holland.

At planlegning af kompression af byerne og af by-
udviklingen har hgj prioritet i Holland og at det pa
kort sigt indebarer dyre lgsninger, men pa lidt
leengere sigt giver betydelige gevinster malt bade i
gkonomi og i miljgpavirkning.

At trafikal infrastruktur planlaegges i forhold til
byudvikling og at kollektiv trafik bringes i spil i ini-
tialfasen og implementeres proaktivt. F. eks. plan-
leegger man motorvejsudbygning og “light rails” i
samme

At det er de store byer, der er ngglen til vaekst og
samfundsudvikling og at deres infrastruktur skal
prioriteres ligesom adgangen fra byerne til det in-
ternationale kontaktniveau.

At de hollandske trafiksystemer er netveerk, hvor
man kan drage fordel af intelligente trafikstyrings-
systemer (dynamic traffic management) og fysiske
lgsninger (tidal flow lanes, brug af hard shoulders
og relateret hastighedsbegraensning i myldretid).

At man satser pa udbygning og udvikling af de ek-
sisterende netveerk (veje, baner) og ikke pa at ud-
vikle nye linier.

At man satser pa ”Main Transport Corridors”, hvor
motorvejene udbygges til seks spor og hvor baner-
ne prioriteres i parallelforlgb.

At man prioriterer "state of the art”, nar det geelder
infrastrukturelle systemer. High Speed Train linie
fra Amsterdam til Bruxelles (125 km, pris 50 mia.
kr., OPP-projekt) knytter sig til det europeaeiske
TGV-netveerk.

At man satser pa alternativer til lastbilstrafik i form
af ny godstogssystematik og i form af pramtrafik
(som er vaesentlig billigere end lastvognstrafik).
Hertil kommer nye restriktioner for lastbiltrafikken

At man har en aktiv holdning til at veere et transit-
land, og tilstraeber at maksimere national ”value
added” fra den funktion.

Danmarks transportinfrastruktur 2030

Perspektiver i Danmark

Nye planlegningsinstrumenter,
som kan helhedsplanlegge by-
systemplanlaegning og infrastruk-
turplanlegning.

Nye reguleringsinstrumenter med
sigte pa fortetninger frem for by-
udvikling pa bar mark.

Inddragelse af muligheder for let-

baner i nye relevante motorvejsan-
leeg indenfor nuvarende og kom-

mende byomrader.

Tilgeengelighed og intern funktio-
nalitet i Hovedstadsomradet og
Istjylland prioriteres. Byplanlaeg-
ning, hvor arealer teet pa den kol-
lektive trafiks hovedfaerdselsarer,
anvendes til forteettede boligomra-
der.

Udvikling af egentlige netveerk i
Hovedstadsomradet med henblik
pa at optimere udnyttelsen af intel-
ligente lgsninger.

Vurdere muligheder og konse-
kvenser ved udbygninger i eksiste-
rende korridorer i sammenhang
med muligheder for etablering af
nye.

Vurdere mulighederne for forsteer-
ket netveaerk i de centrale dele af det
store H.

Etablere et opdateret vidensgrund-
lag om TGV-togsystemer herunder
viden om opkobling til det europee-
iske netveerk via Femern Beelt og
viderefgring til Skandinavien.

Forsteerket indsats for udbygget
samspil mellem transporten i hav-
ne, pa jernbaner og veje.

Med udgangspunkt i en erkendelse
af fordele og ulemper ved Dan-
marks geografiske placering, vur-
dere hvordan vi i hgjere grad kan
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drage nytte heraf.
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Holland har et areal pa 33.883 km? og et indbyggertal pa ca. 16,3 mio. mennesker.
Regeringen er lokaliseret i Haag mens hovedstaden er Amsterdam der samtidig er
den stgrste by med et indbyggertal pa ca. 735.000.

Figur 2.1 Holland
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Ministeriet for transport, offentlige arbejder og vand (Ministerie van Verkeer en
Waterstaat) har ansvaret for den hollandske transport politik. Endvidere har mini-
steriet ansvaret for at hindre og beskytte ved oversvgmmelser.

Administrativt er landet desuden delt op i 12 provinser med hver deres provins
regering. Rotterdam rummer Europas stgrste havn og Amsterdam (Schiphol) Eu-
ropas 4. stgrste lufthavn.

Holland adskiller sig p& mange mader markant fra Danmark. En meget stor del af
landet ligger saledes under havets overflade. Det bliver beskyttet via en stort sy-
stem af diger og tarholdt via et meget omfangsrigt kanalsystem. Endvidere er an-
tallet af indbyggere over 3 gange hgjere end i Danmark pa et areal lidt sterre end
Jylland. I nedenstaende figur er vist en reekke nggletal for Holland sammenlignet
med Danmark.
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Figur 2.2 Sammenligning mellem Holland og Danmark

Nggletal Holland (1) Danmark (2)
Totalt areal 41.526 km? 43.094 km?
Areal land 33.883 km? 42.394 km®
Areal vand 7.643 km?® 700 km?
Antal indbyggere 16,3 mio. 5,3 mio.
Indbyggere pr. km? 481 125
Km jernbane 2.660 2.323
Km motorvej 2.370 1.070

Fordeling transport middel

(godstrafik)

Lastbil 59 pct. 75 pct.
Tog 31 pct. 4 pct.
Skib (indland) 10 pct. 1 pct.

Fordeling transport middel

(persontrafik)

Bil 77 pct. 75 pct.
Kollektiv transport 12 pet. 14 pet.
Cykel : pc:. 6 pct.
Bvrigt pct. 5 pct.
Trafiksikkerhed

Antal dreebte p.a. 817

Antal srede p.a. 18.420

Kilde: (1) Pro

gramnanager Rianne Zandee, Rijkswaterstaat Adviesdienst Verkeer en Vervoer, Ministerie
van Verkeer en Waterstaat, Netherland, (2) Transport- og Energiministeriet

Des ses af ovenstaende figur, at der er en markant anderledes fordeling mellem
Holland og Danmark af transportmidler inden for godstrafikken. Szerligt togtrafik-
ken har en meget hgj andel. Det kan bl.a. skyldes at en stor del af det gods og de
containerne der ankommer til Rotterdam Havn bliver distribueret videre via jern-
banen. Skibstrafikkens hgje andel er en naturlig fglge af de mange vandveje i Hol-
land.

Vejinfrastrukturen i Holland er bygget op som et sammenhangende net. Det bety-
der bl.a., at trafikafviklingen i en del af et omrade ofte pavirker trafikafviklingen i
en anden del af et omrade. Kgdannelser ét sted kan maske lgses ved, at der forta-

Bilag til
Danmarks transportinfrastruktur 2030 Side 193



Bilag 12 m—

ges en kapacitetsudvidelse et andet sted, som far den samlede trafik til at forlgbe
bedre. Nettet er sa fintmasket, at der reelt er flere alternativer ruter fra punkt A til
B, hvilket giver en fleksibilitet i forhold til en overordnet optimering af trafik-
streammene. Hvis der f.eks. der opstar en ulykke pa en vejstraekning kan bilisterne
via trafikledelse ledes af en alternativ rute.

2.1. Randstad

Randstad er betegnelsen for den hollandske storbyregion, som omfatter byerne
Amsterdam , Rotterdam, Haag, Utrecht, Delft, Leiden, Harlem og en raekke mindre
centre. Tilsammen er der 6 mio. indbyggere pa et omrade pa stagrrelse med Fyn. Be-
tegnelsen Randstad henviser til at byerne danner et hesteskoformet band omkring
et agrarlandskab. Randstaden er Hollands gkonomiske centrum, som traekker sto-
re dele af udviklingen i resten af landet.

Randstaden udggr en funktionel byregion med stor forskel i specialisering for de
enkelte byenheder, med overordnede felles terminaler (Schiphol lufthavn og Rot-
terdam havn).

Videreudviklingen af infrastrukturen omfatter udbygning af eksisterende trafik-
korridorer, etablering af nye og indfgring af helt nye netveerk, aktuelt med etable-
ring af en TGV-linie mellem Amsterdam og Bruxelles. Randstand er vist med gul
signatur i figur 2.3.

Figur 2.3 Randstad
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Germany
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Det hollandske planleegningssystem er bygget op af to sgjler nemlig ”National Spa-
tial Strategy” og ”National Traffic and Transportation Planning”. Begge sektorer
fremlaegger dokumenter, som er politisk godkendte og som hver har dannet
grundlag for udviklingen i en arraekke. F.eks. har man siden 1956 publiceret fire
”National Document on Psycical Planning. Man tilstraeber en samordning mellem
de to sektorer men der er ikke udarbejdet et faelles strategisk dokument.

Efter Anden Verdenskrig har planleegning i Holland haft forskellige paradigmaer,
hvilket er gengivet i nedenstaende figur 3.1.

Figur 3.1 Paradigmer for planleegningen i Holland

1956 - 1973: Optimisme, hastig veekst, overcrowding af Randstad
1974 - 1993: Usikkerhed, miljget p4 dagsordenen, byfornyelse

1983 - 2000: Politik om balance mellem Randstad og miljget, reduktion i bil-mobilitet, starre vaegt
pa den private sektor (OPP)

2000 - 2010: Decentralisering, integreret fysisk planlaeegning, mobilitet skal faciliteres

Kilde: Christian Wichmann Matthiessen

Grundet den meget store befolkningstethed og de szrlige geografiske forhold i
Holland har man i mange ar haft tradition for at anvende fysisk planleegning. Sa-
ledes blev planlaegning allerede i 1700-tallet anvendt i forbindelse med inddaem-
ning af land. Siden Anden Verdenskrig har staten udarbejdet en raekke nationale
fysiske planer, hvoraf den seneste er fra 2005.

Det seneste paradigme for den fysiske planleegning i Holland er byforteetning
(compaction planning). Den hollandske stat har udarbejdet nedenstaende definiti-
on af begrebet.

Figur 3.2 Definition af ”compaction”

Spatial concentration of urban and economic functions (housing, working, facilities) and infrastruc-
ture within a certain area.

Kilde: Programnanager Rianne Zandee, Rijkswaterstaat Adviesdienst Verkeer en Vervoer,
Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Netherland

Der er udlagt 6 omrader i Holland til byforteetning jf. nedenstaende figur 3.3.
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Figur 3.3 Kort over byfortetningsomrader

Baggrunden for overhovedet at veelge fortetningsstrategien skyldes at de holland-
ske byer efter Anden Verdenskrig har spredt sig over et meget stort areal jf. figur
3.4.

Figur 3.4 Byudviklingen fra 1950 til 2010 i Randstadomradet

1950 2010
The Randstad '
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Det hollandske transportministerium har faet gennemfert en evaluering af forteet-
ningsstrategien.t Der er bl.a. gennemfgrt en vurdering af, hvilke konsekvenser det
ville have for det hollandske samfund safremt fortaetningsstrategien ikke var gen-
nemfgrt. P4 figur 3.5 og 3.6 er to kort der viser forskellen i udbredelsen af byerne
med og uden byforteetningsstrategi.

Figur 3.5 Byudvikling med fortetningsstrategi
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Kilde: Programnanager Rianne Zandee, Rijkswaterstaat Adviesdienst Verkeer en Vervoer,
Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Netherland

1 Ex post evaluation of thirty years of urban compaction og Urban compaction as a robust strategy for
the future, Karst Geurs, Milieu- en Natuur Planbureau
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Figur 3.6 Byudvikling uden forteetningsstrategi
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Kilde: Programnanager Rianne Zandee, Rijkswaterstaat Adviesdienst Verkeer en Vervoer,
Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Netherland

Som det kan ses af ovenstaende figurer har strategien haft en vis effekt i sprednin-
gen af byerne. Der foretaget en vurdering af en raekke af forteetningsstrategien ef-
fekter, hvilket fremgar af figur 3.7.

Figur 3.7 Vurdering af konsekvenser i tilfelde hvor byfortetningsstrategien ikke var gen-
nemfort

Higher % built up area

Less nature, more split up nature
5-10 % higher car use

More emissions

o O o o o

More road congestion
o0 5-25 % less accesibility of population and jobs

Kilde: Programnanager Rianne Zandee, Rijkswaterstaat Adviesdienst Verkeer en Vervoer,
Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Netherland

Forteetningsstrategien er saledes et virkemiddel der kan bidrage til at mindske
byspredningen og dermed bilafhaengigheden.

Det erkendes, at planlegningen pa kort sigt indebzrer dyre lgsninger, men pa lidt
lengere sigt giver betydelige gevinster malt bade i skonomi og i miljgpavirkning,
bl.a. jf. figur 3.8.

Figur 3.8 Vurdering af fysisk planlegning

"It is better to invest in spatial policy than in transport policy”.

Kilde: Programnanager Rianne Zandee, Rijkswaterstaat Adviesdienst Verkeer en Vervoer,
Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Netherland

Bilag til
Danmarks transportinfrastruktur 2030 Side 198



Bilag 12

Bilag til

Det hollandske transportministerium har foretaget en vurdering af, en raekke trafi-
kale og trafiksikkerhedsmaessige udfordringer i Holland, jf. figur 3.9.

Figur 3.9 Trafikale udfordringer i Holland

Traffic safety

o Fatalities 817 (2005)

0 Hospitalised 18.420 (2002)
SAfety costs

o €5.000.000.000, per year
Queues and congestion

0 120 daily traffic jam locations

0 Average lenght 3,2 km

0 Average duration 65 min
Congestion costs

o € 800.000.000, per year

Kilde: Kilde: Senior Advisur Frans Middelham, Rijkswaterstaat Adviesdienst Verkeer en
Vervoer, Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Netherland

Der er overvejet forskellige virkemidler der kan Igse de stigende treengselsproble-
mer i Holland, jf. figur 3.10.

Figur 3.10 Overordnede virkemidler overvejet i Holland
Building
o Very effective, expensive, long
Pricing
o Politically difficult
Traffic Management
o Effective, less expensive and quick

Kilde: Kilde: Senior Advisur Frans Middelham, Rijkswaterstaat Adviesdienst Verkeer en
Vervoer, Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Netherland

Det hollandske parlament blev i 2005 enige om et politisk dokument om mobilitet
(Nota Mobiliteit 2004-2020), der udstikker en raekke overordnede indsatser pa
transportomradet. Baggrunden og en raekke af overordnede principper for politik-
ken er vist i nedenstaende figur 3.11 og 3.12.
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Figur 3.11 Baggrund for mobilitetsplanen

In late December 2005, a large majority of the Lower House of parliament agreed to the Mobility
Policy Document, which describes how the Ministry of Transport and Water Management will
seek to get the population of the Netherlands moving, and keep it moving, between 2010 and
2020.

This predictability is the largest advantage of the transport and water management policy until
2020 outlined in the Mobility Policy Document. The document indicates the minister’s chosen
course and implementation schedule, which the implementation paper puts into practice.

The document is intended to increase reliability on roads, rail and water. The goal is for 95 per
cent of travellers to arrive at their destination on time. In 2020, traffic jams will be 40 per cent
shorter, despite a 20 per cent increase in passenger transport and an increase of 40 to 80 per
cent in goods transport.

The Mobility Policy Document is an extension of the Spatial Policy document for traffic and
transport and has been drawn up in conjunction with the decentralised governments.
Furthermore, advice from societal parties has been included in two core points of the paper:
public transport and price policy.

Kilde: Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Netherland

Figur 3.12 Overordnede principper for transportpolitikken i Holland

The economy will have priority, which includes more attention to the main connection axes and
the mainports of Rotterdam and Schiphol.

Door-to-door travel is the central issue. A large part of a trip covers urban areas on infrastructure
networks with multiple administrators, so it is important for governments to work together better
and regions will have more tasks and authority.

