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Abstrakt

Region Hovedstaden har gnsket et overblik over de senere ars talrige analyser af udviklingen i
hovedstadsomradets transportsystemer med fokus pa hovedstadsregionens nuvaerende og fremtidige rolle
som internationalt transportknudepunkt. Herunder en udpegning af de tiltag i transportsektoren, der mest
effektivt vil styrke regionens position i forhold til konkurrerende storbyer.

Det langsigtede gnskemal er, at regionen skal blive det stzerkeste internationale transportknudepunkt i
Nordeuropa. Dette vil ikke blot skabe vaekst i regionen selv, men give store afledte fordele for hele landet.

Hovedkonklusioner
De vigtigste principielle konklusioner af arbejdet opridses i dette delafsnit. Beskrivelser af analyseresultater,
forslag til tiltag i transportsektoren og projektets forlgb findes senere i afsnit 2.

1. Etstorbyomrade kan i princippet fungere som internationalt transportknu- depunkt pa grundlag af

to forskellige kvalitetsparametre:

- Mange muligheder for skift mellem internationale trafikforbindelser (den sakaldte ”hub”-
funktion):

- Mange storbyfunktioner og andre attraktioner, der ggr omradet interessant for udlaendinge
som rejsemal ("destinations”-funktionen).
Men i praksis er der taet og positiv sammenhang imellem de to - en storby skal vaere staerk pa
begge funktioner samtidigt for at udnytte denne synergi. Der skal med andre ord veere bade
"reasons to come” og “reasons to stay”.

2. ”"Hub-” og "destinations”-funktionen skal opfattes som en helhed, og indsatserne vil - hvad enten
de er rettet mod den internationale tilgaengelighed, den regionale/lokale tilgaengelighed eller mod
byens kvaliteter i mere bred forstand — kunne stgtte regionens rolle som internationalt transport-
knudepunkt. Denne forstaelsesramme er illustreret i Figur 1.

3. Investeringer i ny transportinfrastruktur har i sig selv kun begreenset og midlertidig betydning for en
regions gkonomiske udvikling. Vaesentlige og stabile veekstmuligheder kommer fgrst, nar
udviklingen af infrastrukturen sker parallelt med indsatser for at styrke et storbyomrades
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generelle tiltraekningskraft — altsa “destinations”-funktionerne (inden for produktion, innovation,
uddannelse, forskning, kultur og turisme).

4. Hovedstadsregionen er at regne som en mellemstzerk metropol i udkanten af Europa, og har derfor
behov for gode trafikforbindelser til omverdenen.

5. Kgbenhavn er det vigtigste nordiske knudepunkt for alle transportformer (cross-point)

6. Det samlede @resundsomrade har pd mange vaesentlige omrader en til- straekkelig styrke til at
fungere som europaeisk storbyregion®. Den har ser- lige generelle kvaliteter inden for hgjere
uddannelse og forskning, innovation inden for visse brancher (medicinal/life science, design/mode,
gastronomi, logistik) og et internationalt brand som en tryg, behagelig, gron, cykelvenlig og relativt
engelskkyndig region.

7. Regionens vaesentligste styrkepunkt som international hub er i dag knyttet til Kebenhavns
Lufthavn, der pa alle malepunkter er den vigtigste i den nordlige del af Europa.

8. Den interne infrastruktur til persontransport er generelt god, bade hvad angar vej- og banenet.
Den er dog sarbar pa grund af det begraensede ud- valg af alternative ruter — punktvise problemer
har derfor tendens til at brede sig til store dele af nettet (geelder bdde vej- og banesystemerne)?.
Der er specielt mangel pa kollektive alternativer til bilen i en reekke tvaergdende rejserelationer.
Endelig er kapaciteten for banegods (isaer over @resund) begraenset.

