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Trafikplan 2017 - Vaekst pa jernbanen og hvad skal
der til?

Adnan Jelin, Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen, adjn@tbst.dk

Abstrakt

Det er vigtigt forsat at investere i den kollektive trafik. Kollektiv trafik udggr en vigtig brik i det samlede
udbud af transport. Toget er i dag rygraden i den kollektive trafik, og en vigtig del af et effektivt,
sammenhangende transportsystem, hvor de enkelte transportmidler anvendes, der hvor de giver mest
samfundsmaessig vaerdi - dvs. at tog, busser, cykler, biler og fly kombineres pa kryds og tveers efter behov.
For at fa mest muligt mobilitet for pengene, handler det derfor om at kgre tog, der hvor toget er
konkurrencedygtigt med hurtige forbindelser pa de lange straek, og der hvor der er store pendlerstremme
og traengsel pa vejene.

Allerede besluttede investeringer i tog og jernbaner vil ggre toget endnu steerkere i fremtiden. Kvaliteten af
togbetjeningen, byplanlagning, stationsnaerhed og samspillet mellem transportformerne er afggrende for
togets fremtid. Alt sammen noget, staten kan pavirke. Dertil kommer prisen for en togbillet, som ogsa er en
vigtig parameter i konkurrencen med andre transportformer.

Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen er ved at udarbejde trafikplanen for den statslige jernbane for 2017-2032.
Trafikplanen praesenterer de statslige initiativer pa jernbanen og rammerne for trafikken. Trafikplanen giver
et overblik over vedtagne projekter og den forventede udvikling i togbetjening og passagerprognoser pa 5,
10 og 15 ars sigte — helt ned pa stationsniveau.

En stigning i anvendelsen af den kollektive trafik forudszetter fgrst og fremmest at grundproduktet —
rejsetid, frekvens, komfort, tilgeengelighed og pris — bliver mere konkurrencedygtigt. Fra statslig side kan en
raekke forskellige virkemidler bringes i anvendelse i bestraebelserne pa at gge anvendelsen af den kollektive
trafik. Trafikplanen har fokus pa de virkemidler staten kan pavirke, dvs. investeringer i infrastruktur og
indkgb af trafik. Fgrst og fremmest er det som hidtil muligt at satse pa infrastrukturudbygninger, som giver
mulighed for at forbedre tog-betjeningen med kortere rejsetid, hyppigere drift og bedre rettidighed eller
betjening af helt nye rejsestrgmme.

Hvorfor investere i kollektiv trafik?

Transport spiller en vigtig rolle i dagens gkonomi og samfund og har en stor indvirkning pa vaekst og
beskaeftigelse. Transportbranchen beskaftiger direkte omkring 10 millioner mennesker og tegner sig for
omkring 5% af bruttonationalproduktet (BNP) i EU. Effektive transportsystemer er afggrende for de
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europaiske virksomheders evne til at konkurrere i den globale gkonomi. 40 % af de offentlige investeringer
gar til transportprojekter og transport er ogsa en kilde til CO2 udledningen.

Kollektiv trafik udggr en vigtig brik i det samlede udbud af transport og toget er i dag rygraden i den
kollektive trafik. Det er vigtigt at der er godt samspil mellem transportformerne for der er flere og flere
kombinationsrejser og transportformerne har ogsa indbyrdes gavnlige effekter pa hinanden. Kollektiv trafik
er med til at reducere traengslen pa vejene, stgj, forurening, bilulykker mv.

Bl.a. har COWI gennemfgrt en analyse af den samfundsgkonomiske vaerdi af den kollektive transport. Og
der er god gkonomi i at sgrge for, at den kollektive trafik er en attraktiv transportform i dagligdagen.
Analysen har vist, at der er et samfundsgkonomisk tab, hvis passagerer i den kollektive trafik veelger at tage
bilen i stedet. De ekstra omkostninger pa grund af traengsel og forskellige eksterne effekter er pa i alt ca.
900 millioner kroner arligt, hvis 10% skifter transportmiddel og omkring 3 milliarder kr., hvis en tredjedel
skifter.

Dvs. samfundet undgar disse omkostninger hvis passagererne er tilfredse med den kollektive trafik og
oplever, at den er et attraktivt transportmiddel i hverdagen.

Hvis man samtidig indregner de eventuelle besparelser i driften af den kollektive transport samt de
afgiftsmaessige effekter, sa viser regnestykket, at samfundet har sparet mellem 750 og 2,7 milliarder arligt
ved at kunne tilbyde hhv. 10% og 33% af passagererne i den kollektive trafik et alternativ til at bruge bilen.
Derfor er det vigtigt at investere i den kollektive trafik sa vi kan fastholde og udbygge et godt samlet
kollektivt transportudbud.