Kilde: Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Netherland

Det hollandske fokus er saledes mere pa at styrke tilgengelighed og fremme mobi-
liteten end pa selve infrastrukturen. P4 baggrund af de overordnede principper er
der udstukket en reekke politiske mal, vist i figur 3.13.

Figur 3.13 Politiske mal i the Mobility Policy Document

Key issues (limited selection)

. Improve accessibility and enable traffic and transport growth
. Reliable and predictable door-to-door trips
. Network wide cooperation

- Priority for main transport corridors

- Incident management

- Traffic management and information to be improved
. Road pricing necessary
. Permanent safety improvements

Kilde: Kilde: Senior Advisur Frans Middelham, Rijkswaterstaat Adviesdienst Verkeer en
Vervoer, Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Netherland

Transportpolitikken er udmentet i en reekke mere konkrete malsatninger, jf. figur
3.14.
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Figur 3.14 Hollandske malsatninger for transportpolitikken

95 pct. af alle rejsende i 2020 skal n deres mal til tiden
Treengslen skal veere reduceret med 40 pct.

Antal trafikuheld per kart km halveret

Den kollektive transport skal vaere palidelig og komfortabel
Transportens andel af luftforurening skal veere halveret

Kilde: COWI, Service- og kvalitetsmal i transportsektoren, baggrundsnotat til brug for Infra-
strukturkommissionens arbejde

| perioden fra 2010 til 2020 forventes der afsat 80 mia. € (ca. 600 mia. kr.) til at im-
plementere politikkerne i Nota Mobiliteit 2004-2020. Heraf vil 30 mia. € blive an-
vendt til vedligeholdelse.2

Pa vejomradet er der pa grund af Hollands serlige geografi og store befolknings-
teethed kun planlagt relativt fa nye veje mens der er planlagt vejudvidelser mange
steder, jf. nedenstaende figur 3.15.

2Kilde: Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Netherland
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Figur 3.15 Planlagte udvidelser af motorveje

Pa kollektivtrafikomradet er der opstillet en reekke politiske mal jf. nedenstaende
figur 3.16.
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Figur 3.16 Politiske mal for den kollektive transport

Attractive alternative to the private car

Increase PT modal share in mobility market
Network planning & route management
Facilities at interchange & station design
Enhance operating efficiency & safety

Improve fare-box cost recovery ratio

Market liberalisation

Open market tendering for concessions

Bonus & malus clauses in performance contract
Raise passenger satisfaction

Kilde: Senior Advisur Francis Cheung, Rijkswaterstaat Adviesdienst Verkeer en Vervoer,

Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Netherland
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| Holland arbejdes der med en raekke transport- og planleegningsmaessige emner,
der kan veere interessante set i en dansk kontekst. Nedenfor er beskrevet en reekke
af disse emner.

Professor Leo van den Berg, European Institute for Comparative Urban Research
(Euricur), Rotterdams Universitets gkonomiske fakultet holdt opleeg om urban de-
velopment.

Byer med en steerk vidensbasis i kombination med en steerk gkonomisk basis er ak-
tuelt nggler til udvikling og succes. De er ofte kendetegnede ved livskvalitet, ved
social mix uden for mange ekstremer, ved en staerk ekstern tilgeengelighed, og ved
at vaere sd store at specialiseringen er drevet til et hgjt niveau. De rummer et spek-
trum af gkonomisk aktivitet og deres fundament af viden er omfattende. Sddanne
metropoler koncentrerer produktion, forarbejdning, udveksling og markedsfaring
af viden.

Storbyerne er ngglen til veekst og udvikling, fordi videnssamfundet preemierer ud-
vikling, spredning og anvendelse af viden. Alle tre processer har maksimale ud-
foldelsesmuligheder i storbyer, som i forvejen er bedst udstyret med videns-
infrastruktur (universiteter, forskningsinstitutioner, forskningsbaserede virksom-
heder). Storbyerne har den stgrste andel af veluddannede mennesker. De er bedst
forsynet med elektronisk infrastruktur, er overlegne nar det geelder internationale
trafikforbindelser og er i det hele taget ofte steerkt opkoblet til den globale gkono-
mi. Det er i de store centre, man finder transnationale virksomheder, og de kan
vere betydelige importgrer af viden, information og innovation, hvilket er interes-
sant sdfremt de er engagerede i lokale netveerk. Endelig er det sddan at viden er
mere kodificeret pa det globale niveau og mere uhandgribelig pa det lokale niveau.
Klyngeudvikling har optimale forhold i store miljger. Desuden har naerhed betyd-
ning. Face to face kontakter spiller en betydelig rolle, tillid er betydningsfuld og
kan kun opnas, ndr man kan se hinanden i gjnene, og antallet af potentielle face to
face kontakter stiger ekspotentielt med antallet af enheder. Kulturel ngerhed i form
af faelles normer og veerdier er en faktor af veerdi. Storbyerne optimerer udvikling
og vaekst - ikke blot for dem selv, men ogséa for deres omgivelser i form af oplande
og tilknyttede byhierarkier.

Vidensbyerne er centre for udviklingen af konkurrencedygtige globale erhvervs-
klynger, der ofte er kendetegnede ved at vare specialiserede og specialiserende,
ved at omfatte vaekstsektorer og ved at give hgje lgnninger. Udviklingen af vi-
densbyer sker ved at vidensbasis og gkonomisk basis hver for sig og i samspil ud-
vikler ny viden, tiltreekker ny viden og anvender ny viden. Derved styrkes byens
erhvervsklynger og nye udvikles.

Det handler om at forstd denne kombination af drivkraefter og om at understatte
udviklingen af vidensbyerne med infrastruktur. Man skal veaere selektiv og satse pa
infrastukturudvikling, der hvor rentabiliteten er starst. Succesklynger genererer
hgjest value added og veakst i antallet af jobs. De er kendetegnede ved at virksom-
heder i geografisk naerhed og med et ensartet produktionsfokus har samme “livs-
stil”. De anvender samme type af underleverandgrer (som ogsa er en del af klyn-
gen), bruger infrastrukturen pa samme made og efterspgrger den samme type af
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arbejdskraft. De har samme krav til rammebetingelser og de sigter pa de samme
markeder. De danner netverk, ikke ngdvendigvis med hinanden, men i form af
innovationskader eller Triplehelix organisationssystemer (samarbejde mellem
universiteter, offentlig ledelse og private virksomheder med forskningsfokus). Vi-
densgkonomien omfatter et produktionssystem som alle andre, hvor inputs for-
vandles til outputs; men innovation er en central drivkraft, og vidensamfundet
pra&mierer innovation og udvikling.

De fysiske betingelser i en byregion omfatter to typer. Den ene er livskvalitet. Livs-
kvalitet er en lokaliseringsfaktor af stor betydning. | modseetning til tidligere, hvor
arbejdskraften flyttede sig til produktionscentrene, flytter virksomheder i den mo-
derne gkonomi sig til omrader, hvor man finder den efterspurgte hgjtuddannede
arbejdskraft. Hgjt uddannede mennesker er essentielle for udviklingen af den ur-
bane gkonomi, og sddanne mennesker laegger stor vaegt pa det urbane miljg. Ri-
chard Floridas tre forudsatninger for den kreative bys succes (talent, tolerance,
teknologi) udtrykker ganske godt, hvad det er for livskvaliteter, der efterspgrges.
Den anden fysiske betingelse er materiel og immateriel tilgeengelighed - intern og
ekstern. Tilgeengelighed er en ngdvendig forudseetning for byudvikling, fordi in-
teraktion er ngglen til netvaeerksgkonomien. Darlige transportsystemer i en byre-
gion kan heemme interaktionen indenfor en klynge og eksterne forbindelser til an-
dre byer og regioner udggr fundamentet for at sammenkeede lokale netvaerk med
internationale og er desuden en vasentlig faktor i den mellembys konkurrence om
klyngeudvikling.

Metropoler vil seerligt fremover fa stor betydning bl.a. i kraft stor koncentration af
viden og gkonomi og finanser. Samtidig vil der opsta en stigende konkurrence
mellem metropolerne.

Holland er i gang med at etablere hgjhastighedsbane mellem Amsterdam via
Schiphol lufthavnen og Rotterdam til den belgiske greense med videre forbindelse
til Bruxelles og Paris. Det bliver saledes muligt at koble sig pa det franske TGV sy-
stem samt Eurostar der gar fra Bruxelles til London. Banen forventes ibrugtaget i
2008. Linjefgringen er vist i nedenstaende figur 4.1.
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Figur 4.1 Hgjhastighedstog i Holland

Banen er 125 km lang, hvoraf de 85 km bestar et nyanlagt hgjhastighedsspor der
tillader hastigheder over 160 km/t. Pa ruten mellem Amsterdam og Paris er mak-
simum hastigheden 300 km/t. Nedenstaende figur viser rejsetider med eksisteren-
de tog, med det nye hgjhastighedstog samt for bil pa udvalgte straeekninger.

Figur 4.2 Rejsetider pa udvalgte straekninger med tog, hgjhastighedstog og bil

Forbindelse Eksisterende tog Hgjhastighedstog Bil
Amsterdam - Rotterdam 1t02 min 0t 36 min 0t 54 min
Amsterdam - Paris 4109 min 3t13 min 4t 58 min
Amsterdam Bruxelles 2t39 min 1t46 min 2t41min

Kilde: HSL-Zuid hjemmeside

Projektet er organiseret som et OPP projekt. Den hollandske regering har indgaet
en 25 arig kontrakt med konsortiet, Infraspeed, der er ansvarlig for design, kon-
struktion, finansiering og vedligeholdelse af hgjhastighedsbanen. Endvidere har
den hollandske regering solgt rettighederne til at kere tog pa streekningen i en pe-
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riode pa 15 ar til et konsortium, High Speed Alliance, der bl.a. bestar af de holland-
ske jernbaner NS samt flyselskabet KLM.

Prisen for etablering af infrastrukturen til hgjhastighedsbanen er anslet til at blive
ca. 6.908 € (51 mia. kr.)3

Det forventes at det samlede antal passagerer der rejser indenlands i Holland med
det nye hgjhastighedstog vil veere mellem 16 og 17 mio. mens antallet af internati-
onale passagerer vil veere ca. 7 mio. om aret.

Siden 2005 er alle infrastrukturprojekter i Holland, der overstiger 112,5 mio. € (ca.
845 mio. kr.) blevet vurderet med henblik pa at udbyde opgaven som et OPP pro-
jekt. OPP er séledes en integreret del af den hollandske transportplanlaegning og
indgar saledes ogsa i den hollandske mobilitetsplan.

| forbindelse med OPP projekter har det hollandske transportministerium ansva-
ret. De udarbejder bl.a. projektplaner og cost benefit analyser, ligesom de formule-
rer tekniske specifikationer, samt valger hvilke markeds partnere, der skal deltage
i projektet.

Der er udover ovennavnte hgjhastighedsprojekt gennemfgrt en reekke OPP projek-
ter bl.a. motorvejsstreekningen A59 som er naermere beskrevet i nedenstadende figur
4.3.

Figur 4.3 Motorvejsstrakningen A 59 som OPP projekt

The reconstruction of the N59 is the first road project in the Netherlands which is executed as a
Public Private Partnership between the government (Province of North-Brabant) and private com-
panies. The road is located in the south of the Netherlands, between the cities of 's-
Hertogenbosch and Oss.

The old provincial road has been a bottleneck for through-traffic between the cities of 's-
Hertogenbosch and Oss for many years. People in the nearby urban areas suffered from noise
pollution and from traffic trying to bypass the traffic jams on the main road. In addition, the situa-
tion was not safe with fast and slow traffic (cyclists, pedestrians) crossing the same road.

The 'Poort van Den Bosch' consortium has been working on the reconstruction of the provincial
road N59 Rosmalen - Geffen into the Freeway A59 since the summer of 2003. The new freeway
was completed December 2nd, 2005, one month ahead of schedule.

With this reconstruction, the road now is safer and congestion problems and hindrance to sur-
rounding communities are relegated to the past. The 'Poort van Den Bosch' consortium has not
only designed and constructed the new freeway, but has also arranged the pre-financing and
maintains the freeway for 15 years. The total cost for the new freeway is 218 million € (ca. 1.635
mio. kr.)

This Public Private Partnership enabled the realization of the A59 freeway for a cost up to 14%
less when compared to traditional tendering.

Kilde: Poort van Den Bosch

3 Kilde: HSL-Zuid

Bilag til
Danmarks transportinfrastruktur 2030 Side 207



Bilag 12

Holland fungerer i hgj grad som et transitland for gods. Seerlig Rotterdam Havn
der er Europas starste havn har en stor betydning idet en meget stor del af de
godsmangder der bliver transporteret videre til resten af Europa enten via pram,
lastbil eller jernbane. Eksempelvis transporteres en gods via lastbil til Norditalien.
I nedenstaende figur er en naermere beskrivelse af Rotterdam Havn.

Figur 4.4 Rotterdam Havn

Rotterdam is Europe’s largest logistic and industrial hub. The port is the gateway to a European
market of 450 million consumers. More than 500 scheduled services link Rotterdam with over
1000 ports worldwide. Throughput in 2005 amounted to 370 million tonnes.

The port of Rotterdam is situated directly on the North Sea. The very largest ocean-going vessels
have unrestricted access around the clock, seven days a week. The port has a depth of 24 me-
tres (75 feet) and Rotterdam has no locks. The many maritime service providers guarantee rapid
turnaround times.

The port and industrial area stretches over a length of 40 kilometres and covers 10,000 hectares.
Companies can find all imaginable facilities here for cargo handling, distribution and industry. A lot
of auxiliary services are also on hand. Rotterdam is, for example, Europe’s cheapest bunker port.
Due to the size of the operations, the port offers significant advantages of scale.

Kilde: Port of Rotterdam

Havnen oplever en stigning i den interkontinentale containertrafik pa 10 % per ar,
bl.a. som fglge af, at deep sea trafikken koncentreres til feerre og feerre havne. Det
indebzerer en yderligere veekst i feedertrafikken. Den aktuelle pris for at fragte en
container Shanghai-Rotterdam (free on board) er 2-3000 $. Den anden vej er prisen
for en tom container 0 $. Videre transport pa lastbil i Europa koster 1 euro pr. km.
pr. TEU. Pa en pram er den tilsvarende pris 0,35 euros. Modulvogntog anvendes
primeert til at transportere bulk-varer.

Det hollandske transportministerium har foretaget en vurdering af, en raekke trafi-
kale og trafiksikkerhedsmaessige udfordringer Holland, jf. nedenstdende figur 4.5.

Figur 4.5 Trafikale udfordringer i Holland

Traffic safety

o Fatalities 817 (2005)

0 Hospitalised 18.420 (2002)
SAfety costs

o €5.000.000.000, per year
Queues and congestion

0 120 daily traffic jam locations

0 Average lenght 3,2 km

0 Average duration 65 min
Congestion costs

o € 800.000.000, per year

Kilde: Kilde: Senior Advisur Frans Middelham, Rijkswaterstaat Adviesdienst Verkeer en
Vervoer, Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Netherland
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Der er overvejet forskellige virkemidler der kan Igse de stigende treengselsproble-
mer i Holland, jf. figur 4.6.

Figur 4.6 Overordnede virkemidler overvejet i Holland
Ud- og nybygning af veje
0 Meget effektivt, dyrt, langsommeligt
Karselsafgifter
o Politisk meget vanskeligt
Trafikledelse
o Effektivt, mindre dyrt og hurtigt
Kilde: Kilde: Senior Advisur Frans Middelham, Rijkswaterstaat Adviesdienst Verkeer en

Vervoer, Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Netherland

I Holland anvendes forskellige typer af trafikledelsessystemer jf. figur 4.7.