9. De mange myndigheder og operatgrer i regionens kollektive trafik ggr det svaert at koordinere
k@replaner og passagerinformation i realtid og dermed at opna ”“en sgmlig@s rejse” for de mange, der
har brug for skift mellem ruter eller transportmidler undervejs.

10. Infrastrukturen til handtering af godstransport har begranset kapacitet, iseer hvad angar
mulighederne for omlastning mellem skib, tog og last- bil (intermodalitet), som er en vigtig prioritet
i EU’s transportpolitik®.

11. Traengselsproblemerne pa regionens vejnet er begraensede, set i inter- nationalt lys, men
medfgrer dog et betydeligt samfundsgkonomisk tab®. Alle relevante prognoser forudser desuden
betydelig veekst i regionens vej- trafik, og treengslen vil mange steder hurtigt kunne stige til det
kritiske, hvis der ikke Igbende foretages udvidelser af vejnettets kapacitet eller ind- fgres andre
tiltag, der kan mindske presset (f.eks. road pricing som foreslaet af Traengselskommissionen ),
samtidig med opbygning af banebaserede kollektive transportsystemer med hgj hastighed og
kvalitet — bade som alternativ til den samlede biltur og som mulighed for kombinerede rejser
("parkér-og-rejs”-anlaeg mv.).

12. En meget vigtig driver for veekst i regionen er et transportsystem for personer og varer med meget
hgj mobilitet. Dette kraever ikke bare hgje hasti- heder pa transportnettenes enkelte strakninger,
men ogsa mange og smidige muligheder for at skifte mellem ruter og mellem transportmidler.

1 Se f.eks. ”OECD Territorial Review 2008”, (OECD, mar. 2009, s. 8) og “Transcontinental Infrastructure Needs to 2030/50 — Greater Copenhagen
Case Study”, Final Report (OECD), juni 2011

2 Se fodnote 1 samt bl.a. "Hovedstadsregionenstrafikale infrastruktur, sammenlignet med fem andre europaiske regioner”, Tetraplan for Region
Hovedstaden, december 2013.

3 Se fodnote 2

4 Do.
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Udvidelse af den internationale og regionale/lokale transportinfrastruktur og den tilhgrende
trafikale service skal ske koordineret for at muligggre, at udenlandske rejsende og godstransporter
kan transporteres smidigt og hurtigt rundt i hele regionen. Et grundlaeggende succeskriterium
specielt for internationale rejsende - er en forbedret regularitet i den kollektive trafik og
forudsigelige, interne rejsetider med bil og lastvogn.

Investeringer i ny transportinfrastruktur har en szerlig rolle som meget syn- lige beviser p3, at
storbyen er i stadig udvikling — en vigtig del af regionens internationale image.

Naesten 40% af Danmarks bruttonationalprodukt bliver skabt i Region Hovedstaden — betydeligt
mere end befolkningsandelen tilsiger. Regionens erhvervsliv er domineret af service- og
tjenesteerhverv, herunder seerligt it- og informationstjenester, forlagsvirksomhed, tv og radio samt
finansiering og forsikring. Pa produktionssiden er regionen karakteristisk ved stor koncentration af
medicinalindustri.

Erhvervslivets transportforbrug er i perioden 1993-2009 steget dobbelt sa hurtigt som
bruttonationalproduktet. Den voksende dominans af service- og tjenestesektoren ma dog forventes
at deempe transportvaeksten fremover.

Danmarks - og isaer regionens — erhvervsliv bliver mere og mere eksportorienteret og stiller dermed
stigende krav til gode internationale transportforbindelser.

Erhvervslivet opfatter generelt et godt transportudbud (infrastruktur og trafikal service pa
internationalt, regionalt og lokalt niveau) som meget vaesentligt for en positiv udvikling.®

Uden for selve transportsektoren er en grundlaeggende baggrund for veekst i regionen, at der er et
dynamisk miljg af forskning, udvikling, produktion, finansiering og uddannelse pa tvaers af brancher og et
effektivt samarbejde mellem offentlige og private virksomheder.

