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Landstrafikmodellen

— betydning af centrale forudseetninger
Camilla Riff Brems, cab@transport.dtu.dk
DTU Transport

Abstrakt

En fremskrivning af trafikken afhaenger bl.a. af de opstillede forudsaetninger. Landstrafikmodellens
basisfremskrivning baseres for en raekke centrale forudsatninger pa autoritative kilder som
Finansministeriet, Danmarks Statistik og Energistyrelsen. | det fglgende gennemgas hovedtrakkene i
basisfremskrivningen for Landstrafikmodellen vers. 1.0.7, mens der fokuseres pa de opstillede
forudsaetninger og deres betydning for basisfremskrivningen. Disse fglsomhedsanalyser belyser i samme
omgang et spand for forventningerne til den fremtidige trafikvaekst.

De centrale forudsatninger omfatter:
e Fremskrivning af BNP som specificeret af Finansministeriet i Konvergensprogrammet 2013

o Fremskrivning af befolkningen og dens lokalisering som specificeret af Danmarks Statistik i
befolkningsfremskrivningen fra 2013

e Fremskrivning af arbejdspladserne opdelt pa brancher som specificeret af Finansministeriet i
Konvergensprogrammet 2013

e Fremskrivning af kgrselsomkostninger i form af braendstofpriser og afgifter samt gget energieffektivitet
som specificeret af Energistyrelsen i Forudsaetninger for samfundsgkonomiske analyser 2012

o Infrastrukturforudsaetninger i form af besluttede og finansierede projekter samt tilhgrende
k@replansforbedringer specificeret af Transportministeriet, Vejdirektoratet og Trafikstyrelsen

For de fire fgrste punkter er det aftalt, at forudseetningerne opdateres ca. hvert andet ar, da det tilstraebes,
at de forskellige beslutningsgrundlag baseres pa ensartede forudsatninger, sa de er sammenlignelige.
Infrastrukturforudsaetningerne opdateres i takt med de indgaede politiske aftaler.

BasisfremsKkrivningen

Landstrafikmodellens basisfremskrivning omfatter beskrivelse af den forventede trafik i en lang raekke
dimensioner bl.a. ture, trafikarbejde, transportarbejde og rejsetid opdelt pa bl.a. transportmidler, geografi
og formal. | det fglgende fokuseres alene pa det nationale persontransportarbejde.

Af Tabel 1 nedenfor ses, at den samlede vaekst i det nationale persontransportarbejde fra 2010 til 2020
ventes at vaere pa 6,6%, mens veeksten fra 2020 til 2030 ventes at vaere pa 2,7%. Den lavere vaekst efter
2020 skyldes dels de gkonomiske forudsaetninger, dels et relativt lille antal besluttede og finansierede
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infrastrukturprojekter med abning efter 2020. Til sammenligning har den historiske vaekst i
transportarbejdet ifglge Danmarks Statistik (Statistikbanken, tabel PKM1) vaeret pa 7,7% i perioden 1990-
2000 og 4,1% i perioden 2000-2010.

Tabel 1 Nationalt persontransportarbejde opdelt pa transportmidler (mio personkm per hverdag)

2010 2020 2030 Z&ndring Z&ndring
2010-2020 2020-2030
Person- og varebil 163,1 172,4 175,8 5,7% 2,0%
Kollektiv 29,3 33,9 36,2 15,5% 6,8%
Cykel 7,7 7,5 7,6 -2,9% 1,4%
Gang 4,3 4,2 4,3 -2,4% 2,8%
Fly 0,8 0,8 0,8 2,2% 2,5%
Samlet 205,2 218,7 224,6 6,6% 2,7%

Fordelingen af vaeksten pa transportmidler varierer bade i fremskrivningen og historisk, og den afhaenger i
hgj grad af udviklingen i rejsetider og —omkostninger. Derfor har udbygningen af infrastrukturen og
omfanget af traangsel pa vejnettet stor betydning for basisfremskrivningen for hvert enkelt
transportmiddel.

Den samlede vaekst i den kollektive transport ventes at vaere pa henholdsvis 15,5% og 6,8% i de kommende
to 10-ars perioder. Til sammenligning var vaeksten i de foregdende to 10-ars perioder pa henholdsvis 7,3%
og 1,3% ifplge Danmarks Statistik. Her er tallene i hgj grad pavirket af abningen af Storebaeltsforbindelsen
for banetrafik i 1997. Den hgje vaekst for den kollektive transport haenger da ogsa taet sammen med de
omfattende investeringer i metro, Togfond og letbaner. Saledes forventes Metro Cityringen ifglge Tabel 2
at bidrage til en fordobling af transportarbejdet i forhold til 2010. Vaeksten i transportarbejde for metro og
letbaner understgttes desuden af Danmarks Statistiks forudsaetninger om en vaesentlig indflytning til
byerne, men mere om det senere. Tabel 1 viser, at forbedringerne af den kollektive trafik samtidig betyder
en overflytning af en raekke laengere cykel- og gangture, hvilket bidrager til et forventet fald i
transportarbejdet for cykel og gang.