Figur 4.7 Trafikledelsessystemer anvendt i Holland pa motorvejssystemet

Road side systems

0 Rampe dossering

o0 Dynamisk ruteinformation
o Trafik signaler

o Trafik lys

Seerlige vognbaner
0 Baner kun til busser og lastbiler
o0 Vendbare vognbaner
0 Baner der kun anvendes i myldertiden (typisk ngdsporet anvendes)
0  Plus baner

Kilde: Senior Advisur Frans Middelham, Rijkswaterstaat Adviesdienst Verkeer en Vervoer,
Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Netherland

Erfaringerne med trafikledelse i Holland er vist i nedenstdende figur 4.8.

Figur 4.8 Erfaringer med trafikledelsessystemer i Holland

. at den hollandske politik omfatter satsning pa "Main Transport Corridors”

. at systemer med f.eks. rampe dossering har lille effekt

. at fysiske lgsninger (tidal flow lanes, brug af hard shoulders og relateret hastighedsbe-
graensning i myldretid) havde effekt

. at intelligente systemer (dynamic traffic management), som man har p& 1000 km. motor-

vej, kreever et netveerk af motorveje (dvs. alternative ruter) for at vaere interessante

Kilde: Senior Advisur Frans Middelham, Rijkswaterstaat Adviesdienst Verkeer en Vervoer,
Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Netherland
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Det foreslas, at der under Infrastrukturkommissionen etableres en arbejdsgruppe,
der skal se na&ermere p4, hvordan der i Holland arbejdes med trafikplanlegning,
herunder med at Igse transportpolitiske og infrastrukturmeessige udfordringer.

Holland er et land, hvor der er gennemferes mange initiativer pa det transportpoli-
tiske omrade. Holland minder geografisk om Danmark, men har tre gange sa
mange indbyggere pa et omrade, der svarer til ca. 2/3 af arealet af Danmark. Hol-
lzenderne har pa den baggrund store transportpolitiske udfordringer med eksem-
pelvis fremkommelighed og har dermed i dag en reekke af de transportpolitiske
udfordringer, der i de kommende ar vil blive aktuelle i Danmark. Endvidere er der
gjort praktiske erfaringer med de lgsningsmodeller og virkemidler, der pa sigt kan
overvejes i Danmark.

En reekke af de omrader, hvor Holland er forgangsland, og hvor der er gennemfart
seerlige initiativer, er anfgrt nedenfor.

Trafikledelse

| Holland har man i en arraekke arbejdet med trafikledelse som et middel til at op-
timere udnyttelsen af den eksisterende infrastruktur. Man har bl.a. valgt at gge ka-
paciteten pa serligt belastede motorvejsstreekninger ved at inddrage ngdsporet til
trafikafvikling. Dette sker rent praktisk ved at nedlaegge sensorer i vejbanen, der
registrere antal kgretgjer, hastighed og trafikale heendelser, samt ophang af signal-
skilte med rgdt kryds/grgn pil over ngdsporene.

Et andet trafikledelse tiltag, der er udbredt, er rampedosering d.v.s et trafiksignal,
der placeres pa rampetilkerslen til motorvejen, hvilket giver en mere smidig karsel
pa motorvejene. Forsgg har vist, at ved flere rampedoseringsanlaeg pa en straek-
ning opnas en forgget effekt ved en koordineret styring af anleeggene.

I Amsterdam er der i forbindelse med "Parkér & Kgr” faciliteter lavet et intelligent
informations- og rutevejledningssystem pa motorvejsnettet med variable trafikskil-
te.

Kollektiv trafik

Hgjhastighedstogforbindelsen, der dbner i 2008 mellem Amsterdam og Paris og
stopper i Schiphol, Rotterdam, Antwerp, Bruxelles er gennemfgrt som et OPP-
projekt.

Der er i Holland indfgrt et feelles rejsekort efter samme tekniske principper, som
der patenkes indfert i Danmark.

Rotterdam havn
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Rotterdam har verdens stgrste havn med over 50 km kajanleeg. Havnen fungerer
som en transithavn for skibsfarten pa floderne Rhinen og Maas. Ved Rotterdam
ligger Europort, verdens stgrste oceanhavn, der blev opfart i 1968.

Havnen er interessant infrastruktur- og trafikplanleegningsmaessigt pa grund af
den store maengde af gods, der fragtes til og fra havnen.

Offentlig Privat Samarbejde (OPP)
Siden 2005 er alle infrastrukturprojekter i Holland, der overstiger 112,5 mio. € (ca.
845 mio. kr.) blevet vurderet m.h.p. at udbyde opgaven som et OPP-projekt.

”Mainportcorridor Zuid (PMZ)”, som er en moderne motorvejsforbindelse mellem
Rotterdam i Holland og Antwerpen i Belgien, samt metroprojektet i bydelen ”Zui-
das” i Amsterdam er aftalt gennemfgrt som OPP.

Trafiksikkerhed

Holland har den bedste trafiksikkerhed i EU malt pa antal dreebte pr. million ind-
bygger i 2004. Holland har saledes tradition for et langsigtet og systematisk arbejde
med trafiksikkerhed. | mange tilfelde er holleenderne gaet foran med at afpragve
nye tiltag og implementere disse i stgrre skala

Modulvogntog

Holland har i perioden fra medio 2004 til november 2006 gennemfgrt en forsggs-
ordning med modulvogntog pa by - og landeveje. Holland har séaledes relevante
erfaringer med at gge kgretgjernes produktivitet, der er interessant i lyset af det fo-
restdende forseg med modulvogntog i Danmark fra 2008-2011.

Fysisk planlegning

Grundet den meget store befolkningsteethed i Holland har man i mange ar anvendt
fysisk planleegning som et virkemiddel bl.a. til at begrense biltrafikken. Eksem-
pelvis anvender man et system, hvor der i forbindelse med nybyggeri af erhverv er
klare graenser for, hvor mange parkeringspladser der ma etableres.

Arbejdsgruppen skal undersgge den hollandske trafikplanleegning med henblik pa
at opstille fremadrettede anbefalinger til Infrastrukturkommissionen.

Arbejdsgruppen skal i den forbindelse pa studietur til Holland, hvor formalet er at
inspicere nyere transportpolitiske initiativer og mgdes med relevante hollandske
myndigheder og forskningsmiljger. Studieturen gennemfgres d. 28.-29. juni 2007.
Arbejdsgruppen skal supplere med bidrag om de hollandske erfaringer til Infra-
strukturkommissionens arbejdsgrupper om henholdsvis OPP og ITS.

Arbejdsgruppen udarbejder et arbejdspapir, som drgftes i Infrastrukturkommissi-
onen i august 2007.
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Det indstilles, at arbejdsgruppens formand bliver prof. pa Kgbenhavns Universitet
Christian Wichmann Matthiesen.

Det indstilles desuden at Orla Petersen, Gruppeformand, 3 F’s Transportgruppe og
Jane Wickmann, Direktgr Teknologisk Institut indgar i gruppen.

Der tages i forbindelse med kommissionens mgde den 16. maj 2007 naermere stil-
ling til arbejdsgruppens sammensgtning.

Gruppen sekretariatsbetjenes af kontorchef Flemming Schiller og specialkonsulent
Thomas Jgrgensen, Transport- og Energiministeriet.
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Infrastrukturkommissionen

www. infrastrukturkommissionen.dk

Dato 23. august 2007
J.nr. 101-65

Arealreservation og ekspropriation

| Vejdirektoratets notat "Fremkommelighed pa statsvejnettet 2030-2050 Prin-
cipper, muligheder og hovedudfordringer” til Infrastrukturkommissionen er
der sat fokus pa udvikling af statsvejnettets transportkorridorer med en tidsho-
risont, der rekker frem mod 2030 — 2050.

Denne notits har til formal at belyse, hvordan arealer til ny vej- og baneinfra-
struktur kan sikres.

Planleegningsbestemmelser til arealreservationer til vejformal

Vejplanlaegning

Den statslige vejplanleegning er som sektorplanlegning henlagt til Vejdirekto-
ratet, der forestar denne iht. vejlovens kapitel 3. Vejplanlaegningen indgar som
sektorplanlegning i den fysiske planlegning af landet sammen med kommu-
nernes arealplanlegning iht. planloven. Vejplanlegningen er forudsat koordi-
neret med den sammenfattende planlegning i et omrade iht. bl.a. bemarknin-
ger til vejloven.

Undersggelse af planer om nye statslige vejanleeg igangsettes af transport- og
energiministeren.

Transport- og energiministeren kan f.eks. igangsette en konkret undersggelse
af behov og muligheder for et nyt statsligt vejanlaeg med henblik pa at fast-
legge en eller flere konkrete mulige vejplanlinjer og en arealkorridor for vejin-
teressezonen for placering et evt. fremtidigt vejanlaeg. Resultatet af en sadan
undersggelse kan danne grundlag for beslutning om at en konkret linjefgring
optages pa vejplan. Ministeren kan ogsa fremsaette forslag til projekteringslov,
safremt der vurderes behov for videre skitseprojektering af konkrete lgsnings-
forslag. | projekteringsloven vil der ogsa naeermere kunne fastsattes en areal-
korridor for vejinteressezone for et senere statsligt vejanlag, ligesom der med
en projekteringslov og midler via de arlige finanslove vil kunne undersgges
med starre detaljeringsgrad, sdledes at antallet af mulige fremtidige vejlinjer
evt kan indskrankes under hensyn til gvrige planinteresser mv. i omradet.

Safremt der gnskes udarbejdet beslutningsgrundlag til brug for videre stilling-
tagen til en vejplan kan transport- og energiministeren beslutte, at lgsnings-
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muligheder og konsekvenser undersgges naermere. Dette kan ske med en
sakaldt VVM-undersggelse (Vurdering af Virkning pa Miljget). Med en VVM-
undersggelse vil der seedvanlig vis veere udarbejdet teknisk grundlag for even-
tuel beslutning om anlagslov for et konkret anlegsprojekt. Med en VVM-
undersggelse vil korridorbredden for et vejanlaegs vejinteressezone seedvanlig-
vis kunne indskraenkes konkret i forhold til lokale gnsker om fx udlaeg af kon-
krete arealer op til et fremtidigt muligt vejanlag til ny byudvikling.

Koordinering af vejplaner med anden planlaeegning

Pa grundlag af en konkret undersggelse af et nyt statsligt vejanleg fastlegges
en eller flere mulige linjeferinger for et evt. fremtidigt vejanleg, saledes at de
statslige vejinteresser efterfglgende kan sikres ved at transport- og energimini-
steren optager projektforslagets(-enes) vejlinje(-r) pa vejplan iht. vejlovens ka-
pitel 3 § 27.

Vejlinjer, der er under forberedelse til optagelse pa vejplan, eller som er sikrede
pa vejplan, eller for hvilke der er projekterings- eller anlaegslov, koordineres (og
sikres) ved gensidig hgring med gvrige sektorinteresser i omradet samt med
forslag om konkrete arealudlaeg og -interesser i kommuneplanlaegningen. Det
kan typisk dreje sig om at undga ungdig vanskeligggrelse og fordyrelse af et se-
nere vejanleeg som fglge af fx sammenfald med andre linjeanleeg (fx banean-
leeg), udleg af nye arealer lokale vejforbindelser, til byudvikling eller forslag om
mere intensiv anvendelse af eksisterende byzonearealer med statslige vejinte-
resser, tilladelser til grusgravning mv., der bergrer vejinteresserne.

Vejinteressezone

I praksis koordineres (og sikres) vejinteresserne ved, at der omkring en vejlinje
udlaegges en passende bred arealreservation, indenfor hvilken det skitserede
vejprojekt givet fald forventes placeret og udformet endeligt. Vejinteressezonen
administreres af vejplanmyndigheden i forhold til anden sektorplanlagning,
arealplanlegningen, plantilladelser mv., sdledes at ungdige vanskeligggrelse og
fordyrelser af et senere vejanlaeg undgas. Fx sikres arealerne i vejinteressezone
mod at overga til mere intensiv anvendelse, fx ny bymaessig bebyggelse.

Bredden af en arealreservation kan typisk variere i bredde fra fa hundrede me-
ter op til flere kilometer afhaengigt af undersggelsens resultater og eventuel be-
slutning om hvilke lgsningsmuligheder, der skal leegges til grund for den videre
planlaegning.

En arealreservation til fremtidigt vejformal er en generel regulering af planvil-
kar i et omrade og ikke et konkret indgreb pa den enkelte ejendom, hvis hidti-
dige lovlige anvendelse, moderniseringer af ejendom og produktion mv. ikke
forhindres.

Arealreservationer i kommuneplanlegningen
Arealreservationer til infrastrukturanlaeg i de eksisterende regionplaner opret-
holdes indtil disse er indarbejdet i kommuneplanerne i 2009. En arealreserva-
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tion for en konkret ny vejplan eller banestraekning kan indarbejdes i kommu-
neplanerne efter anmodning fra transport- og energiministeren.

I hovedstadsomradet er der, som det eneste sted i landet, foretaget en langsig-
tet arealreservation til fremtidige infrastrukturanlag i den sakaldte transport-
korridor der bestar af en nord-syd og en gst-vestgtdende reservation. Formalet
er at sikre arealer til de infrastrukturanlaeg der pa sigt kan blive behov for, men
som endnu ikke er kendte.

Mulighed for planlagningsbyggelinjer mv.

Vejlinjer for konkrete projektforslag, der er optaget pa vejplan iht. vejlovens §
27, eller for hvilke der er vedtaget projekterings- eller anlaegslov, kan Vejdirek-
toratet i givet fald sikre iht. bestemmelse i projekterings- eller anlegslov, eller
ved at paleegge ejendomme planlaegningsbyggelinjer iht. vejlovens kapitel 4,
Sikring af vejanlag.

Byggelinjer palegges i givet fald en ejendom (helt eller delvist) for at undga
ungdig fordyrelse og vanskeligggrelse af et senere vejanlaeg som fglge af vee-
sentlige udbygninger eller vaesentlig &ndret anvendelse af arealer i vejinteres-
sezone. En byggelinje anses som udgangspunkt som erstatningsfri regulering
og hindrer ikke ejendommens hidtidige lovlige anvendelse eller at der kan ske
rimelige moderniseringer af ejendom og produktionsforhold.

Arealerhvervelse til stgrre vejanlag

Starre vejprojekter for hvilke, der er vedtaget anlaegslov, vil vere sikrede i hen-
hold til anleegslovens bestemmelser om, at et vejprojekt kan gennemfgres og
arealer og ejendom hertil kan erhverves ved ekspropriation.

Ekspropriationer til starre vejanlaeg foretages efter reglerne i loven om frem-
gangsmaden ved ekspropriation af fast ejendom (statsekspropriationsloven).
Den praktiske gennemfgrelse af ekspropriationerne forestas af en ekspropriati-
onskommission. Kommissionen er uvildig og udpeges efter fastlagte retningsli-
nier. Kommissionen har to primare opgaver:

1) Besigtigelse (godkendelse af projektet):

Ved en besigtigelsesforretning "praves” projektet, idet de bergrte ejere og ret-
tighedshavere her kan fremsette kommentarer til og indvendinger mod projek-
tet og komme med @ndringsforslag. Pa baggrund heraf — og efter kommissio-
nens egen gennemgang af projektet — traeffer kommissionen beslutning om,
hvordan projektet skal udformes. Kommissionens godkendelse er en forudseet-
ning for at projektet kan gennemfares.

2) Ekspropriation (arealerhvervelse og fastsattelse af erstatninger):

Pa grundlag af besigtigelsesforretningen udarbejder anleegsmyndigheden — i
dette tilfeelde Vejdirektoratet — en fortegnelse over de konkrete arealer, der skal
bruges til vejudvidelsen. | den forbindelse fastsaetter kommissionen erstatning
for de arealer, der afstas, og for de gener, som projektet i gvrigt pafarer ejen-
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dommen. Den fastsatte erstatning kan paklages til en taksationskommission.
Safremt den eksproprierede ikke er tilfreds med taksationskommissionens af-
garelse, kan afgarelsen paklages til domstolene.