Formal med trafikplanen

Trafikplanen udarbejdes med grundlag i lov om trafikselskaber. Trafikplanen er et samlet bud pa
udviklingen af den statslige banetrafik de kommende 15 ar. Samtidig udger trafikplanen et faelles
planlagningsgrundlag for den kollektive trafik i hele landet.

Trafikplanen praesenterer de statslige initiativer pa jernbanen og rammerne for trafikken. Trafikplanen giver
et overblik over vedtagne projekter og den forventede udvikling i togbetjening og passagerprognoser pa 5,
10 og 15 ars sigte — helt ned pa stationsniveau.

Formalet med trafikplanerne for den statslige jernbane og for den lokale kollektive trafik er at sikre en god
sammenhaeng i den kollektive trafik. Denne tredje udgave af statens trafikplan har derfor igen fokus pa at
opstille et feelles planlagningsgrundlag, som kan anvendes af alle aktgrer.

Rammer for trafikplanen
Trafikplanen blev sidste ar udskudt primaert pa grund af usikkerheden om Togfonden. Der er dog fortsat
ingen afklaring om Togfonden og derfor udarbejdes trafikplanen pa det foreliggende grundlag.

Udviklingen beskrives for tre planar, der afspejler fglgende principielle situationer:

Planar 2022 afspejler situationen med den nye bane Kgbenhavn-Ringsted, elektrificering til Neestved og
Kalundborg, banen til Aalborg lufthavn er abnet, og metrocityring og letbaner i Aarhus og Odense er i drift.

Planar 2027 afspejler situationen med det nye signalprogram, elektrificering til Aalborg og nyt togmateriel.
Derudover ny bane over Vestfyn, hastighedsopgradering Ringsted-Odense, Femern Bzlt landanlaeg og

letbane i Ring 3.

Planar 2032 er ogsa Femern Bzlt forbindelsen i drift.
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Pa kort sigt i planar 2022 er rammerne for togbetjeningen givet af den gaeldende kontrakt med DSB og
principperne for genudbuddet af trafikken i Midt- og Vestjylland, med en mindre usikkerhed om hvorvidt
Skjern-Ringkgbing-Holstebro indgar. | 2027 er den ny kontrakt i Midt- og Vestjylland fortsat gaeldende,
mens DSBs kontrakt er udlgbet.

De kommende ars store investeringer i infrastrukturen gger kapaciteten pa det danske jernbanenet, hvilket
giver frihedsgrader til at kgre flere tog og mere robuste kgreplaner.

Angadende togmateriel, er der i 2022 antaget, at det nuveerende materiel anvendes suppleret med et antal
ellokomotiver. Det er fra 2027 og frem antaget, at fjerntog kgres af el-tog til 200 km/t, regional @st
trafikken kgres af ellokomotiver til 160 km/t, regional vest af dieselmateriel til 120 km/t og el-tog til 160
km/t. S-togstrafikken antages kgrt med S-tog med egenskaber som de nuvarende.

Baneprojekter

Med aftale om en moderne jernbane — udmgntning af togfonden DK fra 2014 besluttede den davaerende
regering (S og R) sammen med DF, SP og EL at finansiere udrulningen af Timemodellen via Togfonden DK
stiftet i 2013. Der er siden blevet tvivl om finansieringen. Forligspartierne bag togfonden (S, R, SF, DF og EL)
har efter regeringsskiftet opdelt togfondens projekter i to faser. Nogle projekter er under gennemfgrelse.
Fly-over v. Ny Ellebjerg (som del af Kh-Rg), hastighedsopgradering Kgge N-Naestved og el Fr-Al.

Af Finanslovsaftalen for 2017 fremgar at regeringen vil indkalde til forhandlinger om fase 1 i foraret 17,
intet om fase 2.

Forudsaetningerne for planen er allerede besluttede og finansierede projekter, inkl. de anlaegsprojekter der
er med i Togfondens fase 1 og dertil opgraderingen Ringsted-Odense. Besluttede baneprojekter ses pa
Figur 1.

Af stgrre baneprojekter kan naevnes Signalprogrammet, Femern Bzelt-forbindelsen, ny bane mellem
Kgbenhavn og Ringsted, Ny bane over Vestfyn, Metrocityring, letbaner og elektrificering.
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Figur 1 - Besluttede baneprojekter med forventet dbningsar. Farven markerer det planar, hvor anlaegget forventes fuldt
udnyttet. Signalprogrammet er ikke illustreret.

Togets konkurrenceevne og arsager til vaekst
En lang raekke forhold har betydning for togets konkurrenceevne. Det handler bl.a. om kvaliteten af
togbetjeningen, byplanlagning og samspillet med den gvrige kollektive trafik.
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Udviklingen i passagertrafikken
Passagertrafikken pa de statslige banestrakninger er vokset med 35 % i perioden 1996-2016. | samme
periode har der vaeret en tilsvarende vakst i togbetjeningen.
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Figur 2 — Udvikling i togtrafik og personkm i tog.