Tabel 2 Transportarbejde i Danmark opdelt pa kollektive servicetyper (mio personkm per hverdag)

2010 2020 2030 /Zndring Zndring
2010-2020 2020-2030
Fjern- og regionaltog 15,9 20,3 22,3 28,1% 9,8%
S-tog 4,2 4,2 4,4 -0,2% 5,9%
Metro 0,8 1,7 1,9 112,5% 10,2%
Lokal- og letbaner 0,7 1,1 1,1 49,6% 3,3%
Busser 7,5 6,7 7,0 -11,1% 3,8%
Faerger 0,2 0,2 0,2 2,1% -7,1%
Samlet 29,3 34,2 36,9 16,7% 7,9%

Note: Det samlede transportarbejde afviger fra Tabel 1, fordi den internationale transports andel i Danmark er
medregnet. Modsat indgdr til- og frabringertransport til busstop og stationer ikke i fordelingen pad servicetyper.

For vejtransport med person- og varebiler er den forventede vaekst for 2010-2020 og 2020-2030 pa
henholdsvis 5,7% og 2,0%, mens den historiske veekst i de foregaende to 10-ars perioder har vaeret pa
henholdsvis 8,8% og 4,9%, her pavirket af Storebaeltsforbindelsens abning for vejtrafik i 1998.
Transportarbejdet for person- og varebiler stiger veesentligt mere i perioden 2010-2020 end for 2020-2030,
hvilket i hgj grad skyldes, at der ikke er forudsat forbedringer af vejinfrastrukturen efter 2020.

Tabel 3 viser sammenhangen mellem transport- og trafikarbejde for person- og varebiler. Det fremgar, at
belaegningsgraden (antal personer per kgretgj) ventes at falde frem mod 2020 og 2030. Det betyder, at
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vaeksten i trafikarbejdet er lidt hgjere end vaeksten i transportarbejde, sa vaeksten i trafikarbejde fra 2010 til
2020 er pa 10,2%.

Tabel 3 Nationalt transport- og trafikarbejde (mio personkm hhv. mio kgretgjskm per hverdag)

2010 2020 2030 Z&ndring Z&ndring
2010-2020 2020-2030
Transportarbejde 163,1 172,4 175,8 5,7% 2,0%
Trafikarbejde 110,5 121,8 125,6 10,2% 3,1%
Belaegningsgrad 1,48 1,42 1,40

| Tabel 4 er trafikarbejdet opdelt pa vejtyper, hvoraf det fremgar, at der forventes en vaesentlig hgjere
vaekst pa motorvejene, hvilket er helt i trad med den historiske udvikling og den tidligere fremskrivning fra
Infrastrukturkommissionen. | basisfremskrivningen er der et fald i trafikarbejdet for gvrige statsveje, hvilket
hanger sammen med, at det typisk er de mest trafikerede af disse, der opgraderes til motorveje. Uden
udbygningen af infrastrukturen er den forventede vaekst pa de gvrige statsveje pa 8,1% i perioden 2010-
2020. Endelig er vaeksten pa kommunevejene vaesentligt lavere end pa statsvejnettet, hvilket ogsa er i trad
med bade den historiske udvikling og tidligere fremskrivninger.

Tabel 4 Trafikarbejde i Danmark opdelt pa vejtyper (mio k@retgjskm per hverdag)

2010 2020 2030 /Zndring Zndring
2010-2020 2020-2030
Motorveje 35,2 43,7 45,7 24,3% 4,5%
@vrige statsveje 19,7 19,1 19,5 -3,2% 2,1%
Kommuneveje 60,5 64,3 65,9 6,2% 2,6%
Samlet 115,4 127,1 131,1 10,1% 3,2%

Note: Det samlede trafikarbejde er hgjere end i Tabel 3, fordi den internationale transport pd det danske vejnet er
medregnet.

Betydning af forudsaetninger

| gennemgangen af basisfremskrivningen ovenfor henvises til forskellige forudsaetningers betydning for
basisfremskrivningen. | det fglgende gennemgas betydningen af de centrale forudsaetninger enkeltvis ved
en fem fglsomhedsberegninger, der belyser betydningen af forudsaetningerne om BNP, befolkning og
k@rselsomkostninger samt to fglsomhedsberegninger til belysning af infrastrukturens betydning.
Betydningen for kollektiv- og vejtransport gennemgas hver for sig med praesentation af hovedtallene i
henholdsvis Tabel 5 og Tabel 6.