Forud for de ordinare ekspropriationer som beskrevet ovenfor kan der, nar der
foreligger et af transport- og energiministeren tiltradt forslag til et konkret an-
legsprojekt, anvendes en mulighed for forlods overtagelse af en ejendom i seer-
lige tilfeelde inden arealerhvervelserne til vejudbygningen kan foretages. Beho-
vet for forlods overtagelser af ejendomme kan opsta, fordi der gar en forholds-
vis lang arraekke, mens et vejanlaeg planlaegges og projekteres. Derved kan en
grundejer hjeelpes i serlige tilfelde. | projekteringslov eller anlzegslov medtages
sedvanligvis konkret bestemmmelse om forlods erhvervelse af ejendomme, hvis
en ejendom vil blive bergrt af et starre vejprojekt i ikke uvaesentligt omfang, og
der foreligger sa&rlige personlige forhold, der betyder, at en overtagelse ikke
kan vente til de ordinere ekspropriationer til vejanlaegget.

Vejdirektoratets informationshafter "Hvem gar hvad hvornar — information
til lodsejere om anlaeg af stgrre veje” og "Ekspropriation — til statens veje” til
bergrte borgere er vedlagt til orientering vedrgrende gennemfgrelse af vejan-
legsprojekter.

Jernbaneomradet

Pa jernbaneomradet gives der i en projekteringslov mulighed for at fastseette tids-
begrensede byggelinier, der er ngdvendige for at kunne udfgre de pageldende an-
leeg. De patenkte projekter er omtalt i loven og angivet pa et tilhgrende kort. | pro-
jekteringsloven gives mulighed for at gennemfgre en forlods ekspropriation af mu-
ligt bergrte ejendomme safremt ejeren af ejendommen ikke kan afhende den pa
grund af den usikre fremtid og seerlige personlige grunde taler for at szlge ejen-
dommen.

Hjemmel til selve ekspropriationen opnas i anleegsloven.

Trafikstyrelsen har ikke andre muligheder for at paleegge byggelinier end gennem
lovgivningen om de specifikke projekter.
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Trafikstyrelsen

ki :
v Vejdirektoratet

August 2007

Infrastrukturmodeller for Hovedstadsomradet
og Dstjylland

1. Indledning

Hovedstadsomradet og @stjylland er de to omrader i landet, hvor trafikken i
dag er — og i de kommende ar forventes — at ville udvikle sig mest intenst.
Denne udvikling skyldes en raekke faktorer i den bagvedliggende sam-
fundsudvikling, der medfarer stadigt starre efterspgrgsel efter mobilitet.

Hvor de enkelte byer tidligere fungerede selvsteendigt med egne oplande,
bliver byerne i stadig hgjere grad integreret i et komplekst netverk. Der ar-
bejdspendles, handelspendles og fritidspendles pa kryds og tvaers mellem
byerne og over stadigt lengere afstande. Virksomhederne har ikke leengere
den narmeste by som opland for arbejdskraften og der udvikles handels-
centre der har hele regioner som opland.

Hovedstadsomradet har igennem mange ar veeret inde i en sadan udvikling,
sa der i dag er tale en stagrre funktionel byregion ikke blot pa Sjelland men
i hele @resundsomradet. | @stjylland er en tilsvarende udvikling ved at ta-
ge fart, hvor der pa sigt ogsa vil udvikles en funktionel byregion.

Efterspargslen efter mobilitet og den deraf fglgende stigende trafik saetter
transportinfrastrukturen i de 2 omrader overfor stadigt starre udfordringer
med at sikre en tilfredsstillende mobilitet og tilgeengelighed nu og i de
kommende ar.

De 2 regioners udgangspunkter er imidlertid forskellige.

Hovedstadsomradet har — i forhold til mange andre europaiske byer - haft
en unik byudvikling, hvor den trafikale infrastruktur har veeret strukture-
rende for byudviklingen og i mange ar sikret et effektivt transportsystem
mellem Kgbenhavns centrum og de ydre bysamfund i en reekke radialer —
fingre — siden “Fingerplanen” blev udarbejdet i 1947.

Fingerstrukturen muliggjorde tilstreekkeligt befolkningsgrundlag til effektiv
kollektiv trafik mellem centrums arbejdspladser og fingrene boligoplande.
Fingerplanen er fortsat grundlaget for den fysiske udvikling i Hovedstads-
omradet, men de respektive radialer er i dag langt mere selvstaendige og re-
laterer sig funktionelt lige sa meget til hinanden som mod centrum og i sti-
gende grad mod resten af Sjelland. Hovedudfordringen er at fastleegge en
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forbedret trafikal infrastruktur der samfundsmaessigt effektivt understgtter
at radialerne bliver stadigt mere integrerede og straekker sig lengere og
leengere ud pa Sjeelland og i Skane.

@stjylland oplever i disse ar en meget kraftig byudvikling, som pa mange
mader ligner udviklingen i Hovedstadsomradet, far Fingerplanen blev ud-
arbejdet. Men @stjylland har i dag ikke en samlet overordnet struktur for
byudvikling og den transportinfrastruktur, som skal understgtte den. Tra-
fikudviklingen — iszr pa vejnettet — er meget kraftig og begyndende traeng-
selsproblemer vil indenfor en overskuelig arreekke udvikle sig i bade tid og
geografi med generelt forringelse af den trafikale tilgeengelighed, som i sid-
ste ende medfgrer samfundsmaessige tab.

Selv om den nuveerende transportinfrastruktur i @stjylland er under stigen-
de pres, er det er imidlertid endnu ikke for sent at veelge udviklingsretnin-
ger. Der er fortsat tid til at afklare de strategiske valg mht. byudvikling og
transportinfrastruktur, som pa langt sigt kan sikre god tilgeengelighed og
mobilitet.

Med det formal har Miljgministeriet i overensstemmelse med Regeringens
seneste Landsplanredegarelse 2006 taget initiativ til en etablering af et fo-
rum for dialog mellem Miljgministeriet, Transport- og Energiministeriet og
de 17 gstjyske kommuner og de to regioner om, hvorledes potentialerne for
omradet udnyttes bedst muligt. Dialogen kan, ferst og fremmest for kom-
munerne, vare et fgrste skridt i retning af at skabe en overordnet, feelles vi-
sion for omradets udvikling, som de enkelte kommuner kan forholde sig til
I deres kommuneplanlagning.

Dette notat har til formal at belyse forskellige modeller for udbygning af in-
frastrukturen og relationerne til byudviklingen med henblik pa at handtere
de langsigtede trafikale udfordringer i hhv. Hovedstadsomradet og @stjyl-
land.

Til brug for Infrastrukturkommissionens overvejelser har Vejdirektoratet
og Trafikstyrelsen udarbejdet dette notat, som belyser forskellige modeller
for transportinfrastrukturens udvikling pa vej- og baneomradet. Sigtet er at
indkredse en reekke strategiske valg af forbedringsmuligheder, der kan sikre
det samspil mellem transportformerne, sa der opnas sa effektiv en samlet
transportinfrastruktur som muligt, fordi grundlaget herfor er til stede i de to
omrader.

Notatet er baseret pa Vejdirektoratets notat "Fremkommelighed pa stats-
vejnettet 2030-50” og Trafikstyrelsens notat Strategiske perspektiver for
udvikling af baneinfrastrukturen”, der begge tidligere er udarbejdet som
selvstaendige oplag til Infrastrukturkommissionens overvejelser.

2. Overordnede hensyn og perspektiver for vej- og ba-
neomradet i Hovedstadsomradet og @stjylland.

Det afgarende, overordnede hensyn for den fremtidige transportinfrastruk-
tur er, at den samlede kapacitet pa vej- og banenettet udnyttes i et sa effek-
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tivt samspil, at samfundets behov for mobilitet og tilgaengelighed og den
enkeltes behov for transport understgttes bedst muligt. Hertil kommer hen-
synet til at sikre den ngdvendige mobilitet med mindst mulig negativ pa-
virkning af natur, miljg og klima.

Hvor den individuelle biltransport pa vejnettet har sin store styrke i fleksi-
bilitet og fladedaekning, har den kollektive transport pa banenettet sin store
styrke i stor transportkapacitet i teette byomrader, hvor mange mennesker
skal transporteres indenfor et afgreenset opland eller mellem byer af en vis
starrelse. | forhold til vejtransport forbruger banetransport mindre areal pr.
transporteret passager

Det er disse styrker som i langt hgjere grad skal kombineres mellem trans-
portformerne, fordi det vil gge den samlede effektivitet i udnyttelsen af
transportinfrastrukturen. Lagsning af problemer med transportkvaliteten skal
derfor ikke kun sgges indenfor den enkelte transportform — vej eller bane -
men indenfor den samlede transportinfrastruktur. Det handler ikke om at
prioritere den ene transportform frem for den anden, men derimod om at
sikre den rigtige kombination af indsatser, som sikrer, at transportinfra-
struktur samlet set udnyttes bedst muligt.

Ifglge DTF bliver trafikveaeksten i statsvejnettets hovedkorridorer sa kraftig,
at medmindre der sker markante udbygninger af infrastrukturen, sa kommer
man til at opleve alvorligt forveaerrede treengselsproblemer pa en lang raekke
vejstreekninger i perioden frem til 2030. Det geelder iser i Hovedstadsom-
radet og @stjylland, og denne udvikling forventes at fortsette.
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Figur 15 Kapacitetsudnyitelss, times ved
krlitisk prangsel @ller mere, SO0 Day

e spegis Fww o oawm

Note: Kritisk treengsel er nar trafikbelastningen pa timebasis overstiger 95% af vejens ka-
pacitet. Kortet viser det beregnede antal timer arligt i 2030, nar DTF’s scenarie for lav-
vaekst for trafikudviklingen anvendes. | dette scenarie forudseettes driftsomkostningerne
ved bilkgrsel at vaere konstante i faste priser. Der er i figuren kun indregnet effekten af vej-
forbedringer, som pa nuvarende tidspunkt er politisk besluttet gennem anlagslovgivning,
trafikaftaler ol.

Persontrafikken pa banenettet har vaeret markbart stigende de senere ar.
Det er isezr de faste forbindelser over Storebzlt og @resund, som har med-
fart flere rejsende, og trafikken over disse er stadigt stigende, iser trafikken
over @resund. Udviklingen mod stgrre pendleroplande har ogsa betydet tra-
fikvaekst i en raekke rejserelationer, iser i det gstjyske omrade og de lenge-
re sjeellandske pendlerrelationer.

Uden forbedringer vil en umiddelbar fremskrivning af togtrafikken pege i
retning af stagnation de fleste steder. Efterspgrgslen efter togtrafik vil dog
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givetvis stige, ogsa uden kvalitetsforbedringer, safremt treengselstilstandene
breder sig pa vejnettet. En sadan udvikling har man f.eks. set omkring Lon-
don, hvor persontrafikken pa eksisterende straekninger er steget betydeligt i
en arreekke, ogsa selvom kvaliteten er forringet.

Flaskehalsproblemer pa banenettet opleves i stedet ved, at det ikke leengere
er muligt at tiltreekke passagerer fordi mulighederne for at forbedre kare-
planerne eller indseette starre tog er relativt begraensede.

Kapacitetsproblemer pa banenettet: Banestrekninger med fuld udnyttelse af kapaciteten
med de nuvarende aftaler om trafikering geeldende for perioden indtil 2010.

Det er med de foreliggende trafikfremskrivninger ngdvendigt, at der tilfares
mere kapacitet i transportinfrastrukturen — savel pa vej som bane. Det dre-
jer sig bade om udvidelse af de eksisterende vej- og banestraekninger, men
ogsa i et vist omfang om etablering af ny transportkorridorer for at give den
samlede transportinfrastruktur en stgrre robusthed overfor driftsforstyrrel-
ser som fglge af vedligeholdelsesarbejder, ulykker mv..

Ny transportkorridorer i abent land kan ud fra rent tekniske og trafikafvik-
lingsmaessige hensyn forekomme som enkle lgsninger. Men der vil ofte va-
re en lang raekke vigtige samfundsmaessige hensyn til eksempelvis natur,
miljg og landskabsvardier, der skal handteres, og som ger lgsningerne be-
tydeligt mere komplekse. Endvidere er det vigtigt, at ny transportkorridorer
ses og planlegges i ngje sammenhang med den fysiske planlaegnings struk-
turer for byudviklingen. Der bgr veere sammenhaeng mellem de ny trans-
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portmuligheders trafikale effekter og den fysiske planlaegnings mal for bo-
setning, erhvervsudvikling, pendling mv..

Ved etablering af mere kapacitet i eksisterende transportkorridorer i abent
land vil der ofte veere taget hgjde for en reekke af de komplicerede miljo-
maessige problemer, der er ved ny liniefgringer. Udvidelser af transportin-
frastruktur i byomrader er derimod ofte yderst komplicerede. Der er ikke
altid udlagt areal til udvidelser, hvilket skal handteres i forhold til eksiste-
rende lodsejere, til kommuneplaner, og miljgforhold mv. Ofte gives der
dog ved udvidelser mulighed for eks. mere effektiv stgjafskeermning.

Det er f.eks. ved udvidelser af veje en fordel, hvis der tidligere er gennem-
fart forberedelse for senere udvidelse — eksempelvis ved overfarte broer. |
modsat fald er udvidelser ofte relativt dyre. Udvidelse af eksisterende veje
skal som regel forega ved fuld trafikering, hvilket er dyrt, hvis gener i byg-
geperioden skal minimeres. Ved udvidelser af veje er det vigtigt, at der ka-
pacitetsmassig balance i forhold til det tilstedende vejnet. | en reekke til-
feelde kan udvidelser eller senere udvidelser i praksis vaere umulige af by-
massige, miljgmassige eller gkonomiske arsager.

Det er ogsa ngdvendigt at afklare, hvor og hvordan forbedringer pa bane-
nettet og i den kollektive trafikbetjening kan medvirke til at overflytte tra-
fikveeksten fra vejene til kollektiv trafik.

Potentialet for overflytning af trafik fra veje til baner er starst, hvis der
gennemfgres markante forbedringer pa banesiden, de steder hvor der er sto-
re trafikstremme pa vejnettet, der rejser fra og har mal i teette byomrader.
Det er imidlertid ikke kun forbedringer ude pa straeekningerne mellem byer-
ne, der er ngdvendige, men i lige sa hgj grad i byerne, hvor de kollektivt
rejsende skal bringes effektivt til og fra deres rejsemal. Det setter fokus pa
iseer terminalforhold og den tilstadende kollektive til- og frabringer trafik,
som skal have god kvalitet mht. frekvens og rejsehastighed mv..

Banetrafikkens andel af pendlertrafikken mellem Kagbenhavn/Frederiksberg
kommune og en reekke udvalgte kommuner *

Fra/til Kom- Til Kbh/Frb Fra Kbh/Frb
mune kommuner kommuner
Slagelse 66% 45%
Naestved 58% 45%
Roskilde 55% 59%
Ringsted 53% 30%
Frederikssund 46% 36%
Kgge 39% 28%
Helsinggr 38% 26%
Hillerad 34% 24%
Holbak 30% 20%

Banetrafikken giver allerede i dag en betydelig aflastning af visse vejstraek-
ninger. Det gelder iser trafikken til og fra det centrale Kgbenhavn (Kg-

! Beregnet som forholdet mellem antal togpastigere inden ki 8.40 jf. @sttalling 2002 og antal pendlere i 2002 jf. Dan-
marks Statistik i den pagaldende relation.
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benhavn og Frederiksberg kommuner), hvor togmarkedsandele pa 25-50%
er almindelige. For rejser til det centrale Kgbenhavn er markedsandelene
betydeligt hgjere.