Figur 1 afspejler den erkendelse, der er opnaet via projektet. Nemlig, at “hub-" og ”destinations”-
funktionen skal opfattes som en helhed, og at indsatserne - hvad enten de er rettet mod den internationale
tilgaengelighed, den regionale/lokale tilgeengelighed eller mod byens kvaliteter i mere bred forstand — vil
kunne stgtte regionens rolle som internationalt transportknudepunkt.

5 Se fx. Dansk Industris tilbagevendende analyser “Lokalt erhvervsliv’, baseret pa spgrge- skemaundersggelser (1 2013 blandt over 1.700
virksomheder i regionen).
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“Reasons-to-come-and-stay”
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; Projektets fokus
Indsatser, der stetter intemational @wrige indsatser, der stetter
tilgeengelighed og mobilitet ‘reason-to-stay”-funktionen
(infrastruktur og transportservice) (erhverv, uddannelse, forskning,
kultur, turisme, fysisk planlzegning,
T diverse rammevilkar mv.)

Indsatser, der stetter lokal/regional
tilgeengelighed og mobilitet
(infrastruktur og transportservice)

Den integrerede regionale plan (udviklingsplan, erhvervs- og veskstfremmeplan)

Figur 1 Resulterende opfattelse af forholdet mellem ”hub-” og ”destinations-” funktionen
Nuvaerende situation

Generelt

Hovedstadsregionen med Kgbenhavn som centrum er pa alle vaesentlige parametre at betragte som en
europaisk storbyregion jf. f.eks. ESPONS klassifikation vist i Figur 2. Det gaelder bade befolkningsunderlaget,
udbuddet af forsknings- og hgjere uddannelsesinstitutioner og omfanget og niveauet af kultur- og
serviceattraktioner. Regionen er desuden favoriseret af en righoldig natur og ikke mindst naerhed til vand.
Der er vigtige innovationscentre og aktiviteter omkring emner med international bevagenhed, sasom helse
(life science), miljg, design/mode, gastronomi og logistik/shipping. Endelig er infrastrukturen generelt af hgj
kvalitet og stgtter dermed de gvrige bykvaliteter®.

Hovedstadsregionen har pa grund af sin geografiske placering en saerlig rolle som forbindelsesled mellem
Skandinavien og resten af Nordeuropa (”cross point”).

6 Se bl.a. "Hovedstadsregionenstrafikale infrastruktur, sammenlignet med fem andre europaeiske regioner”, Tetraplan for Region Hovedstaden,
december 2013
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Figur 2 ESPON’s klassifikation af byer i Nordeuropa

International tilgaengelighed

Hovedstadsregionens nuvaerende position i det internationale transportsystem er praeget af nogle fa, men

steerke punkter:

> Kgbenhavns Lufthavn er med hensyn til samlet passagertrafik nr. 12 pa den europaeiske rangliste og

passagertallet er stigende. Lufthavnskomplekserne i Stockholm- og Oslo-regionerne har hver for sig
naesten lige sa hgje passagertal, men andelen pa internationale afgange langt under Kgbenhavns
Lufthavns 92%. Andelen af flypassagerer, der skifter rute i Kebenhavns (transfer), er samtidig
relativt hgjt, nemlig ca. 30%’. Tilgaengeligheden til centrum er hgj pa grund af kort afstand og flere
hgjfrekvente togsystemer.

> Kgbenhavns Lufthavn har klart flest internationale — og ikke mindst interkontinentale — ruter blandt
de skandinaviske hovedlufthavne. (se Tabel 1).