Tabel 5 Nationalt transportarbejde for kollektiv transport (mio personkm per hverdag)

2010 2020 2030 Zndring Z&ndring
2010-2020 2020-2030

Basisfremskrivning 29,3 33,9 36,2 15,5% 6,8%
Hojere BNP 29,3 33,8 36,0 15,3% 6,5%
Fastholdt lokalisering 29,3 33,6 35,3 14,6% 5,0%
af befolkning
Lavere 29,3 - 35,8 22,1%
k@rselsomkostninger
Uden udbygning af 29,3 29,8 30,8 1,8% 3,4%
infrastrukturen
Uden traengsel 27,3 31,5 33,5 15,4% 6,3%

Note: Den kollektive transport i 2010 uden traengsel er lavere end observeret i 2010, fordi der allerede findes traengsel
pa vejnettet i 2010.
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Den kollektive transport pavirkes ikke ret meget af de forskellige gkonomiske forudsaetninger om BNP og
k@rselsomkostninger for person- og varebiler. Derimod betyder en fastholdt lokalisering af befolkningen
(dvs. ingen indflytning til byerne), at den kollektive transport ikke stiger helt sa meget. Eksempelvis
forventes transportarbejdet i 2030 at veere 1 mio personkm lavere per hverdag alene grundet
forudsaetningerne om lokalisering af befolkningen. De to felsomhedsberegninger knyttet til infrastruktur
pavirker til gengeeld det kollektive transportarbejde en del. En sammenligning af basisfremskrivningens 33,9
mio personkm per hverdag i 2020 med fglsomhedsberegningen uden udbygning af infrastrukturen (29,8
mio personkm) viser, at 4,0 mio personkm per hverdag eller 12% af det samlede forventede
transportarbejde i 2020 kan knyttes til forbedringer af infrastrukturen og kgreplanerne.

Samtidig viser Tabel 5, at det kollektive transportarbejde forventes at stige med 1,5 mio personkm per
hverdag frem mod 2030. Langt den stgrste del af denne baggrundsvakst ventes at ske pa banenettet og
tallene kan derfor sammenlignes med Trafikstyrelsens Trafikplan for den statslige jernbane 2012-2027.
Baggrundsvaeksten i Landstrafikmodellen (7% over 20 ar) er noget lavere end i Trafikplanen (23% over 15
ar), men den er til gengeeld pa niveau med Tetraplans fremskrivning for Infrastrukturkommissionen (2-13%
over 25 ar). lkke overraskende viser fglsomhedsberegningen uden traengsel, at faerre trafikanter vil vaelge
kollektiv transport, hvis der ikke er traengsel pa vejene. Modelresultaterne viser, at stgrstedelen af
trafikanterne foretraekker at aendre pa turleengde (og hyppighed) eller skifte til cykel eller gang frem for at
skifte til kollektiv transport.

Tabel 6 Nationalt transportarbejde for vejtransport (mio personkm per hverdag)

2010 2020 2030 Zndring Z&ndring
2010-2020 2020-2030

Basisfremskrivning 163,1 172,4 175,8 5,7% 2,0%
Hgjere BNP 163,1 173,6 177,8 6,4% 2,5%
Fastholdt lokalisering 163,1 177,1 185,0 8,6% 4,4%
af befolkning
Lavere 163,1 - 178,8 9,6%
kgrselsomkostninger
Uden udbygning af 163,1 169,5 172,6 3,9% 1,8%
infrastrukturen
Uden traengsel 178,6 189,9 195,6 6,3% 3,0%

Note: Vejtransporten i 2010 uden traengsel er hgjere end observeret i 2010, fordi der allerede findes traengsel pé
vejnettet i 2010.

For vejtransporten betyder de gkonomiske forudsaetninger en del, specielt fordi gget BNP i
Landstrafikmodellen fgrer til ggede tidsvaerdier og dermed praeferencer for hurtigere transportmidler ogsa
selvom de er relativt dyrere. Som for den kollektive transport betyder en fastholdt lokalisering en del for
beregningerne, men her er fortegnet modsat. | basisfremskrivningen ventes en trafikvaekst pa 12,7 mio
personkm per hverdag (eller 8%) fra 2010 til 2030 med Danmarks Statistiks forventninger til
befolkningsudviklingen. Fastholdes lokaliseringen af befolkningen ventes i stedet en trafikveekst pa 21,9
mio personkm per hverdag (eller 13%), altsa en forggelse af vaeksten pa ca. 75%.