En vigtig forudseetning for, at transportinfrastrukturen for den enkelte bru-
ger fremstar som en samlet helhed og ikke adskilte systemer er, at der er
mulighed for at skifte mellem transportformerne. Erfaringer og undersagel-
ser viser, at brugerne primaert fokuserer pa den samlede dgr-til-der trans-
port og ikke pa selve transportformen. En forudsatning for at der opnas
samspil 1 infrastrukturen er, at brugerne kan se en fordel i at kombinere for-
skellige transportformer pa den enkelte rejse eller transport. Det skal vaere
hurtigere, billigere eller mere bekvemt. Lokaliseringen og kvaliteten af
samt adgangen til infrastrukturens knudepunkter, hvor de forskellige trans-
portformer mades, er der derfor afgarende vigtig.

For at et skifte mellem transportformer skal vare attraktivt, der de kunne
ske hurtigt, enkelt, sikkert og effektivt. Det stiller krav til savel anlag, faci-
liteter og udstyr pa terminaler og transportknudepunkter, som til de enkelte
transportformer, f.eks. frekvens og regularitet af den kollektive trafik og ef-
fektive adgangsveje fra det overordnede vej- og cykelstinet, sikre og korte
gangveje pa stationerne, attraktiv cykel- og bilparkering tet pa toget mv.

3. Hovedstadsomradet

3.1 Hovedudfordringer i Hovedstadsomradet

Hovedstadsomradets trafikale struktur har bl.a. med baggrund i Fingerpla-
nen fra 1947 veret bygget op omkring en raekke byfingre (radialer), der
streekker sig ud i Hovedstadsomradet fra Kgbenhavns centrum. Fingerpla-
nen baserede sig pa, at arbejdspladserne i stort omfang var placeret i cen-
trum (handfladen) og boligomraderne i fingrene, hvorved pendlingen ho-
vedsagelig skete i retning mod centrum morgen og i modsat retning om ef-
termiddag. Alle fingre er banebetjente, hvormed strukturen har tilgodeset
anvendelse af attraktiv kollektiv trafik.

| dag er arbejdspladserne i stort omfang ogsa placeret i fingrene. Dette un-
derstatter i princippet ogsa den kollektive radiale banetrafik, men har desu-
den bl.a. medfart en stat stigende trafik pa tveers af fingrene, som — i man-
gel pa attraktiv banetrafik — overvejende foregar med bil ad de ringveje
uden om Kgbenhavn, som gradvis er blevet udbygget, herunder iseer Mo-
torring 3. Stigningen i denne tveergaende ringtrafik’ er en udvikling, der
forventes at fortsaette i steerkt omfang.

Trafikudviklingen i Hovedstadsomradet udvikler sig saledes imod et stadigt
mere komplekst mgnster, og er i dag langt mere geografisk spredt end tidli-
gere. Som konsekvens heraf er treengselsproblemerne i Hovedstadsomradet
allerede i dag markante pa det overordnede vejnet, men vil skerpes i vee-
sentligt omfang i fremtiden.
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Pa Sjeelland er byudviklingen i stort set alle byer pavirket af deres rolle in-
den for den sammenhzangende pendlingsregion pa Sjeelland. En stigende
del af de, der arbejder i Hovedstadsomradet, bor uden for Hovedstadsomra-
det, isar i Vest- og Sydsjalland. Der sker ogsa en stigende udpendling fra
Hovedstadsomradet til resten af Sjzlland.

Pa langt sigt ma de funktionelle sammenhange mellem Hovedstadsomradet
og de gvrige bysamfund pa Sjalland forventes at blive stadigt tettere. Er-
hvervsvirksomheder med stort pladsbehov og som vil sikre sig muligheder
for senere yderligere pladsbehov placerer sig i stigende grad udenfor Ho-
vedstadsregionen.

Derudover vil udviklingen ga i retning af et funktionelt integreret byomrade
med Malmgomradet med @resundsbroen som hovedpulsare og Lufthavnen
i Kastrup som centralt transportknudepunkt.

Fingerstrukturen er med forslaget til landsplandirektiv — Fingerplan 2007 —
teenkt fortsat at skulle leegge rammerne for byudviklingen i Hovedstadsom-
radet. Visionen med Fingerplanen fra 1947 var, at skabe balance mellem
byudviklingen og den trafikale infrastruktur, iser den kollektive trafik og
mellem byudviklingen, de grenne kiler og de regionale friluftsomrader.

Fingerplan 2007 videreudvikler det nuvaerende princip om stationsnar lo-
kalisering med henblik pa at sikre, at kontorarbejdspladser placeres sa tet
pa stationer som muligt med henblik pa at sikre god tilgeengelighed til den
kollektive trafik. Formalet er at sikre en byudvikling, der giver grundlag for
starst mulig valgfrihed mellem kollektiv og individuel transport. Det inde-
baerer bl.a. at arbejdspladser med mange ansatte placeres pa lokaliteter med
god tilgeengelighed til kollektiv transport (stationsnaerhedsprincippet).

Figuren nedenfor viser hvilken betydning kort afstand mellem arbejdsplad-
ser og stationer har for anvendelsen af kollektiv transport.
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Transportmiddelvalg ved forskellig beliggenhed af 52 kontorvirksomheder i Ho-
vedstadsomradet (Kilde: Peter Hartoft-Nielsen, Skov & Landskab, 2001).

Bilag til
Danmarks transportinfrastruktur 2030 Side 224



Bilag 14

Bilag til

Skal Hovedstadsomradets sta steerkt i den internationale konkurrence med
Europas starre byer forudseetter det at de unikke fordele i Fingerplanlaeg-
ningen fastholdes og udvikles. Det indeberer en ngje balance i forbedret el-
ler ny transportinfrastruktur, sa der opnas en attraktiv kollektiv trafik og et
overordnet vejnet, der understgtter udviklingen i Hovedstadsomradets fysi-
ske struktur. Investeringerne i ny transportinfrastruktur ber fastleegges, sa
de forskellige transportformers serlige styrker udnyttes bedst muligt og de-
res ulemper sgges minimeret.

Hovedstadsregionens hovedstruktur med handflade, byfingre og grenne ki-
ler. (Kilde: Miljgministeriet Fingerplan 2007)

I beskrivelsen af et Igsningsalternativ er det valgt at opdele beskrivelsen i
mulige forbedringer for trafikken, hhv.

Danmarks transportinfrastruktur 2030 Side 225



Trafikken i handfladen”

Trafikken i radialerne (’fingrene”)
Trafikken i ringene, pa tveers af radialerne
Trafikken over @resund

3.2 Forbedringer for trafikken i handfladen’

De inderste dele af Hovedstadsomradet, handfladen, udgar et sammenhzan-
gende taet byomrade, hvor aktivitetsniveauet, bl.a. som fglge af byomdan-
nelse af tidligere industri- og havneomrader til boliger og kontorer har vee-
ret staerkt stigende det seneste arti. Det er en udvikling, som forventes in-
tensiveret i arene fremover.

Cykeltrafik har generelt en stor markedsandel i handfladen, hvilket i hgj
grad medvirker til aflaste vejtrafikken. Det er desuden et vigtigt transport-
middel som tilbringer til kollektiv trafik. Visse steder oplever cykeltrafik-
ken begyndende treengselsproblemer. Det er afggrende at fastholde og ud-
bygge fremkommeligheden for cykeltrafikken for at fastholde den generelle
tilgeengelighed i handfladen. Det kan f.eks. ske ved hurtige og direkte cy-
kelforbindelser med tilstreekkelig kapacitet samt attraktive cykelfaciliteter
ved alle stationer.

De nuvarende banenet med metro, S-tog, regional- og fjernbane giver i dag
en attraktiv hgjfrekvent banebetjening i store dele af handfladen, primaert
de mest centrale dele. Derfor har den kollektive trafik allerede en hgj andel
af trafikken disse steder.

Med den besluttede udvidelse af den nuveerende Metro med en Metrocity-
ring opnas der sammen med Ringbanen en bedre deekning af de inderste de-
le af handfladen (primart Kgbenhavn og Frederiksberg kommuner), hvor
85 pct. af alle trafikale mal kommer til at ligge inden for 600 meters afstand
fra en station.

Der er dog stadig en raekke udekkede omrader i handfladen, som mangler
attraktiv kollektiv trafik. Handfladens byomrader har generelt en befolk-
ningsmaessig teethed og samtidig et belastet vejsystem, som ger at handfla-
den har et uudnyttet potentiale for bedre trafikal tilgeengelighed gennem at-
traktiv skinnebaren trafik.

Den tette biltrafik i handfladen presser fremkommeligheden for savel biler
som busser og cykler og har ogsa en raekke negative miljgmassige effekter.
Et yderligere hensyn ligger i, at byrummet i de teette byomrader skanes

mest muligt for meget pladskreevende ny infrastrukturanlaeg pa overfladen.

Udgangspunktet for en fremtidig lgsning er derfor at aflaste vejnettet i
handfladen ved sa vidt muligt at lede gennemkgarende vejtrafik uden om de
centrale byomrader og udbygge det skinnebarne net, sa det daekker et starre
geografisk omrade med hurtig og hgjfrekvent betjening og kan vere et reelt
alternativ til en stgrre del af den biltransport, der i dag har mal og udgangs-
punkt i handfladen. Aflastning af vejnettet vil ikke kun give fordele i selve
handfladen, men ogsa pa de radiale veje leengere ude i byfingrene.
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En fortsat udbygning af den skinnebarne trafik vil kunne ske pa forskellige
mader, enten som metro eller S-bane, der overalt kraever eget lukket areal
og derfor ma tunnelfares de fleste steder i tette byomrader, eller som letba-
ne, der ogsa kan tunnelfgres, men desuden kan indpasses som overfladelgs-
ning. Overfladelgsninger er billigere og lettere tilgeengelige, men optager
areal i forhold til tunnellgsninger.

Metrocityringen planlaegges forberedt for udvidelser med en afgrening til
Bragnshgj og Husum samt en anden gren mod Sydhavnen og jernbaneknu-
depunktet Ny Ellebjerg. En havnelinie med udgangspunkt ved @sterport
mod nye byomrader i Nordhavnen og Refshalegen, samt tilstedende omra-
der pa det nordlige Amager kan ogsa vaere en mulighed. Denne linie vil pa
leengere sigt kunne udvides til en *Cityring I1°, inkl. evt. betjening af indre
Ngrrebro og Rigshospitalet. Videre udbygning mod Regdovre kan ogsa ten-
kes. Visse udbygninger vil alternativt kunne ske som letbanelgsninger.

Alternativt kunne man overveje at etablere en ny central S-bane i Kgben-
havn til betjening af nogle af disse omrader, f.eks. via det indre Ngrrebro
eller via havneomraderne, og til aflastning af det nuvearende system, hvor
streekningen mellem Kgbenhavns Hovedbanegard og @sterport er fuldt ud-
nyttet og udger en flaskehals. Dette ville nedbringe sarbarheden af det be-
stdende system markbart og muligggre yderligere udvidelser af betjeningen
pa de sydlige radialer (mod Kgge, Hgje Tastrup og Frederikssund). Pa de
nordlige radialer (mod Klampenborg, Hillergd og Farum) kan trafikken in-
tensiveres ved at forlenge S-togslinier, der ender i @sterport og Hellerup.
Eventuelt kan ringbanens tog ogsa forlaenges fra Hellerup og videre nordpa.

En evt. letbanebetjening Lyngby-Husum-Rgdovre-Avedgre kan forbedre
den kollektive betjening pa tvers af de ydre dele af handfladen, som i dag
er darligt deekket med attraktiv kollektiv trafik. Nye tvaerforbindelser skal
veere effektivt knyttet sammen med trafikken i radialerne for at sikre bevee-
gelsen mellem ringene. Det kraever enten direkte tog fra tvaerforbindelserne
videre ad radialerne eller meget hgjfrekvente systemer, som er bundet
sammen i effektive terminaler med korte gangafstande.

Mere skinnebaren trafik vil kunne give et markant lgft til den kollektive tra-
fik i handfladen. Det er samtidig vigtigt, at der sikres en god kollektiv bus-
trafik som effektivt tilbringersystem til metro og S-bane.

Der findes i dag en del gennemkgrende biltrafik, bl.a. mellem Helsingar-
motorvejens inderste del og Amager, som i dag ledes gennem de mest cen-
trale dele af det indre Kgbenhavn. En hgjklasset gstlig ringvej om Kgben-
havn kunne skabe en effektiv trafikforbindelse mellem Helsinggrmotorve-
jen og @resunds- og Amagermotorvejen og bidrage til at aflaste Kgben-
havns centrum. Det skal i den sammenhang bemarkes at der som led i af-
talen om Citymetroringen indgar anlaeg af en vejforbindelse mellem Lyng-
byvej og Kalkbranderivej. En samtenkning af en sadan forbindelse sam-
men en ny baneforbindelse via havneomraderne og Amager vil kunne give
en langsigtet holdbar trafikal tilgeengelighed til de nye byomrader.
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Eksempler pa trafikale forbedringer i handfladen’

3.3 Forbedringer for trafikken i ringene, pa tveers af radialerne

Byudviklingen i fingrene er i mange ar gaet i retning af et betydeligt mere
komplekst bosatnings- og erhvervsmganster med en stigende trafikal inter-
aktion mellem fingrene. Den oprindelige Fingerplans trafikforudssetninger
med trafik primeert ind og ud af centrum langs fingrene er ikke leengere lige
sa tydelig i det samlede trafikbillede.

Den stigende trafik pa tveers af fingrene er ikke understgttet af kollektiv ba-
netrafik, men vejbetjent. Den kollektive trafikbetjening bestar i dag alene af
S-busser med begranset busprioritering (kun enkelte kryds og straeknin-
ger). Den kollektive trafiks andel af trafikken pa tvaers af radialerne i dag er
derfor lav sammenlignet med trafikken i radialerne og handfladen og yder
saledes kun en beskeden aflastning af vejnettet.

Fraveeret af attraktiv kollektiv trafik i ringene har medfart, at biltrafikken
rundt om Kgbenhavn mellem radialerne gennem en lang arreekke har veeret
i seerlig voldsom veekst. Det drejer sig serligt om trafikken i Ring 3 korri-
doren (savel Ring 3 som Motorring 3) og Ring 4-korridoren, hvor der alle-
rede i dag er betydelige fremkommelighedsproblemer.
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De starste fremkommelighedsproblemer pa vejnettet i ringkorridorerne fin-
des i dag pa Motorring 3. Den igangveerende udbygning af Motorring 3 vil

forbedre forholdene pa vejnettet savel pa selve Motorring 3 som det tilstg-

dende vejnet, der i dag er belastet af fremkommelighedsproblemerne. Tra-

fikvaeksten i korridoren er imidlertid meget kraftig, sa yderligere indsats er
ngdvendig.

Den kollektive trafik i ringene ber forbedres vasentligt for at imgdekomme
den trafikale efterspgrgsel.

Bytetheden i Hovedstadsomradet aftager udefter, og en vis bytaethed er
nedvendig for at kollektiv banebetjening vil veere effektiv. P4 nuveerende
tidspunkt og frem mod 2030 skgnnes det umiddelbart, at det kun er om-
kring den inderste ringkorridor, Ring 3 at der vil veere tilstreekkelig befolk-
nings- og arbejdspladstaethed til at etablere hgjfrekvente, skinnebarne tra-
fiklgsninger.