Tabel 1 Sammenligning af rutenettene for hovedlufthavnene i Kebenhavn (Kastrup), Oslo (Gardermoen) og Stockholm

(Arlanda)®

Hovedlufthavn Kgbenhavn Oslo Stockholm
(Kastrup) (Gardermoen) | (Arlanda)

Interkontinentale ruter 24 6 11
Europeeiske udenrigsruter 98 79 66
Skandinaviske udenrigsruter | 12 8 5
Indenrigsruter 6 26 19
Ruter i alt 140 119 101

7 Kilde: Specialudtraek fra EU/Eurostat’s generelle database (‘'www.eurostat.ec.europa.eu’)
8 Kgbenhavns Lufthavnes hjemmeside: 'www.cph.dk’ (Kilde: Flight Global 2012)
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> 0Ogsa med hensyn til luftfragt ligger Kgbenhavns Lufthavn relativt hgjt - p.t. som nr. 19 blandt
europaeiske lufthavne malt i tons. Det skal her bemaerkes, at fragtvaerdien pr. ton er langt hgjere for
luftfragt end for fragt med lastbil, tog og skib. Luftfragtens andel af importeret og eksporteret gods
udger malt i veerdi (kroner) ca. 1/3 af den samlede godstransport ind og ud af Danmark. Andelen af
transferfragt i Kgbenhavns Lufthavn er meget hgj (70%).

> Kgbenhavn er den klart vigtigste krydstogthavn i Nord- og Vesteuropa (dvs. blandt havne ud til
@sterspen, Nordspen og Atlanterhavet). De nseermeste konkurrenter — Lissabon, St. Petersborg,
Tallinn og Stockholm — ligger relativt langt vaek®. Positionen vil blive styrket ved flytningen og
udvidelsen af krydstogtterminalen i Nordhavn. Det svageste punkt er p.t. manglende direkte
forbindelse med kollektiv trafik til lufthavnen for passagerer, der skal starte eller slutte rejsen i

Kgbenhavn.
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Figur 3 Placering af de vigtigste krydstogthavne i Nord- og Vesteuropa

> Den faste @resundsforbindelse og den taette faergedrift mellem Helsinggr og Helsingborg medvirker
vaesentligt til kontakt og vaekst i hele @resundsregionen.

Kgbenhavn (og Malma) havne hgrer derimod ikke til blandt de mest betydende i Europa, hverken hvad
angar samlet godsomsaetning, containertrafik eller passagertal. Kgbenhavn er endda kun nr. 5 blandt
danske havne, malt pa samlet godsmangde, og andelen af udenrigsgods omsat i havnen er heller ikke stor i
dansk sammenhaeng®

9 Kilder: Data fra Cruise Europe ('www.cruise-europe.org/member-stats’)
10 Kilde: Specialudtraek fra EU/Eurostat’s generelle database ('www.eurostat.ec.europa.eu’) samt Danmarks Statistik/Statistikbanken
("'wwwe.statistikbanken.dk’)
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De internationale togforbindelser til/fra Kgbenhavn har et begraanset omfang og er domineret af korte
ruter. Der er saledes en raekke direkte forbindelser til Malmo, Géteborg, Kalmar og Karlskrona
("forleengede @resundstog”), men kun enkelte til Stockholm. Der er 6 daglige forbindelser til Hamburg,
mens der til Berlin kun er én - og til Amsterdam, Basel og Prag kun nattog!?.

Regional/lokal tilgeengelighed

Det kollektive trafiksystem pa vej og bane i regionen bestar af metro, regional- tog/@resundstog, S-tog,
lokalbaner og busser. Udbuddet er malt i forhold til europaeiske storbyer i almindelighed ganske hgjt, mens
efterspgrgslen er mere moderat — ikke mindst pa grund af en markant stgrre konkurrence fra cyklen.?? (som
vist i Figur 4. Regionens kollektive trafik er praeget af mange operationelle myndigheder, hvilket
besvaerliggar koordinering. Dette vil kun delvis blive modvirket af de igangvarende eller vedtagne
udbygningsplaner (Cityringen, letbanen i Ring I, ny bane Kgbenhavn-Ringsted, elektrificering og opdatering
af sikringsanlaeg). Servicen over for udenlandske besggende er praeget af manglende eller sveert tilgaengelig
realtidsinformation pa engelsk og begraensede betalingsmuligheder. Mere generelt er togdriften som i
resten af Danmark plaget af uregelmaessigheder — savel planlagte (infrastrukturarbejder) som uplanlagte
(vejrbetingede mv.).