En manglende udbygning af infrastrukturen, sa den fastholdes pa 2010 niveau betyder ikke sa meget pa
vejsiden som for bane, fordi der ikke i basisfremskrivningen indgar forbedringer af infrastrukturen i samme
omfang som for den kollektive transport. Felsomhedsberegningen uden traengsel viser to vaesentlige
effekter. For det fgrste viser modelberegningen, at traengsel alene '‘fortraenger’ en efterspgrgsel efter
vejtransport svarende til 15,5 mio personkm per hverdag i 2010. Derudover laegger traengslen sammen med
de manglende forbedringer af infrastrukturen efter 2020 en deemper pa trafikvaeksten for vej. Saledes er
vaeksten i felsomhedsberegningen uden traengsel pa 17,0 mio personkm per hverdag frem mod 2030, mens
den kun er pa 12,6 mio personkm i basisfremskrivningen.
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Hgjere BNP

BNP anses normalt for at veere en vaesentlig drivkraft i efterspgrgslen efter transport. | Landstrafikmodellen
har BNP betydning for indkomststigninger for befolkningen og for gget handel og deraf gget godstransport.
Udviklingen i BNP svinger en del med konjunkturerne, som det ogsa fremgar af tabellen nedenfor. Saledes
var der en meget hgj BNP-stigning i 1990’erne og frem til 2007, mens den gkonomiske krise fra 2008 og
frem har trukket den samlede BNP-vaekst for perioden 2000-2010 vaesentligt ned. Finansministeriets
forventninger til BNP-vaekst er for 2010-2030 samlet set knap 5%-point under udviklingen i de foregdende
20 ar. Samtidig er vaeksten opdelt, sa veeksten i de fgrste 10 ar (2010-2020) er vaesentligt hgjere end
vaeksten i de efterfglgende 10 ar. Det kan ses i basisfremskrivningen.

Tabel 7 Vekst i real BNP per capita

1990-2000 2000-2010 2010-2020 2020-2030
10-arig vaekst 24,4% 2,3% 12,9% 8,7%
20-arig veekst 27,3% 22,7%
Kilde: Danmarks Statistik for historiske tal og Finansministeriet for prognosetal

Der er gennemfgrt felsomhedsberegninger med Landstrafikmodellen, hvor BNP er gget med 5%-point i
forhold til den forudsatte BNP i basisfremskrivningen til 2030. Det svarer til, at den antagne udvikling i BNP
for 2010-2030 vil veere en anelse hgjere end den historiske udvikling fra 1990-2010. Tabel 5 og Tabel 6 viser
som forventet, at transportarbejdet stiger for vejtransporten med gget BNP. Det skyldes hgjere indkomst
og derved hgjere tidsveerdier, der vil favorisere hurtigere transportmidler. Transportarbejdet med bil i 2030
gges med 2,0 mio personkm per hverdag i 2030, hvilket svarer til at vaeksten fra 2010 til 2030 stiger fra
7,7% til 9,0%.

Fastholdt lokalisering af befolkning

Stgrrelsen af den danske befolkning og dens lokalisering pavirker dels antallet af rejser i
Landstrafikmodellen men i hgj grad ogsa den geografiske fordeling, der igen pavirker bl.a. turleengder og
transportmiddelvalg. Landstrafikmodellens forudsaetninger om befolkningens udvikling og lokalisering er
baseret pa Danmarks Statistik officielle befolkningsfremskrivninger fordelt pd kommuneniveau samt kgn og
alder.

Tabel 8 Befolkningsfremskrivning til 2030 (personer)

2010 2020 Zndring Zndring
2010-2020 2020-2030

Region Hovedstaden 1.680.271 1.836.371 1.961.907 9,3% 6,8%
- Heraf Kbh og Frb 624.926 747.383 835.788 19,6% 11,8%
Region Sjeelland 820.564 799.778 789.609 -2,5% -1,3%
Region Syddanmark 1.200.277 1.199.340 1.214.206 -0,1% 1,2%
Region Midtjylland 1.253.988 1.310.057 1.369.681 4,5% 4,6%
Region Nordjylland 579.628 579.638 587.923 0,0% 1,4%
Hele Landet 5.534.728 5.725.179 5.923.334 3,4% 3,5%

Kilde: Statistikbanken, FRLD113 og FRKM113

Som det fremgar af Tabel 8 forudsaetter befolkningsfremskrivningen en vaesentlig koncentration af
befolkningen pa byomrader, hvor eksempelvis befolkningen i Kgbenhavn og Frederiksberg ventes at stige
med knap 34% frem mod 2030, mens omraderne omkring Aarhus, Aalborg og Odense ogsa ventes at have
vaesentlige stigninger i befolkningen. Derimod ventes der kun begraensede stigninger eller deciderede fald i
de resterende omrader, som det ses af hgjre side af Figur 1. Denne indflytning er en vaesentlig eendring af
den historiske udvikling, hvor en kortlaegning af flyttemgnstre mellem 1995 og 2010 (venstre side af )
viser, at befolkningen historisk ggedes vaesentligt mere i bade Region Hovedstaden og Region Sjaelland som
opland til Kgbenhavn og Region Midtjylland som opland til Aarhus.
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Felsomhedsberegningen repraesenterer ikke en fortszettelse af den historiske udvikling, men udelukkende
en fastholdelse af den danske befolkning med den lokalisering den havde i 2010. | praksis er det antaget, at
den gennemsnitlige befolkningsvaekst i Danmarks Statistiks fremskrivning er ensartet fordelt for alle
omrader af landet.