Ogsa i ringkorridorerne laengere ude ber forbedringer i det kollektive tra-
fiksystem tilstraebes, idet potentialet for forbedringer dog her er veesentligt
mindre. Medmindre bygrundlaget fortettes betydeligt, ma den kollektive
trafikbetjening saledes baseres pa buslgsninger med bedst mulig kvalitet —
herunder prioritering pa belastede straekninger (bushaner, signalregulering
mv.). Trafikstyrelsen vurderer dog, at det forhold, at bygrundlaget aftager
udefter, vil betyde begreensede muligheder for at etablere hgjfrekvente
buslgsninger.

Udgangspunktet for en fremtidig lgsning ma saledes vere, at der i den in-
derste ringkorridor, hvor bytsetheden giver det ngdvendige grundlag, etab-
leres en attraktiv, hgjfrekvent, skinnebaren trafikbetjening pa tveers af ra-

dialerne til aflastning af vejnettet, f.eks. som letbane.

Muligheden for anleeg af en letbane Ishgj — Glostrup — Herlev — Lyngby
veeret genstand for flere undersggelser. Som alternativt endepunkt har veeret
foreslaet Brgndby Strand i stedet for Ishgj, og fra Lyngby kan overvejes en
forleengelse nordpa langs Helsingarmotorvejen. Denne ringforbindelse bar
ses i sammenhang med en tveerforbindelse i de ydre dele af handfladen
Lyngby — Husum — Rgdovre — Avedgre Holme. Tilsammen vil de to tveer-
forbindelser kunne aflaste vejtrafikken merkbart i Ring 3-korridoren.

Vejtrafikken i Ring 3 korridoren er bade lokal og gennemkgarende. En
meerkbar aflastning kraever attraktiv kollektiv betjening af begge trafikseg-
menter.

Det er derfor afggrende, at ring- og radial banebetjening haegtes teet sam-
men for at gare en togrejse, eksempelvis Hillergd — Herlev eller Hillergd —
Glostrup, mest mulig attraktiv.

Dette kraever enten direkte tog fra tveerforbindelserne videre ad radialerne
eller meget hgjfrekvente systemer, som er bundet sammen i effektive ter-
minaler med korte gangafstande. Rent teknisk vil letbanetog kunne videre-
fares ad S-banen mod Hilleragd. Sadanne lgsninger kendes f.eks. i flere ty-
ske byer, hvor letbanetog og almindelige tog beferder samme straekninger.
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Det kan ogsa ske ved etablering og forbedring af en raekke terminaler i
knudepunkterne, hvor radialer og ringe mgdes. Netop effektive terminaler
med korte gangafstande og hgjfrekvent betjening, der minimerer tidsforb-
ruget til skift mellem ringe og radialer, er et afggrende for den kollektive
trafiks attraktivitet. Forbindelsen til f.eks. nybygningsmuligheden for Kg-
benhavn — Ringsted baneudbygningen kunne sikres ved felles bane- og let-
baneperroner i Ishgj/Brendby- og Hvidovre-omradet. Jo mere attraktiv den
kollektive trafik er, jo mere vil den kunne aflaste vejnettet.

Motorring 3 er i gjeblikket ved at blive udvidet fra 4 til 6 spor. Trafikveek-
sten i korridoren er imidlertid sa kraftig, at en yderligere kapacitetsudvidel-
se er ngdvendig. Pa grund af vejens forlgb med bymaessige omrader pa den
ene side og rekreative, fredede omrader pa vasentlige delstreekninger pa
den anden, er yderligere arealudvidelser ikke hensigtsmassige. Som led i
det nuvaerende udvidelsesprojekt anleegges forstaerkede ngdspor, sa de i gi-
vet fald under szrlige forudsztninger vil kunne anvendes som kgrespor. En
sadan udnyttelse vil kraeve investering i og anvendelse af ITS-vearktgjer,
idet f.eks. anvendelsen af nadsporet til trafik skal kunne stoppes, nar der er
brug for det som ngdspor.

Pa Amagermotorvejen, der i dag er 6-sporet, er der stigende fremkomme-
lighedsproblemer, hvormed en udbygning kan blive ngdvendig herunder en
ny eller udvidet forbindelse over Kalvebod-lgbet.

Motorring 4 forlaber mellem mellem Kgge Bugt fingeren og Hilleradfinge-
ren. Den er saledes ikke knyttet til Helsingerfingeren. Korridorens betyd-
ning for den regionale trafik i Hovedstadsomradet og forbindelserne mel-
lem byfingrene vil vere stigende i de kommende ar. Udvidelser af vejkapa-
citeten i korridoren er ngdvendig, hvis den forventede trafik skal kunne af-
vikles effektivt.

Mellem Ballerup og Bagsveerd, hvor Ring 4 stopper, er vejen udformet som
almindelig 2-sporet landevej, og den forlgber delvist gennem byomrader.
Der ma her ske en opgradering til et hgjklasset anleeg uden niveaukryds-
ninger, bl.a. for at kunne yde stagrst mulig aflastning af Motorring 3. Mel-
lem Holbak- og Frederikssundsmotorvejene er en udbygning relativ
uproblematisk. Her VVVM-vurderes udbygning fra 4 til 6 spor for gjeblik-
ket.

Med henblik pa at skabe starre robusthed i motorvejsnettet rundt om Kg-
benhavn og forbedret tilgeengelighed mellem bysamfundene i de ydre dele
af byfingrene, bar der i en lgsningsstrategi indga vurdering af en ny motor-
vej i den udlagte Ring 5 transportkorridor (B5) og med forbindelse til Hel-
singar-Helsingborg trafikken. Der indgar i dag i Fingerplan 2007 for Ho-
vedstadsomradet arealreservation af en sadan transportkorridor. Samtidig er
det vigtigt, at byudviklingen i disse omrader understgtter stationsnarheds-
princippet for at sikre grundlaget for effektiv kollektiv trafikbetjening mel-
lem fingrene.
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Eksempler pa trafikale forbedringer i ringene

3.4 Forbedringer for trafikken i radialerne (’fingrene’)

Radialerne i Hovedstadsomradet straeekker sig i trafikal sammenhzng langt
ud pa Sjeelland og er i dag kendetegnet ved en raekke alvorlige flaskehalse
pa bade vej- og baneomradet. Trafikken pa vejradialerne forventes at stige
markant fremover.

Banetrafikken yder allerede i dag en betydelig aflastning af trafikken pa de
radiale vejstreekninger. Denne aflastning ma fastholdes og udbygges — dels
gennem tidligere omtalte forbedringer i handfladen og ringkorridorer og
dels gennem forbedringer i radialerne selv — samtidig med, at flaskehalsene
pa vejomradet afhjeelpes gennem vejudbygninger.

Pa baneomradet er det meste af savel S-bane- som regional- og fjernbane-
nettet fuldt udnyttet i dag, hvormed det ikke leengere er muligt at forgge at-
traktiviteten med flere og hurtigere togforbindelser. Det er i et vist omfang
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stadig muligt at forgge pladsudbuddet i eksisterende tog og saledes eksem-
pelvis understgtte forbedret banetilgengelighed i handfladen og ringkorri-
dorer, men afgagrende forbedringer kreever vasentligt gget kapacitet i radia-
lerne, is&r i korridorerne mod vest og syd, hvor banenettet samtidig er en
vigtig del af det nationale banenet. Udvidelse af S-togsbetjeningen pa de
sydlige radialer (Kage, Hgje Tastrup og Frederikssund) kraever saledes gget
kapacitet i handfladen, f.eks. en ny S-togsafgrening gennem det centrale
Kgbenhavn.

Jo mere lokaliseringen af boliger og erhverv — ikke kun i Hovedstadsomra-
det, men ogsa leengere ude pa Sjalland — understatter den kollektive trafiks
forudsaetninger for en attraktiv drift, jo starre vil mulighederne veere for at
aflaste det overordnede vejnet. Et vigtigt element er derfor, at byudviklin-
gen til stadighed understgtter stationsnarhedsprincippet.

Fingerplan 2007 abner op for, at der pa sigt kan placeres op til 150.000 nye
boliger i de radiale byfingre i Hovedstadsomradet, blandt andet i Hillergd-
og Frederikssundsfingeren. Ved udnyttelse af disse muligheder har den
preecise placering og teethed af byomrader og infrastruktur, herunder stati-
onsplacering, stor betydning for de efterfglgende trafikale muligheder.

Pa vejomradet er den starste flaskehals Kagge Bugt Motorvejen, og pa ba-
neomradet er den vigtigste flaskehals ikke blot for Hovedstadsomradet,
men for hele landet, streekningen mellem Kgbenhavn og Ringsted.

Streekningen pa Kege Bugt Motorvejen mellem Hundige og Greve er i gje-
blikket ved at blive udvidet til 8 spor, og den resterende straeekning mellem
Greve og Kgge er besluttet VVVM-vurderet med henblik pa en beslutning
om udvidelse til 8 spor.

Gennemfarelse heraf er serdeles vigtige ikke blot for den regionale trafik i
Hovedstadsomradet, men ogsa for den nationale og internationale trafik.
Set i det lange perspektiv kan det vise sig, at treengselsproblemerne pa Kg-
ge Bugt Motorvejen ikke kan undgas selv med 8 spor. En ny Motorring vil
pa en delstreekning forlgbe parallelt med Kegge Bugt Motorvejen og kunne
have en aflastende funktion.

Pa banesiden udarbejdes i perioden frem til 2009 en VVVM-vurdering af
hhv. en ny banestraekning til Ringsted over Kgge og en udvidelse af den
eksisterende bane med et ekstra spor mellem Kgbenhavn og Hgje Tastrup
(den sakaldte 5.sporslgsning). Ekstra kapacitet mellem Kgbenhavn og
Ringsted er en afgarende forudsaetning for udvikling af ikke blot regional-
togstrafikken pa Sjeelland, men ogsa fjerntrafikken mellem Kgbenhavn og
Fyn/Jylland samt udvikling af godstrafikken.

Begge lgsninger vil give ekstra kapacitet, men kun den nye bane indeholder
tilstreekkelig kapacitet pa leengere sigt, hvorfor en 5.sporslgsning efterfal-
gende ma forventes fulgt op af yderligere spor pa streekningerne Kghen-
havn — Hgje Tastrup og Roskilde — Ringsted. En ny bane vil vere en forud-
seetning for at muliggere fremtidig hgjhastighedstogdrift. Pa leengere sigt
bliver det formentlig ogsa ngdvendigt at sge banegardskapaciteten i Kg-
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benhavn, hvilket kan ske pa flere mader: enten i tilknytning til den nuvae-
rende banegard eller som en aflastningsterminal i nzrheden.

Sydsjeelland og Lolland/Falster vil med en ny bane over Kgge i kombinati-
on med en modernisering af Kage — Naestved banen kunne fa hurtigere og
hyppigere togforbindelser, hvilket ogsa geelder pa banen Ringsted — Naest-
ved — Nykgbing Falster, som vil blive opgraderet ifm. Femernbealtforbin-
delsens etablering.

En pendlingstid pa maksimalt 1 time er med disse forbedringer en mulig-
hed over stort set hele Sjeelland.

| Roskildefingeren har seerligt Kagbenhavn-Ringsted projektet betydning
for den kollektive trafiks attraktion mod Kgbenhavn, da det vil give ekstra
kapacitet til togdriften pa det gvrige Sjeelland. Med en ny bane mellem Kg-
benhavn og Ringsted frigares kapacitet pa den bestaende bane Kagbenhavn
— Roskilde, hvilket muligger at togene mellem Kgbenhavn og Roskilde kan
kare uden stop i kombination med at lade mellemstationerne betjenes af et
lokalt togsystem.

| tilknytning hertil vil en udvidelse af Nordvestbanen mellem Lejre-
Vipperad til dobbeltspor muliggere hurtigere, flere og mere pracise tog.

Pa vejsiden er der store fremkommelighedsproblemer mellem Flgng og
Roskilde Vest. En udvidelse af denne straekning er igangsat. Pa mellem-
langt sigt kan ogsa forventes fremkommelighedsproblemer mellem Motor-
ring 4 og Motorring 3 med behov for udvidelse til 8 spor.

| Frederikssundsfingeren er der i dag fremkommelighedsproblemer pa
vejstreekningen fra Malgv til Ballerup og pa Frederikssundsmotorvejens in-
derste del/Jyllingevej. Der er vedtaget anlaegslov for etablering af motorvej
frem til Motorring 3 parallelt med Jyllingevej. Og der gennemfares for gje-
blikket VVVM-vurdering af anleeg af en motorvej i Frederikssundfingeren.
Med etablering af en hgjklasset vej til Frederikssund forventes det trafikale
behov at veere daekket mange ar frem. Pa lang sigt kan der blive behov for
at udbygge yderligere dele af streekningen i takt med den stigende trafik og
de resulterende traengselsproblemer, herunder streekningen mellem Frede-
rikssund og Frederiksveerk.

Ved at etablere overhalingsmuligheder pa Frederikssundbanen vil det vere
muligt at @ge togenes rejsehastighed og dermed togenes attraktivitet.

Pa Hilleradmotorvejen er der i dag fremkommelighedsproblemer mellem
Verlgse og Motorring 4, samt pa den pa den 3-sporede hovedlandevej mel-
lem Hillergd og Allergd. Pa kort sigt vil en udbygning pa streekningen mel-
lem Veerlgse og Motorring 3 til 6 spor samt etablering af 4-sporet motorvej
mellem Hillergd og Allergd afhjelpe fremkommelighedsproblemerne. Pa
leengere sigt bar udvidelsen til 6 spor ogsa omfatte streekningen mellem
Verlgse og Farum.

Pa Hillergdbanen vil rejsehastigheden for S-togene kunne gges, ved at etab-
lere overhalingsspor pa streekningen. Mellem Hellerup og Holte er der alle-
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rede reserveret visse arealer til anlaeg af to nye spor pa sterstedelen af
streekningen.

I Helsingarfingeren gennemfgres der forbedring af Kongevejen i Helsin-
ger samt VVM-vurdering af en udvidelse af Helsinggrmotorvejen af del-
streekningen @vergd-Istergd. P2 mellemlang sigt frem mod 2030 forventes
treengselsproblemerne imidlertid at blive kritiske pa store dele af streeknin-
gen trods den igangsatte og besluttede udbygning. Pa lang sigt vil der, med
den forventede fortsat stigende trafik, blive behov for en aflastning af kor-
ridoren. En del af en sadan aflastning kan evt. gennemfares ved etablering
af den ovenfor omtalte ydre motorringvej (B5).

En togdrift med hurtigere tog pa Kysthanen vil kunne gge den kollektive
trafiks kvalitet i denne korridor.
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Eksempler pa trafikale forbedringer i radialerne

3.5 Forbedringer for trafikken over @resund

Banestraekningen mellem Kgbenhavn og Kastrup er i dag seerdeles intensivt
udnyttet med flere forskellige togsystemer, som betjener savel Lufthavnen,
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Kgbenhavn — Malmg og internationale godstog til/fra Sverige. Antallet af
togrejser over @resund er i vedvarende veekst. Visse tiltag omkring nalegjet
Kastrup er mulige for at fortaette toggangen, men en mere gennemgribende
Igsning vil forudsaette ekstra spor mellem Kalvebod og @resundskysten og
overhalingsspor for godstog pa Peberholm.

Pa vejsiden skannes kapaciteten pa selve @resundsbroen at vare tilstreekke-
lig i de kommende ar, men dog afhaengig af hvor staerkt integrationen i Ho-
vedstadsomradet forlgber. P4 @resundsmotorvejen vil der pa den inderste
del vaere voksende kapacitetsproblemer frem mod 2030.