Fordeling af personture i vej- og banetrafik pa
hovedtransportmiddel (2012-data)
100%
Gang
90% Cykel (og knallert-30)
M Kollektiv trafik (bus og tog)
80% Bil (inkl. taxi og MC)
g =
50%
40%
30%
20% -
10%
0% : ' .
Hele landet Indre Bydele Ringbyen Korridoreme Regioneni
alt
Figur 4 Fordelingen af ture pa transportmidler i hovedstadsregionen

1 Kilde: DSB’s kgreplaner ('www.dsb.dk’)
12 Se f.eks. "Hovedstadsregionens trafikale infrastruktur, sammenlignet med fem andre europaeiske regioner”, Tetraplan for Region Hovedstaden,
december 2013
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Der er visse traengselsproblemer pa vejnettet i de indre dele af regionen, og der forudses en betydelig
forveerring i de kommende ar. Saledes forudser Traengselskommissionen, at de treengelsbetingede
forsinkelsers andel af den samlede rejsetid i bil i myldretimerne vil stige fra 11,4 til 17,9% mellem 2012 og
2025 - altsd med mere end 50%%. | international sammenhaeng er der dog stadig tale om et moderat
traeengselsniveau, som i dag primaert begrenses af de hgje danske registreringsafgifter!®. Forvaerringen vil
ogsa blive modvirket af de vedtagne planer om udvidelser af motorvejsnettet, som afvikler over en
tredjedel af det samlede biltrafikarbejde i regionen. Udbygningen af den skinnebarne kollektive trafik
(primaert Cityringen og letbanen i Ring lll) vil kun tiltreekke en beskeden del af bilisterne, men vil have stor
betydning for udenlandske gaester uden biladgang.

| Figur 5 er vist forskellige prognoser for udviklingen i trafikken i hovedstadsomradet. Alle analyser viser
veekst i trafikken og dermed st@rre pres pa infrastrukturen i form af traengsel. Der estimeres en vaekst pa
mellem 0,3% og 0,8% i antallet af ture, mens vaeksten i trafikken (km) og i transport (personkm) pa vej og
bane for- ventes at stige mellem 0,4% og 1,2% frem mod 2030.
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Figur 5 Estimeret udvikling af antal ture, trafikarbejde og transportarbejde i de tre prognosers respektive deekningsomrader

2010-2030.

13 ”Mobilitet og fremkommelighed i hovedstaden”, Traengselskommissionens Hovedrap- port, Bet. 1539, sept. 2013 (Tabel 1.3). Kommissionen
fremhaever, at der bgr opbygges analyse- og dataindsamlingsmetoder, der ggr et muligt at inddrage ogsa uforudsigelige for- sinkelser
("upalidelighed”), da disse har stor betydning for, hvor meget tid befolkningen reelt er ngdt til at afsaette til deres rejseaktivitet.

14 Se f.eks.: "Hovedstadsregionens trafikale infrastruktur, sammenlignet med fem andre europaeiske regioner”, Tetraplan for Region Hovedstaden,
december 2013 (afsn. 4.3).
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Regionen — og herunder specielt de indre dele — har et internationalt ry som et godt sted at cykle. Der
foreligger omfattende planer om forbedring og opklassificering af det sammenhangende, separate
stisystem (”cykelsuperstier”). Det skal dog bemaerkes, at mens cykeltrafikken i centralkommunerne — hvor
den er mest udbredt - udggr 26% af persontrafikarbejdet (personkilometer, inklusive gang), er det
tilsvarende tal for regionen som helhed kun godt 5%*°. Ikke desto mindre er Kgbenhavn som cykelby uden
tvivl en vigtig del af byens “grgnne image”.