Figur 1 Befolkningsvaekst historisk (1995-2010) og i fremskrivning (2010-2030)

Befolkningsveekst fra 1995 il 2010 Befolkningsvekst fra 2010 til 2030

pat. pet.

I - I I I
SE e e B B I R S -

-~ '
' . \;v ‘
Kilde: Statistikbanken, FOLK1 og FRKM113 samt Danmarks Statistiks forskerordning
Note: Bemeerk, at vaeksten for den historiske periode daekker 15 Gr, mens fremskrivningen daekker 20 ar.

|

Den manglende indflytning til byerne i fglsomhedsberegningen betyder samlet set en forggelse af
transportarbejdet pa 8,5 mio personkm per hverdag. Som det fremgar af Tabel 6 gges transportarbejdet
med person- og varebiler alene med 9,2 mio personkm hvilket betyder, at transportarbejdet for de gvrige
transportmidler falder. For den kollektive transport er det specielt de bynare servicetyper som S-tog og
metro, der ventes at fa mindre transportarbejde, mens transportarbejdet gges en smule for
regionaltogstrafikken.

For vejtransporten er det ogsa ganske naturligt det sekundzere vejnet i form af kommuneveje og gvrige
statsveje, hvor der er stgrst forskel pa basisfremskrivningen og fglsomhedsberegningen med fastholdt
lokalisering. For eksempel gges trafikarbejdet pa kommunevejene fra 65,3 mio kgretgjskm i
basisfremskrinvingen i 2030 til 71,0 mio kgretgjskm i fglsomhedsberegningen. Det betyder, at vaeksten pa
kommunevejene fra 2010 til 2030 gges fra 8,7% i basisfremskrivningen til 17,3% i felsomhedsberegningen,
altsa omkring en fordobling af den ventede trafikvaekst alene pa sendringen af en forudsaetning. Noget
tilsvarende er geeldende for klassen ’gvrige statsveje’, mens trafikarbejdet pa motorvejene kun ventes
forgget fra 45,7 mio kgretgjskm til 47,5 mio kgretgjskm fra basisfremskrivning til falsomhedsberegning i
2030. Tallene understreger, at lokaliseringen af befolkningen iszer har betydning for den daglige transport,
og forudsaetningerne har derfor i hgj grad betydning for planleegningen af den lokale infrastruktur.
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Lavere kgrselsomkostninger

Kgrselsomkostningerne for vej indgar flere forskellige steder i modellen og i forskelligt omfang. Saledes
medregnes i rutevalget for persontransport kun de helt marginale omkostninger, der daekker braendstof,
olie og daek, mens flere af de gennemsnitlige omkostninger i form af reparation og vedligehold, afgifter og
afskrivninger indgar i henholdsvis transportmiddelvalg og bilejerskab.

| basisfremskrivningen er kgrselsomkostningerne baseret pa Energistyrelsens antagelser om udviklingen i
braendstofpriser og afgifter, bilparkens sammensaetning pa benzin, diesel og andre drivmidler samt endelig
pa den forventede udvikling i bilparkens braendstofeffektivitet. Selvom brandstofpriserne forventes at
stige i perioden 2010 til 2030, betyder forventningerne til gget braendstofeffektivitet, at kgrselsomkost-
ningerne forventes at falde frem mod 2030. Dette skal holdes sammen med et historisk forlgb, hvor
k@rselsomkostninger steg jeevnt frem til midten af 2000’erne bl.a. fordi kgretgjerne set over et blev stgrre
og tungere, sa den forbedrede braendstofeffektivitet for den enkelte bil ikke slog helt sa tydeligt igennem.
Afgiftsomlaegningerne i 2007 og den gkonomisk krise fra 2008 har vaeret med til at eendre
bilparksammensatningen og dermed ogsa pa de gennemsnitlige kgrselsomkostninger, der som det fremgar
af Tabel 9 ventes reduceret vaesentligt og mest i perioden fra 2010 til 2020, hvilket ligesom BNP og
infrastrukturforbedringer bidrager til den lavere vakst for vejtransport i 2020-2030 sammenlignet med
2010-2020.

Tabel 9 Kgrselsomkostninger for personbiler (kr per km)

2010 2020 2030 Zndring A&ndring
2010-2020 2020-2030
Kgrselsomkostninger 0,797 0,639 0,571 -19,8% -10,6%
for rutevalg
Kilde: Energistyrelsen via Transportgkonomiske Enhedspriser

Der er gennemfort falsomhedsberegninger pa Landstrafikmodellen, hvor kgrselsomkostningerne for
personbiler er reduceret med 10% i 2030. Som det fremgar af Tabel 6 stiger persontransporten pa vej med
3 mio personkm per hverdag, sa vaeksten fra 2010 til 2030 gges fra 7,7% til 9,6%. Beregningerne viser
desuden en priselasticitet for persontrafik i Danmark pa godt -0,3 svarende til, at trafikarbejdet gges med
3,2% (4,2 mio kgretgjskm per hverdag), nar kgrselsomkostningerne reduceres med 10%.