En fast togforbindelse mellem Helsinggr og Helsingborg kan fa stor betyd-
ning for den regionale persontrafik over det nordlige @resund, men den vil
ikke kunne medfare en aflastning af streekningen Kgbenhavn — Malmg, idet
der ikke er ledig kapacitet pa Kystbanen, bl.a. til at overflytte godstog til en
sadan forbindelse. Dette ville kreeve, at der ogsa anlegges en ny bane i
Ring 5 korridoren uden om Kgbenhavn.

3.6 Skift mellem transportformerne

Attraktive forhold ved omstigning mellem bil og tog kan kombinere bilens
styrke ved daekning i tyndt befolkede omrader og hurtig transport til/fra
Kgbenhavn. Fordelen ved Parkér&Rejs i Hovedstadsomradet er, at det kan
medvirke til:

» at give bedre tilgengelighed til centralkommunerne via en fleksibel
og hensigtsmaessig udnyttelse af det eksisterende transportnet

» reduktion af trafikkens miljggener

» reduktion af biltrafik og parkeringsbehov i de centrale bydele med
mulighed for at skabe et bedre bymiljg i de tette bydele

Den samlede rejsetid der-til-der er afgerende for den kollektive trafiks at-
traktivitet. Dvs. passagerflow’et til og fra tilbringertransport cykel, bus og
bil pa stationerne kan effektiviseres i form af bedre og mere direkte gang-
forbindelser, attraktive cykel- og bilparkeringsordninger. Disse samt bus-
stoppesteder bar placeres tet pa perron og tog. Kombinationen, herunder
biltransport til neermeste station, er meget anvendt, og mange p-pladser ved
stationerne er fyldt op.

Forbedring af stationer der forbinder forskellige dele af det kollektive samt
det individuelle trafiknet, mhp. et effektiviseret passagerflow mellem tog,
bus, cykel og bil, vil bl.a. styrke den kollektive trafiks attraktivitet og kon-
kurrenceevne. Eksempler findes bl.a. fra det sakaldte *Terminalprojekt” i
Hovedstadsomradet.

Styrkelse af bil-tog kombinationsrejser kan bl.a. ske ved udbygning af p-
faciliteter ved udvalgte stationer. | Parker&Rejs-samarbejdet (et samarbej-
de mellem Vejdirektoratet, Banestyrelsen (nu Trafikstyrelsen), DSB og HT
(nu Movia), blev der peget pa, at udbygningen med Parkér&Rejs searligt
skulle ske i "enden” af byfingrene og veere baseret pa mange lokale anlag,
hvor der var registreret et behov. Der blev sarligt peget pa, at fordelen ved
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Parkér&Rejs som rejseform var starst, jo leengere den kollektive rejse var
0g jo mindre anleegsomkostningerne for de enkelte anlaeg var. Det indebar,
at Parkér&Rejsanlaeg primeert skulle etableres udenfor Motorring 3.

En ny bane Kgbenhavn — Ringsted via Kage byder pa szrligt gode mulig-
heder for en sadan omstigningsstation ved motorvejen nord for Kage, hvor-
fra der vil vaere forbindelse direkte til Kgbenhavns centrum pa 20 minutter.

Udnyttelse af den bedre tilgeengelighed for godstransport mellem det gstli-
ge Danmark og det centrale Europa efter en fast forbindelse over Femer-
beelt, forudseetter en velfungerende kombiterminal med tilstreekkelig kapa-
citet og udstyr, samt god beliggenhed i forhold til vej- og banenet, samt om
muligt ogsa skibstrafik. En terminal ved Kage pa en ny bane Kgbenhavn —
Ringsted ville kunne opfylde alle disse kriterier.

Afhengig af udviklingen for banegodstransport, samt tilvejebringelsen af
mere kapacitet pa @resundsbanen, kan man pa sigt ogsa forestille sig en
terminal ved Amagers gstkyst for mulig omladning mellem flygods, bane-
gods og sgtransport som en interessant udviklingsmulighed.

4. Overordnede alternativer for infrastrukturen pa vej-
og baneomradet i Dstjylland

4.1 Hovedudfordringer i @stjylland.

Byudviklingen i den gstlige del af Jylland har gennem de senere ar varet
meget kraftig — seerligt i Trekantomradet, E45-korridoren mellem Vejle og
Arhus og i selve Arhusomrédet. En konsekvens heraf har veeret, at trafik-
ken iseer pa vejomradet har veeret steerkt stigende. Det er en udviklingsten-
dens, som forventes at fortsatte.

Motorvej E45 og banestraekningen Arhus-Fredericia er samlet set en vigtig
transportkorridor. Fra Trekantomradet til Randers forventes at trafikvaek-
sten pa E45 inden for en overskuelig arreekke vil medfare en reekke pro-
blemer for trafikafviklingen som falge af treengsel.

Biltrafikken fra savel det nord- og gstjyske omrade samt fra det midt- og
vestjyske omrade samles i dag over Vejlefjord Broen i en kraftig trafik-
strem. | takt med, at trafikken stiger i E45-korridoren, vil der ligeledes op-
sta kapacitetsproblemer pa resten af straekningen - i farste omgang pa de
mest trafikerede delstraeekninger der ligger neermest Vejle og Arhus.

Pa baneomradet er der i dag hgj kapacitetsudnyttelse pa straeekningen mel-
lem Skanderborg og Arhus. Denne straekning handterer sével den regionale
trafik i Arhus-Trekantomradet og Arhus-Silkeborg-Herning som den natio-
nale trafik mellem Arhus og Odense samt Hovedstadsomradet. Afhangigt
af trafikudviklingen kan streekningen komme til at udgere en kapacitetsbe-
greensning i forhold til udvidelse af togtrafikken. Og pa straeekningen Vejle-
Arhus er der ikke tilstreekkelig kapacitet til bade at udvikle den regionale
trafik og fjerntrafikken mellem landsdelene.
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Med hensyn til byudviklingen kan der pa nuverende tidspunkt spores klare
tendenser til, at byerne i @stjylland i det lange perspektiv vil "smelte sam-
men” funktionelt. Udviklingen er i dag preeget af en kraftig byspredning.
Heraf fglger en gget biltrafik, fordi der er mange rejserelationer der ikke
daekkes effektivt af kollektiv trafik. Den stigende pendling med bil skal pa
motorvejsnettet afvikles sammen med den internationale trafik og trafikken
mellem landsdelene.

Situationen i @stjylland i relation til byudviklingen minder pa mange mader
om udviklingen i Hovedstadsomradet for fingerplanen fra 1947 fastlagde
den langsigtede byplanstruktur.

Seerligt erhvervsudviklingen langs det nuvaerende motorvejsnet er meget
kraftig. | den forbindelse er eks. "Trekantomradet Danmark”, der repraesen-
terer alle kommuner i omradet, i gang med en samlet planlagning, der skal
udstikke retningslinierne for den langsigtede strukturelle udvikling.

Der har i de senere ar veeret en tendens til, at en sterre andel af erhvervs-
bygningsmassen koncentreres omkring motorvejene, hvilket i seerlig grad
er sket og fortsat forventes at ske i Trekantomradet.

4.2 Principielle valgmuligheder

Kommunerne i den gstlige del af Jylland og staten star derfor overfor en
reekke afggrende valg af strategier for den langsigtede udvikling af bystruk-
turen. Herunder ogsa valg af hvilken infrastruktur som skal understgtte den.

Et afgarende element heri er imidlertid valget af, hvordan flaskehalsen ved
Lillebeelt lgses. Lasningen her skal ikke alene ses i forhold til mulighederne
for @stjyllands udvikling, men i lige sa hgj grad ses i forhold til, hvordan
der sikres en robust og effektiv overordnet infrastruktur for den nationale
og internationale trafik.

Der er peget pa 3 principielt forskellige lgsningsmuligheder for krydsning
af Lillebzlt. Disse lgsningsmuligheder satter imidlertid pa en reekke felter
rammer og forudsatninger for valg af infrastrukturudviklingen i @stjylland
og tilhgrende byudvikling.

De forskellige muligheder for en ny krydsning af Lillebelt drejer sig om:
1. Enny motorvejsbro parallelt med den eksisterende Lillebaltsbro
2. Enny vej- og banebro fra Bogense til Juelsminde
3. Enny fast vejforbindelse syd om Middelfart og Kolding
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Bilag 14

Der er endvidere peget pa to hovedkorridorer for den nord sydgaende trafik
gennenem Jylland. Den ene omfatter udbygning af eksistrende E45. Den
anden omfatter en ny midtjysk motorvejskorridor.

Bilag til
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Velges lgsningen med en ny motorvejsbro parallelt med den eksisterende
Lillebzltsbro kan dette kombineres med bade en midtjysk motorvejskorri-
dor og en kapacitetsudvikling af den eksisterende korridor. Streekningerne i
den eksisterende motorvejskorridor ma udvides efterhanden som kapaci-
tetsproblemerne opstar. Den takt de opstar i vil afhenge af, om der etable-
res en midtjysk korridor, som ogsa vil fa betydning for en ny bro over Vej-
lefjord.

Velges lgsningen med en ny vej- og banebro fra Bogense til Juelsminde
etableres en ny transportkorridor, som dels aflaster flaskehalsene ved Lille-
beelt og Vejlefjord, dels skaber mulighed for veesentligt hurtigere forbindel-
ser pa banenettet. Forbindelsen til en midtjysk motorvejskorridor vil her
skulle foretages nord for Vejle.

Velges lgsningen med en ny fast vejforbindelse (bro eller tunnel) syd om
Middelfart og Kolding har det serlig god sammenhang med en ny midt-
jysk motorvejskorridor, der udover at betjene Midt- og Vestjylland ogsa
kan aflaste den eksisterende E45 for trafik fra Nordjylland til de sydelige
dele af Jylland..

4.3 Alternativ 1

En ny Lillebzltsbro parallelt med den eksisterende bro kan kombineres
med bade en ny midtjysk motorvejskorridor og en lgbende kapacitetsmaes-
sig udvidelse af E45. | den forbindelse indgar behovet for en ny Vejlefjord
bro, der vil afhaenge af en eventuel midtjysk motorvejsforbindelse.

Den midtjyske motorvejskorridor forudsatter en forbindelse til E45 syd for
Vejle. Vejle Amt vedtog inden kommunalreformen et regionplantillaeg for
en motortrafikvej syd om Vejle mellem @dsted og E45. Som led i en ny
overordnet motorvejsforbindelse bgr vejen dog i givet fald have motorvejs-
standard og en mere direkte liniefaring mellem Lillebzltsbroen og den
midtjyske motorvej for at kunne treekke en vasentlig del af trafikken fra
E45.

Velges alene at satse pa udbygning af E45, indebarer det, at udbygningen
ma ske i en starre takt end i tilfeeldet med en midtjysk motorvej. Det kan
dreje sig om enten til 6 spor farst og senere til 8 spor eller til 8 spor pa én
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gang. | den sammenhang skal det bemerkes, at en udvidelse af streeknin-
gen mellem Skeerup og Vejle Nord fra 4 til 6 spor pt. er ved at blive under-
segt i en VVM-vurdering®. Heri indgdr udnyttelse af Vejle Fjord-broens
ngdspor til karespor.

En satsning alene pa E45 vil indebere, at der indenfor de naste 15-20 ar vil
veere behov for 8 spor over Vejle Fjord, hvis den nuveerende trafikveaekst pa
den @stjyske Motorvej fortsaetter. Det kraever, at der etableres en ny bro
over Vejle Fjord, eller gennemfares en kompliceret kapacitetsudvidelse -
hvis overhovedet teknisk muligt - af den eksisterende brokonstruktion pa
Vejle Fjord Broen.

@stjylland mellem Kolding i syd og Arhus i nord har en betydelig trafik,
geografisk struktur og indbyrdes pendling, som giver omradet potentiale for
yderligere togbetjening i den regionale trafik.

Saledes kan den nuvarende 1C-togbetjening med % timesdrift Arhus-
Odense og stop i de starre byer udbygges med en ny %-timesbetjening mel-
lem Kolding-omradet og Arhus, med stop i sterre og evt. mindre byer,
hvorved der opnas en samlet 15 minutters drift i en stiv kareplan i @stjyl-
landskorridoren Arhus — Vejle (Fredericia). En ny direkte bane Vejle-
Kolding vil i den forbindelse forbedre betjeningen af Kolding-omradet.

Men skal potentialet udnyttes, forudseetter det en markant forbedring af ba-
neinfrastruktur og tilhgrende togdrift. En markant forbedring er ngdvendig,
hvis togtrafik skal kunne udgere et effektivt alternativ til den biltrafik, der i
rejserelationen potentielt kan anvende togtrafik. Det er imidlertid vigtigt at
bemeerke, at flytning af andele mellem vejtrafik og banetrafik, som vil kun-
ne medfare meget store stigninger i togtrafikken, kun vil have begranset
effekt pa vejtrafikken svarende til nogle fa ars trafikvaekst. Det skyldes, at
vejtrafikken har en meget stor andel af den samlede trafik i korridoren.

De 4 starste bysamfund i Danmark er samlet i korridoren Kgbenhavn —
Odense — Arhus — Aalborg, og en hgjhastighedsstrategi kan veere oplagt i
denne relation. En rejsetid pa 1 time mellem hver af disse byer med tog, der
afgar hver time (den sakaldte "timemodel™), vil indebaere en hurtig trans-
port og et klart koncept. Dvs. Arhus-Kgbenhavn pa 2 timer. Farste del Kg-
benhavn — Odense forudsatter en ny bane Kgbenhavn — Ringsted samt op-
gradering Ringsted — Odense. Odense — Arhus vil forudsztte visse baneud-
retninger og en ny bro over Vejlefjord, samt opgradering af de gvrige dele
af banenettet til 200 km i timen. Tredje etape for streekningen mellem Ar-
hus og Aalborg vil omfatte opgraderinger af den nuveaerende bane til 200
km i timen.

| @stjylland forudseetter det, at der anleegges ny og mere direkte banelinier.
Det drejer sig farst og fremmest om baneudretning ved Vejle ved at fare
banen over fjorden syd for Hedensted til Barkop pa en ny broforbindelse og
etablere en ny bane mellem Horsens og Skanderborg. Den ny bro over Vej-
lefjord og visse andre udbygning udger desuden forudseetningerne for at

2 | undersggelsen indgar af udvidelse straekningen til 6 spor hhv. 8 spor.
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driftsomfanget pa banenettet i @stjylland kan udvides meerkbart med S-
togslignende drift med hyppig frekvens i togafgange.

m———— S-bane betjening 15 min./30 min.
Timemodel
Nye (let) baner

Baneudbygning i @stjylland

Der er saledes behov for bade en ny vejforbindelse og togforbindelse over
fjorden i dette alternativ. En mulighed er derfor, at anleegge en ny kombine-
ret bil- og togbro over Vejle Fjord. En kombineret broforbindelse vil inde-
baere, at der vil skulle etableres en ny parallel motorvej til den eksisterende
motorvej pa E45 fra Skerup til Hedensted. Det vil kunne gare motorvejs-
passagen af VVejlefjord mere robust end i dag.

| dette alternativ ma byudviklingen forventes at vere sarlig kraftig i "by-
bandet” mellem Arhus og Trekantsomradet. Det s&tter sarlige krav til den
fysiske planleegning mht. arealudlaeg, herunder at arbejdskraftintensive ar-
bejdspladser og boliger sa vidt muligt lokaliseres stationsnzrt, og at dette er
fulgt af tilstedevaerelsen af kollektiv transport pa bus- og togomradet i form
af hyppig frekvens og god korrespondance, sa de kollektivt rejsende far en
effektiv der-til-der-rejse.