Indsatser pa transportomradet

Det fglgende afsnit er et sammendrag af de indsatser pa transportomradet, projekt- gruppen,
referencegruppen og konsulenten anbefaler som de mest effektive til at styrke regionens vaekst gennem
forbedring af dens status som internationalt transportknudepunkt. Tiltagene og deres formal gennemgas
mere detaljeret i afsnit 7.

De mulige indsatser for at forbedre regionens transportsystemer i forhold til at vaere et godt internationalt
transportknudepunkt kan opdeles i:

> Hvordan kommer jeg til Kebenhavn/regionen fra udlandet? (”Til/fra-problemet”)

> Hvordan kommer jeg videre i regionen, nar jeg er ankommet til en fjerntrafikterminal? ("Rundt i”-
problemet)

> Hvordan kommer jeg igennem regionen, hvis jeg ikke har aerinde der? ("Transit-problemet”).

De prioriterede indsatser tager udgangspunkt i, at de skal understgtte regionens hub-funktion.
Traengselskommissionens anbefalinger samt den generelle it- infrastruktur er medtaget i det omfang, de er
relevante for internationale rejsende.

Flere af de naevnte indsatser vil styrke ikke kun det specifikke formal, men vil ogsa understgtte f.eks.
afviklingen af den daglige lokale trafik og pendling, ligesom in- vesteringer til afhjeelpning af transittrafikken
ogsa understgtter adgangen til og fra regionen.

"Til/fra-indsatser”

Mange nordeuropziske storbyer intensiverer i disse ar bestraebelserne pa at Igfte deres niveau som
internationale transportknudepunkter, bade hvad angar hubfunktioner og mere generelle faciliteter og
tilbud til udenlandske interessenter.

Kgbenhavn vil i den igangvaerende, skeerpede konkurrencesituation mest effektivt forsvare og udbygge sin
nuveerende position ved at koncentrere indsatsen om de eksisterende styrkeomrader i stedet for at sprede
ressourcerne til omrader, hvor by- en er langt fra en europeeisk topplacering.

De vigtigste fokusomrader er en udbygning af lufthavnens faciliteter og serviceniveau, en yderligere
kvalitetsforbedring af tilbuddet til krydstogpassagerer samt forbedring af de mellemlange togforbindelser i
Sydskandinavien og Nordtyskland, blandt andet af hensyn til mulighederne for skift til de mange
internationale flyforbindelser i Kgbenhavns Lufthavn. Der bgr ogsa vaere fokus pa at tilbyde internationale
passagerer med kollektiv trafik en "sgmlgs rejse” med fzelles, integrerede kgreplaner, passagerinformation
og betalingssystemer i hele @resundsregionen.

15 COWIs bearbejdning af diverse kilder, primaert "Trafikale konsekvensberegningeraf Traengselskommissionens strategi” (Tetraplan, sept. 2013).
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Lufthavnen
De vigtigste indsatser vil vaere:

> Udbygning af bane- og terminalkapaciteten til handtering af de nye flytyper.
> Terminaludvidelser til etablering af en ”Air port City” med gode faciliteter til mgder og konferencer.

> Etablering af samarbejde med DSB og andre togoperatgrer om forbedret serviceniveau for
kombinerede rejser. Kan omfatte "fjern-check-in” (som f.eks. i Wien), rejsegaranti ved forsinkelser,
mulighed for samlet billetkgb/-betaling, realtidsinfo om forsinkelser og mulige, alternative
forbindelser samt flere direkte togforbindelser mellem Kgbenhavns Lufthavn og hoveddestinationer
i Danmark og Sverige (uden om Hovedstadsregionen).

> Intensiveret branding af lufthavnens og byens kvaliteter over for udenlandske flyoperatgrer.