Uden udbygning af infrastrukturen

Beskrivelsen af infrastrukturen i basisfremskrivningen omfatter den eksisterende infrastruktur suppleret
med besluttede og finansierede projekter. Pa banesiden omfatter det en lang raekke udbygninger med
Metro Cityringen, Timemodellen/Togfonden og letbaner som nogle af de stgrste projekter, mens der pa
vejsiden sker udbygninger af bl.a. Vejle-Herning, Arhus-Silkeborg-Herning og Herning-Holstebro samt en
lang raekke mindre projekter med fokus pa treengsel og trafiksikkerhed. Alle vejprojekter har abningsar
senest i 2020, hvilket pavirker trafikveeksten iszer efter 2020, for der er ingen tvivl om, at infrastrukturen og
den traengsel der matte vaere pa vejnettet pavirker transportarbejdet med dets fordeling pa
transportmidler, ligesom det pavirker trafikarbejdet pa vej og fordelingen af trafik pa infrastrukturen. | det
felgende vises effekterne af infrastruktur og traengsel hver for sig.

| fglsomhedsberegningen er de besluttede og finansierede projekter udeladt, sa modelberegningen er
gennemfgrt pa et 2010 net. Pa en made viser fglsomhedsberegningen samtidig den samlede trafikale effekt
af alle de besluttede og finansierede projekter. Sammenlignet med den historiske udbygning af
infrastrukturen er der ikke tvivl om, at der er ekstraordinaert mange investeringer pa banesiden, mens
investeringerne pa vejsiden nogenlunde holder niveauet frem til 2020 for eksempelvis motorveje og
motortrafikveje. Saledes har Vejdirektoratet opgjort leengden af udbygningen af motorveje og
motortrafikveje pa 10-ars intervaller. Tabel 10 viser, at der i 1990-2000 blev dabnet 341 km ny motorvej eller
motortrafikvej, mens gennemsnittet for 1990-2010 svarer til gennemsnittet til 1960 pa 285 km per 10 ar. |
den sammenhaeng er udbygningen for 2010-2020 lidt under niveau. Det handler dog ikke kun om laengden
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af udbygningen, men ogsa om hvor udbygningen sker. Her har hovedprincippet for udviklingen vzeret, at de
mest brugte straekninger eksempelvis Kgbenhavn-Rgdby, Nyborg-Kolding og Aarhus-Frgslev blev bygget
forst.

Tabel 10 Leengde af nyetablerede motorveje og motortrafikveje (km)

1990-2000 2000-2010 2010-2020 2020-2030
Lengde 341 229 221 0
Kilde: Vejdirektoratet, Statsvejnettet 2013

Da de besluttede og finansierede projekter har stgrst effekt pa rejsetiderne i den kollektive transport er det
ikke overraskende, at netop den kollektive transport reduceres mest i den fglsomhedsberegning, hvor
udbygningerne udelades. Det kollektive transportarbejde reduceres saledes med 5,3 mio personkm per
hverdag, hvis infrastrukturen fastholdes pa 2010 niveau, svarende til at trafikvaeksten fra 2010 til 2030 vil
veere pa 5,2% i stedet for de 23,3%, der indgar i basisfremskrivningen. Transportarbejdet for vejtransport
reduceres kun med 3,2 mio personkm per hverdag svarende til, at veeksten reduceres fra 7,7% til 5,8% hvis
infrastrukturen ikke udbygges. Hermed vil vaeksten fremmod 2030 med 2010 infrastruktur vaere hgjere for
vej end for kollektiv, hvilket skyldes de stigende tidsveerdierne.

Infrastrukturen kan forbedres pa andre mader end ved udbygning. For mange eksisterende motorveje er
hastigheden f.eks. gget fra 110 km/t til 130 km/t, mens mange af de udbyggede straekninger har haft
hastighedsforggelser fra 80 km/t til 130 km/t. En supplerende fglsomhedsberegning med den hypotetiske
situation, at hastigheden pa alle motorveje er 160 km/t i 2030 viser, at transportarbejdet for vej gges fra
175,8 mio personkm per hverdag til 185,2 mio personkm. Det er en forggelse pa 9,4 mio personkm per
hverdag, hvilket svarer til, at vaeksten naesten fordobles fra 7,7% til 13,5%.