Et af elementerne heri er terminaler, hvor de forskellige transportformer er
kombineret effektivt. Det drejer sig om korte, sikre gangveje for de rejsen-
de og muligheden for at parkere cykler og biler i teet tilknytning til statio-
nerne. Visse stationer i den gstjyske korridor ligger i dag teet pa motorvejs-
nettet og udggr et potentiale for parkér&rejs.

| relation til byudviklingen i Arhus og Trekantomradet er det vigtigt, at den
stigende trafik som faglge af at byfunktionerne integreres mere og mere ikke
medfarer at bykernerne belastes af steerkt gget biltrafik. Et af virkemidlerne
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til at imgdega det kan veere etablering af effektiv, kollektiv trafik i byomra-
derne i form af letbaner.

Efterhanden som Trekantomradet vokser sammen til et sammenhzngende
byomrade, stiger potentialet for at kunne tilbyde en bredt deekkende kollek-
tiv trafik. Et sadan findes ikke i dag, og vil i givet fald skulle etableres og
samtenkes med den byudviklingsstruktur, der er under udvikling i form af
f.eks. letbaner.

Byudviklingen i @stjylland retter sig imidlertid ikke kun mod bybandet
mellem Arhus og Trekantomradet, men ogsé& ud mod Djursland, Randers-,
Viborg-, Silkeborg/Herning-omraderne i “fingerlignende™ bystruktur. | en
sadan struktur er effektive vej- og baneforbindelser vigtige.

Arhus har en raekke centrale indfaldsveje og banelinier fra Djursland, Ran-
ders, Viborg, Silkeborg og Vejle. Heri ligger der potentielt en mulighed for
en radial bystruktur, der samtidig kan medvirke til en balanceret by- og tra-
fikaludvikling og dermed tillige en potentiel mulighed for at sikre natur- og
miljeinteresser.

| fire af de fem korridorer er der allerede anlagt eller pabegyndt anlagt mo-
torveje. Korridoren til Viborg er den eneste korridor, hvor der i dag ikke i
fuldt omfang er en hgjklasset vejforbindelse. Pa banesiden er forbindelser-
ne til henholdsvis Viborg og Silkeborg/Herning i deres nuveerende udform-
ning ikke reelle alternativer til biltrafik. Som grundlag for en mere trafikalt
baeredygtig fingerstruktur indgar derfor anleeg af ny og mere direkte bane-
forbindelse mellem Arhus og Silkeborg samt sporudvidelse mellem Silke-
borg og Herning samt ny bane mellem Arhus og Randers som del af en
hgjhastighedsforbindelse til Alborg.

| Arhus kan en farste etape letbaneudbygning give en forbedret kollektiv
tilgeengelighed i Arhus, men ogsé i relation til @stjyllandskorridoren. Ho-
vedideen er i farste omgang at omlegge de inderste dele af Odder- og Gre-
naabanerne til en ny letbanestreekning via erhvervs-, universitets- og gvrige
institutionsomrader i det nordlige Arhus. Denne forudsetter hel eller delvis
lokal finansiering.

4.4 Alternativ 2

| dette alternativ gives der mulighed for, at vaesentlige dele af trafikken fra
Arhusomrédet samt Midt-, Vest- og Nordjylland til Fyn og Sjelland kan
ledes uden om Trekantomradet. Det sker ved at anlegge en ny fast bil- og
togforbindelse fra Bogense til Juelsminde.

Pa vejsiden vil der skulle etableres ny motorvej fra E20 til Bogense og fra
Juelsminde til E45 syd for Horsens med tilslutning ved Diagonalvejen. En
tilslutning her skaber en forbindelse til Herningomradet, men forudsatter at
Diagonalvejen, der i dag er motortrafikvej mellem E45 og @lholm, udvides
til motorve;.

E45 vil ogsé skulle udvides til 8 spor fra Horsens til Arhus. Denne lgsning
vil kunne aflaste den nuveerende Lillebaltsbro og den nuvearende Vejle
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Fjord bro. Hvorvidt flaskehalsen pa E45 ved Vejle pa langt sigt er lgst i
dette alternativ er usikkert og vil veere afhaengigt af vaeksten i den regionale
trafik mellem Trekantomrédet og Arhus.

Der vil ogsa i dette alternativ kunne skabes motorvejsforbindelse til en
eventuel midtjysk motorvej.

Pa banesiden vil udover den faste forbindelse skulle anlegges en ny bane-
linie fra Odense via Horsens til Skanderborg og en opgradering af banen til
Arhus. Det vil kunne give endnu hurtigere rejsetider end i timemodellen, f.
eks. 1% time Kgbenhavn — Arhus. Hastigheden pa de nye straekninger skal i
givet fald op pa 250 km i timen og forudsatter med nu kendt teknologi og-
sa elektrisk drift. En ny banelinie Odense — Horsens kan ogsa give mulig-
hed for regional udvikling med nye stationer pa linien, f.eks. ved Bogense
og Juelsminde ifm. en regionaltogsbetjening. Dette skal i givet fald sam-
teenkes med evt. fremtidig byudvikling i disse omrader.

Alternativet giver samtidig det tekniske grundlag for at have S-togsdrift i
@stjylland, f.eks. 15 minutters frekvens mellem Arhus og Fredericia, hvil-
ket vil veaere en vasentlig udvidelse af togbetjeningen. Endvidere lgser al-
ternativet med en ny banelinie pa en fast forbindelse over Kattegat mellem
Bogense og Juelsminde den flaskehals, der kan opsta pa banestraeekningen
pa Vestfyn, hvis togbetjeningen udvides.

I [ ]
\ .
Direkte bane Odense — Horsens

(som led i Trafikstyrelsens *Fordoblingsstrategi’)

Pa samme made som i Alternativ 1 understgtter denne lgsning en kraftig
byudvikling i et gstjysk byband. Gennem anlag af ny og opgradering af ek-
sisterende banelinier, hvor den nationale trafik med hurtige togforbindelse
adskilles fra den regionale trafik i @stjylland skabes samtidig grundlag for
yderligere betjening af en reekke nye eller genabnede stationer i bybandet.

Ligesom i Alternativ 1 indgar ogsa muligheden for en radial byudvikling
med tilhgrende fysisk planlaegning og etablering af effektive vej- og bane-
forbindelser, der hvor de mangler i dag.

Side 243



4.5 Alternativ 3

| dette alternativ kombineres en ny krydsning af Lillebalt syd om Middel-
fart og Kolding med tilslutning til savel den eksisterende E45 som til en ny
midtjysk motorvejskorridor vest om Vejle via Viborg til Stavring. | dette
alternativ vil en midtjysk motorvejskorridor kunne fordele trafik betydeligt
leengere ned i Jylland end i alternativ 2.

En ny midtjysk motorvejskorridor vil kunne reducere kapacitetsproblemer-
ne pa E45, men vil ikke vaere et alternativ til udbygning af E45 til 6 spor.
Hertil er stigningen i den regionale trafik pa E45 for kraftig. Til gengzld vil
en ny motorvejskorridor formentligt veere et alternativ til at udbygge E45 til
8 spor pa lang sigt.

Vejfaringen vest om Vejle vil formentligt kunne vaere et alternativ til byg-
ning af en ny Vejle Fjord bro i tilknytning til E45. Det skal bemeerkes, at de
aflastende effekter af en sadan korridor er meget afhangige af krydsnings-
punkt med rute 18, og hvor langt mod vest den placeres. Jo leengere mod
vest, jo mindre aflastende effekt ma forventes. Det skal ogsa bemarkes, at
krydsning af Vejle Adal er miljg- og naturmaessigt kompliceret.

Ved @lholm nord for Vejle udvides Diagonalvejen mod gst til motorvejs-
standard med en forbindelse til E45, sa den nord-syd gaende internationale
trafik fra Arhus-omradet har et midtjysk alternativ til passage af Vejle
Fjord. Dermed kan der gives kapacitet til den forventede voldsomme stig-
ning i den regionale trafik pd E45 mellem Trekantomradet og Arhusomré-
det.

| dette alternativ leegges der samtidig veegt pa et vaesentligt lgft til den regi-
onale kollektive trafik i @stjylland. Det indebeerer de baneforbedringer,
som er beskrevet i alternativ 1. Det drejer sig om baneudretning ved Vejle
med ny banebro over Vejle Fjord, en ny bane mellem Horsens og Skander-
borg samt opgradering af banen mellem Skanderborg og Arhus, sa der gi-
ves mulighed for "time-modellen” for den nationale togtrafik og S-
togslignende drift i @stjylland.

En ny, midtjysk motorvejskorridor har til formal at sikre robuste vejforbin-
delser for den nationale og internationale trafik og give grundlag for en ef-
fektiv regional trafik i det @stjyske byband. En ny motorvejskorridor kan

ogsa medfare ny regional udvikling og bydannelse i det midtjyske omrade.

Jo mere lokaliseringen af boliger og erhverv understetter stationsnaerheds-
princippet, jo starre vil grundlaget veere for en effektiv kollektiv trafikbe-
tjening. Anleeg af nye banelinier forudseatter en vis bykoncentration og
koncentreret byvakst, som ikke er til stede i dag i det midtjyske omrade. |
stedet ma den kollektive trafikbetjening her baseres pa sarlige buslgsninger
med bedst mulig kvalitet.

Dette alternativ kan ogsd kombineres med en radial byudvikling fra Arhus
og ud i det @stjyske omrade, som beskrevet i de foregaende alternativer.
Heri indgar som vigtige elementer anleag af letbaner i Arhus, ny banelinier
til Randers og Silkeborg samt motorvej og hgjklasset kollektiv trafik til Vi-
borg.
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5. Interaktion mellem Hovedstadsomradet og @stjyl-
land

I afsnit 3 og 4 er omtalt udfordringer og lgsningsalternativer for at fastholde
og udvikle transportkvaliteten i de to omrader. Mellem Hovedstadsomradet
og Dstjylland passerer transportkorridoren via Vestsjelland og Fyn som
den centrale korridor. Hertil kommer faergeforbindelser i nord mellem Ka-
lundborg / Odden pa Sjelland og Aarhus / Ebeltoft i Jylland. | syd via feer-
geruten Spodsbjerg Tars. Ogsa i disse korridorer er der behov for investe-
ringer som dog ikke nermere er omtalt i dette notat.

En ny mulighed for forbindelse mellem de to omrader er en fast forbindelse
via Kattegat fra Kalundborg via Samsg (evt. syd for Samsg) til Jylland ved
via Gylling — Hov — Odder.

En sadan forbindelse for hgjhastigheds persontog og for biler vil pa drama-
tisk vis kunne andre geografien i Danmark. Med en rejsetid pa maske un-
der en time med hgjhastighedstog mellem det gstlige Midtjylland og Kg-
benhavn dbnes der op for at f.eks. universiteter, virksomheder uddannelse-
sinstutioner mv. kan drive et udstrakt dagligt samarbejde. Helt eller perio-
devis pendling mellem @stjylland og Hovedstadsregionen bliver en mulig-
hed. Forbindelsen vil herudover kunne skabe mere transportmaessig forsy-
ningssikkerhed som en parallelrute til forbindelsen over Storebelt. Forbin-
delsen giver helt nye udviklings- og transportmuligheder men vil ikke i
stgrre omfang reducere udbygningsbehovet pa eksisterende straekninger i
de to omrader og mellem de to omrader.

Udover selve den faste forbindelse vil den forudseette meget omfattende
landanlag. Pa Sjallandssiden vil det kreeve omfattende udbygning af vej-
nettet og en ny bane hele vejen til Kgbenhavn. Pa Jyllandssiden vil det lige-
ledes kraeve store udbygninger af bade vej- og baneanlag.

Side 245



Dato: 11-12-2007
Arkivnummer: 2079-109309 Canmairks
Baturfrednmnaciorning

Mindretalsudtalelse fra medlem af Infrastrukturkommissionen Gunver Bennekou,
Danmarks Naturfredningsforening:

Jeg kan ikke stgtte Infrastrukturkommissionens beteenkning og anbefalinger. Jeg har gnsket
arbejdet baseret pa en vision om, at der skal ske en kraftig reduktion af CO2-udledningen fra
transporten, og at transportens pavirkning af natur og miljg reduceres.

Beteenkningen mangler konsekvensvurderinger af, hvad kommissionens anbefalinger vil bety-
de for CO2-udledninger, og hvad anbefalingerne vil betyde for treengsel. Kommissionens anbe-
falinger vil hgjst sandsynligt betyde, at der sker en forggelse af udslippet fremover.

Der er behov for koordinering mellem regeringens forskellige malsaetninger, visioner og pejle-
meerker. Kommissionens anbefalinger lever ikke op til regeringens egne udmeldinger om at
reducere CO,-udledningerne.

Anbefalinger om prioriteringer indenfor transportomradet bgr ubetinget bygge pa regeringens
pejlemaerke for en reduktion pa 25 % i transportens CO,-udledningen inden 2030.

Ifalge kommissoriet skulle vi analysere de overordnede valgmuligheder og opstille strategier
for handteringen af udfordringerne og hvilke instrumenter, der kan tages i anvendelse i forhold
til dels malsaetningen om forbedret mobilitet og reduktion af traengsels- og fremkommelig-
hedsproblemerne, dels de afledte konsekvenser for natur, miljg og trafiksikkerhed. Kommisso-
riet opfordrede ogsa til at analysere udfordringerne og valget af instrumenter i forhold til infra-
strukturen pa tveers af omrader og sektorer, f.eks. i forhold til den overordnede planlaegning,
samarbejdet med den private sektor, virksomhedernes lokalisering, de teknologiske mulighe-
der, de regionale perspektiver og EU's transportpolitik.

Kommissionen har nu arbejdet i lidt over et ar, og i samme periode er det danske samfunds
erkendelse af de voldsomme klimaproblemer blevet stadig mere klar.

FN’s klimapanel har slaet fast, at global opvarmning i hgj grad skyldes menneskelig pavirkning,
og at der er et stort behov for at reducere CO2-udledningerne. Derfor m& man pa sa vigtigt et
omrade som infrastruktur og transport tage den aktuelle udvikling og nye viden serigst og
komme med en anbefaling, der sikrer en reduktion af CO2-udledningen.

I forhold til kommissoriets klare opfordringer springer iseer fglgende i gjnene:

» Rapportens prognoser for udviklingen i transportbehovet inddrager ikke pavirkningerne
af natur og miljg. Hvis der skal treeffes beslutninger pa et optimalt grundlag, skal alle
positive savel som negative pavirkninger indga i beslutningsmaterialet. Pavirkningerne
af natur og miljg, herunder ogsa gget udledninger af CO,, bgr derfor indgad som en veae-
sentlig del af prognoserne for transportens udvikling.

» Rapporten mangler analyser af alle de virkemidler, der bade kan sikre en god mobilitet
og en reduktion i miljg- og klimapavirkningerne (fx roadpricing eller andre gkonomiske
styringsmidler).
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* Rapporten mangler alternative scenerier. | starten af kommissionens arbejde blev der
lagt op til at arbejde med forskellige scenarier for udviklingen inde for transport og in-
frastruktur i Danmark. Desveerre skete det aldrig.

Disse mangler medfgrer, at beteenkningens anbefalinger ikke er baseret pa de ngdvendige
analyser. De fremlagte anbefalinger medfgrer hgjst sandsynligt forgget udledning af CO,, gget
belastning af naturen og vil formodentlig heller ikke pa sigt afhjaelpe traengselsproblemet.

Jeg mener ikke, at vi har lgst opgaven og vil derfor anbefale regeringen, inden der treeffes
langsigtede investeringer pa infrastrukturomradet, at der udarbejdes en grundig analyse af,
hvorledes der i Danmark kan sikres en baeredygtig udvikling af transportsektoren med fokus
pa klima, natur og miljg.

Gunver Bennekou

Danmarks Naturfredningsforening
Masnedggade 20

2100 Kgbenhavn @
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