Krydstogtterminalen

Der vil med den udflyttede/udbyggede terminal vaere ekstra gkonomiske gevinster ved at satse mere
specifikt pa havnens rolle som start- eller slutpunkt for krydstogt- rejser. Pa kort sigt kraeves en hgjklasset
og hgjfrekvent busforbindelse direkte til lufthavnen og relevante hoteller i taetbyen, pa leengere sigt en
skinnebaren lgsning (forlaengelse af Cityringen eller en letbane).

Togbetjening

En vigtig indsats pa banesiden vil veere et hurtigt togsystem (min ca. 200 km/t) daekkende hele
Sydskandinavien. Fokus bgr ligge pa flere afgange, netforbindelse til og kgreplanmaessig koordination til det
europeeiske net af hgjhastighedsbaner med udgangspunkt i Kgbenhavns Lufthavn.

"Rundt i-indsatser”

De fleste turistattraktioner ligger i teetbyen, men ogsa Fingerbyens rand indeholder interessante
destinationer (kgbstaederne, de bedste strande etc.). Hvad angar innovative ”private service clusters” samt

forsknings- og hgjere uddannelsescentre er hele @resundsregionen et samlet interesseomrade for
udleendinge. De vigtigste indsatser vil her vaere:

> Et koordineret togsystem pa ”"@resundstog-niveau” til de stgrste byer i hele @resundsregionen

> Hgjklassede busforbindelser til stationsfjerne service clusters og uddannelses-
/forskningsinstitutioner, taet kgreplankoordineret med togbetjeningen

> Forbedret banebetjening mellem Kgbenhavn (inklusive lufthavnen) og de @gvrige kgbsteeder og S-
togsterminaler i regionen

> Kapacitetsforggelser i de vigtigste flaskehalse i regionens banenet
> Kapacitetsudvidelser pa de radiale motorveje

> Bedre udnyttelse af eksisterende vejkapacitet ved brug af ITS

> Afhjalpning af lokale "treengselspletter” pa det overordnede vejnet

> Forbedrede ”Parker-og-Rejs-faciliteter” til kombinerede bil- og togrejser
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Koordineret realtidsinfo om alle kollektive transportmidler pa engelsk, til mobil og lap top og ved
variabel skiltning

Kgb og betaling af samlede, kollektive rejser via mobil/lap top og brug af internationale kreditkort
Skiltning og informationer pa engelsk om transporttilbud og attraktioner

Hgjhastigheds internet i byomraderne (via fibernet)

Gratis internet (Wii) i de indre bydele — evt. hele regionen

Udvidelse af @resundsregionens godshavnekapacitet med tilhgrende vej- og baneforbindelser i en
eller flere byer, hvor pladsforholdene er gode.

Etablering af en eller flere "dry ports” til godsomladning naer Kgbenhavn, f.eks. i Hgje-Taastrup.

Generel forbedring af adgangen til de eksisterende godshandteringsterminaler i hele
@resundsregionen

Revision af prisstrukturen for godstrafik over @resundsbroen.

"Transit-indsatser”

Den hidtidige, begraensede satsning pa tvaergaende trafikforbindelser i regionen betyder, at meget person-
og godstransport afvikles pa veje og baner naer de centrale bydele uanset deres malpunkt. Transittrafikken
skaber ekstra traengsels- og miljgproblemer og belaster infrastrukturen, hvor den i forvejen er taettest pa
kapacitetsgraensen. Det gger ogsa usikkerheden omkring faktiske rejsetider med bil og tog i myldretiden.

Situationen forvaerres efter abning af Femern Balt-forbindelsen, som blandt for- ventes at medfgre mere
end en fordobling af transittrafikken med bane- og lastbilgods.

De vigtigste aflastende tiltag er:

>

Nye faste vej- og baneforbindelser over @resund
Kapacitetsudvidelse pa overordnede vejforbindelser pa tvaers
Nye ringvejsforbindelser vest om Kgbenhavn

@get banekapacitet ved Kgbenhavns lufthavn

En vej- og tunnelforbindelse gst om taetbyen med forbindelse til motorvejssystemet i nord og syd.