Uden traengsel

Den anden komponent af infrastrukturen er en fglsomhedsberegning uden traengsel. Denne beregning
belyser en efterspgrgsel, der ikke bremses af traengsel. Da der var traengsel pa dele af det danske vejnet i
2010, er det vigtigt at bruge den rigtige reference. Derfor omfatter Tabel 6 modelkgrsler for bade 2010 og
for fremtidsarene. | praksis er modelberegningen sat op, sa speed-flow relationen er sat ud af kraft, og alle
bilister pa alle tider af dggnet kan kgre den frie hastighed.

Derfor viser tallene i tabellen, at vejtransportarbejdet ventes gget med 12,6 mio personkm per hverdag
(svarende til 7,7%) i basisfremskrivningen, mens forggelsen ventes at veere 17,0 mio personkm (svarende til
9,5%)i fglsomhedsberegningen uden traengsel. Umiddelbart synes der at vaere en stor forskel pad
transportarbejdet i de to modelberegninger for 2030, idet transportarbejdet i felsomhedsberegningen er
19,9 mio personkm per hverdag hgjere end i basisfremskrivningen. Det betyder, at traengselsniveauet i
2030 fortraenger en efterspgrgsel pa knap 20 mio personkm per hverdag. Det skal dog bemaerkes, at
fortraengningen allerede i 2010 er pa 15,5 mio personkm. | 2030 svarer forskellen pa 20 mio personkm til en
forskel pa 12,3 mio kgretgjskm, hvor langt stgrstedelen af fortraengningen findes pa motorvejsnettet (9,5
mio kgretgjskm), efterfulgt at det gvrige statsvejnet med en fortraengning pa 2,3 mio kgretgjskm. Det
efterlader en fortraengning pa kun 0,5 mio kgretgjskm til kommunevejene. Det kunne umiddelbart tyde pa,
at der stort set ikke er traengsel i byerne, men det er snarere et udtryk for, at dette omrade er et af dem,
der arbejdes pa at styrke i kommende versioner af Landstrafikmodellen. Saledes er der planer om at
indarbejde en mere detaljeret beskrivelse af krydsforsinkelser i modellen.

Opsamling

Som det fremgar af ovenstaende er nogle af fglsomhedsanalyserne til mindre transportarbejde og andre til
mere. Efter at have belyst de centrale forudszetninger hver for sig, er der gennemfgrt en
felsomhedsberegning 'Fglsomhed+’, hvor der for hver forudsaetning er valgt den forudsaetning, der giver
mest transportarbejde. Formalet med fglsomhed+-fremskrivningen er at belyse det spaend, der kan veere
pa det forventede transportarbejde alene givet forskelle i forudsaetningerne. Fremskrivningen er saledes
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baseret pa hgjere forventninger til BNP, en fastholdt lokalisering af befolkningen, fastholdte
k@rselsomkostninger, og en udbygningen af infrastrukturen med besluttede og finansierede projekter men
uden traengsel. Forskellen mellem basisfremskrivningen og fglsomhed +-fremskrivningen fremgar af

Tabel 11 Sammenligning af nationalt transportarbejde i basisfremskrivning og i felsomhed+
fremskrivning (mio personkm per hverdag)

2010 2030 2030 Z&ndring Zndring
Basis basis fglsomhed+ 2010-2030 2010-2030
basis fglsomhed+
Person- og varebil 163,1 175,8 210,5 7,7% 17,9%
Kollektiv 29,3 36,2 32,3 23,3% 18,4%
@vrig transport 12,7 12,7 11,5 -0,5% -2,5%
Samlet 205,2 224,6 254,3 9,5% 16,8%

Note: Bemeerk at aendringen 2010-2030 fglsomhed+ er udregnet i forhold til en 2010 modelberegning uden traengsel
for ikke at medregne effekter af den eksisterende traengsel i 2010.

Mens basisfremskrivningen for en 20-arig periode giver en samlet vaekst i transportarbejdet pa 9,5%,
hvilket er lidt under den historiske udvikling for 1990-2010 pa 10,6%, sa giver fglsomhed+-fremskrivningen
en samlet vaekst pa 16,8%. Udeladelsen af traengsel, hgjere BNP og manglende indflytning til byerne er alle
faktorer der treekker i retning af mere biltrafik. Det ses da ogsa tydeligt i resultaterne, hvor vaeksten i
transportarbejdet med bil kommer op pa 17,9% sammenholdt med 7,7% i basis. For perioden 1990-2010
var vaeksten i det nationale transportarbejde pa vej 14,2% hvilket ligger inden for spaendet for de to
fremskrivninger. For kollektiv derimod veeksten bade i basisfremskrivningen (23,3%) og i felsomhed+-
fremskrivningen (18,4%) vaesentligt over den historiske vaekst pa 8,7% for perioden 1990-2010. Det
stemmer dog fint overens med de mange igangvarende udbygninger af den kollektive infrastruktur (metro,
Togfond og letbaner).