Udvidelse af havnekapaciteten i @resundsregionen vil medvirke til at lette de indre dele af regionens vejnet
for gennemkgrende lastbiltrafik.
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Erhvervslivets rolle

| forbindelse med projektet er udarbejdet en saerlig analyse af erhvervslivets transportforbrug og betydning
for regionens vaekst. | det fplgende gengives hovedkonklusionerne af dette arbejde’®. Alle tal og vurderinger
refererer geografisk til Region Hovedstadens omrade, der i dette afsnit kaldes "regionen”.

39 procent af Danmarks bruttonationalprodukt (BNP) bliver skabt i regionen, mens befolkningsandelen kun
er ca. 30%. Af regionens bruttoregionalprodukt (BRP), der opggres pa samme made som BNP, bliver knapt
halvdelen (48 procent) skabt i Byen Kgbenhavn (Kgbenhavn, Frederiksberg, Draggr og Tarnby), en tredjedel
i Kebenhavns omegn, mens Nordsjaelland kun star for 18 procent af den gkonomiske aktivitet i regionen.

Service- og tjenesteerhvervene er koncentreret til regionen. | alt skabes 78 procent af den gkonomiske
aktivitet i regionen i service- og tjenestesektoren.

Medicinalvareindustrien er det erhverv, der er staerkest koncentreret til regionen, hvor 80 procent af alle,
der er beskaeftiget i medicinalvareindustrien i Danmark, arbejder. Erhvervet er isaer staerkt repraesenteret i
Gladsaxe og Ballerup.

IT og informationstjenester, forlagsvirksomhed, tv & radio samt finansierings- og forsikringsvirksomheder er
ogsa koncentreret til regionen. 60 procent af disse er- hvervs beskaftigelse ligger i regionen.

Service- og tjenestesektoren har et mindre transportbehov end de vareproducerende erhverv. Den stigende
betydning af service- og tjenestesektoren i regionen har i Igbet af de seneste fire ar mindsket erhvervslivets
transportbehov med 3 procent.

Dansk erhvervslivs transportforbrug er steget i gennemsnit 3,4 procent per ar i perioden 1993-2009. Det er
omkring dobbelt sa meget som den gennemsnitlige arlige vaekst i BNP.

Eksportens andel af bruttonationalproduktet er stigende globalt pa grund af stigende globalisering og arbejdsdeling
mellem landene. Eksporten udggr 32 procent af bruttoproduktet i regionen, mens den udggr 53 procent pa
landsplan. Eksportens andel af regionens bruttoprodukt er steget fra 24 procent i 2004 til 32 procent i 2011.

Landtransport er den hyppigst anvendte transportform. Medicinalvareindustrien, der er steerkt
koncentreret i regionen, er sammen med elektronikindustrien de to industrier, der anvender luftfragt mest.
Begge industrier producerer hgjvaerdigods.

Projektforlgbet
COWI har i perioden primo september — medio november 2013 indsamlet data og synspunkter omkring den
eksisterende situation og planer og gnsker for fremtiden. Det er sket ad tre veje:

> Review af eksisterende analyser og planer med konkret tilknytning til hoved- stadsregionen og
naeromradet.

> To workshops med en rakke interessenter fra offentlige institutioner og private selskaber og
interesseorganisationer med seerlig tilknytning til projektets emne

> To mgder med en sarligt udpeget referencegruppe, der repraesenterer vaesentlig, tveergaende
viden pa omradet.

Arbejdet er fulgt Isbende af Region Hovedstaden via jaevnlige mgder i en projekt- gruppe, der omfatter de
centrale ngglepersoner fra regionen og konsulenten

16 Input fra Britt Andresen, Andresen Analyse ("Region Hovedstadens erhvervsprofil", dec. 2013)
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