Tabel 12 Sammenligning af transportarbejde i Danmark opdelt pa kollektive servicetyper (mio
personkm per hverdag)

2010 2030 2030 Zndring Z&ndring
basis basis felsomhed+ 2010-2030 2010-2030
basis fglsomhed+
Fjern- og regionaltog 15,9 22,3 20,6 40,7% 37,9%
S-tog 4,2 4,4 3,6 5,7% -6,8%
Metro 0,8 1,9 1,4 134,2% 90,3%
Lokal- og letbaner 0,7 1,1 1,1 54,6% 54,9%
Busser 7,5 7,0 6,4 -7,8% -8,9%
Faerger 0,2 0,2 0,2 -5,1% -2,9%
Samlet 29,3 36,9 33,3 25,8% 21,2%

Tabel 12 viser, at forskellene i de to fremskrivninger iseer pavirker de bynaere servicetyper som S-tog og
metro. Effekten skyldes primaert to forudszaetninger: Den manglende indflytning til byerne betyder, at der
forudseettes vaesentligt feerre trafikanter med daglig faerden i neerheden af disse servicetyper, mens
forudsaetningen om ingen traengsel betyder, at bilen star som et mere attraktivt transportmiddel i
hovedstadsomradet, hvor der allerede er en del traengsel.

| Tabel 13 er trafikarbejdet pa vej opdelt pa vejtyper for de to fremskrivninger. Det skal bemaerkes, at
vaeksten i trafikarbejde er hgjere end vaeksten i transportarbejde for begge fremskrivninger fordi der ventes
en reduktion i beleegningsgraden (antal personer per bil). Det fremgar af tabellen, at trafikvaeksten fra 2010
til 2030 er naesten dobbelt sa hgj i félsomheds+-fremskrivningen som i basisfremskrivningen, fordi flere af
de @&ndrede forudsaetninger favoriserer transport med bil. Den samlede vaekst i trafikarbejdet i
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felsomhed+-fremskrivningen ventes at vaere pa godt 33 mio k@retgjskm eller knap 27%, som det fremgar af
tabellen. Til sammenligning har vaeksten fra 1990-2010 ifglge Danmarks Statistik vaeret pa knap 30 mio
k@retgjskm per hverdag, eller hvad der svarer til 31,5%, fordi udgangspunktet i 1990 var lavere. Sa selvom
basisfremskrivningen af flere forskellige arsager har et lavere transport- og trafikarbejde end observeret
historisk, sa viser fglsomhed+-fremskrivningen, at de opstillede forudsaetninger har stor indflydelse pa
fremskrivningen. Tabellen viser, som det tidligere er set, at der er veesentlige forskelle pa trafikveeksten pa
de enkelte vejtyper. | felsomhed+-fremskrivningen er der relativt stgrre vaekst pa kommunevejene og de
gvrige statsveje, hvilket haenger sammen med forudsaetningen om ingen indflytning til byerne.

Tabel 13 Sammenligning af trafikarbejde i Danmark opdelt pa vejtyper (mio kgretgjskm per hverdag)

2010 2030 2030 /Z&ndring Zndring
Basis basis felsomhed+ 2010-2030 2010-2030
basis fglsomhed+
Motorveje 35,2 45,7 60,0 30,0% 47,9%
@vrige statsveje 19,7 19,5 24,7 -1,2% 10,9%
Kommuneveje 60,5 65,9 73,2 8,9% 18,6%
Samlet 115,4 131,1 157,9 13,6% 26,8%

Note: Bemeerk, at der her er tale om trafikarbejde (inkl. den danske del af internationale ture), mens Tabel 11 ser pd
nationalt transportarbejde. Den hgjere vaekst for trafikarbejdet skyldes derfor bl.a. et fald i beleegningsgraden.

Konklusionen pa det hele er, at de opstillede forudsatninger ikke overraskende betyder en hel del for
resultaterne af en beregning med Landstrafikmodellen. Selvom fglsomhedsberegningerne for de forskellige
centrale forudsaetninger ikke direkte kan sammenlignes, fordi nogle andringer er stgrre end andre, er det
dog tydeligt, at befolkningens lokalisering og udbuddet af infrastruktur er helt centrale for
modelresultaterne. | forhold til infrastrukturudbuddet er det vigtigt at huske, at der i modellen er andre
muligheder for infrastrukturforbedringer end den traditionelle udbygning infrastrukturen for bane savel
som vej. Forbedringer for trafikanterne kan ogsa vaere at fokusere pa flaskehalse med vaesentlige
hastighedsreduktioner i myldretiderne, gge hastigheden pa givne straekninger (eventuelt som fglge af
teknologisk og sikkerhedsmaessig udvikling af kgretgjerne), forbedre korrespondancerne i kgreplanerne
eller forbedre tilbringer mulighederne til den kollektive transport.
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