Som det ses pa figuren har etableringen af Storebaeltsforbindelsen (1997) og @resundsbron (2000) haft
stgrst betydning, og kan forklare over halvdelen af vaeksten. Store infrastrukturprojekter som
Storebeaeltsforbindelsen og @resundsbron giver alene ikke muligheden for at udvide togbetjeningen,
frekvensen, men ogsa forkorter rejsetiden samt abner op for betjening af nye rejserelationer. Det er lige
preecis forbedringer i togbetjeningen der primaert driver vaeksten pa jernbanen.

@vrige forbedringer forklarer en stor del af resten af vaeksten. Bl.a. dobbeltspor pa Frederikssundsbanen,
forbedringer pa Svendborgbanen, narbane i Aarhus og Aalborg, nye stationer og ikke mindst Igbende
kereplansforbedringer. Nye produkter som fx REX tog i Jylland, hurtigtog, har ogsa veeret en succes grundet
kortere rejsetider mellem vigtige rejserelationer.

Derfor kan det konkluderes at vaeksten pa jernbanen kommer ikke af sig selv men er en konsekvens af
forbedret togbetjening. Forbedret togbetjening kan opnas via udvidelse af togbetjening, kortere rejsetider,
betjening af nye rejserelationer men ogsa takststrategier, komfort, nye produkter mv. som ikke er
afhaengige af infrastrukturudbygninger. Baggrundsvaeksten?, beregnet i Landstrafikmodellen med de
geeldende forudszetninger, er pa 0,3 % pr. ar. Taget i betragtning at fjern-og regionaltogspassagerer er
vokset gennemsnitlig med 1,5 % pr. ar i perioden 1996-2016 star baggrundvaeksten kun for 1/5 del af den
samlede vaekst.

1 Baggrundsvaeksten afspejler den udvikling i transportefterspgrgselen, som udover udviklingen i takster i den
kollektive trafik, afhaenger af udviklingen i BNP, befolkningsudvikling, udvikling i antallet af arbejdspladser,
kgrselsomkostninger for biler, bilejerskabet og til dels regularitet og palidelighed.
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Figur 3 — Passagerudviklingen 1996-2016.

P& Figur 3 ses passagerudviklingen i perioden 1996-2016. Iszer @resundstogene har faet flere passagerer —
hele 60 % siden 2006. Det seneste ar er passagertallet dog stagneret, selvom antallet af flypassagerer i
Kgbenhavns Lufthavn er vokset markant. Det har isoleret set givet flere togpassagerer, men
graeensekontrollen mellem Danmark og Sverige har trukket passagertallet i negativ retning.

| gst-vest trafikken er passagertallet — efter mange ars fremgang — faldet lidt de seneste ar. Det kan bl.a.
skyldes, at der har vaeret en del sporarbejde. Men det skyldes ogsa den stigende konkurrence fra
fiernbusserne, som har oplevet et vaesentligt stigende passagertal. Fjernbuspassager i gst-vest trafikken er
siden 2011 mere end tredoblet. | 2011 udgjorde fjernbuspassagererne 4 % af alle kollektive passagerer i
@st-vest trafikken og i 2016 er andelen vokset til 13 %. @st-vest trafikken er vokset pa hverdage, men gaet
tilbage i weekender og sommerperioden. Den udvikling viser, at toget fortsat star staerkt i pendler- og
erhvervstrafikken, men taber terraen til fjernbusser pa fritidsture.

Regionaltrafikken @st og vest for Storebaelt er vokset stabilt de seneste 20 ar, iszer vest for Storebzelt. Det
skyldes ikke mindst en Igbende udvidelse af togbetjeningen kombineret med voksende pendlingsafstande.
Efter mange ars tilbagegang, har S-togene faet omkring 25% flere passagerer siden 2006. Det skyldes ikke
mindst, at der har vaeret gratis cykelmedtagning i togene siden 2010. Dertil kommer nye S-tog, de nye
stationer pa Ringbanen, bedre kgreplaner efter opgraderinger samt rabattiltag som off-peak. Men
befolkningsvaeksten i de centrale dele af hovedstadsomradet har ogsa bidraget til veeksten.

Byplanlaegning og grundlaget
Helt grundlaeggende handler muligheden for at udnytte toget bedst muligt om, hvordan vi planlaegger
vores byer. Og det kan ggres mere eller mindre togorienteret eller bilorienteret.

| det bilorienterede scenarie planlaegges efter at imgdekomme en stigende bilkgrsel. Resultatet er spredte
byer med bredere veje, som de kendes fra iseer USA og Australien. Befolkningsveeksten sker spredt og ikke
taet pa stationerne. Resultatet er et samfund, hvor den kollektive trafik — og iseer toget — har svaere vilkar.

| det togorienterede scenarie planlaegges byerne med toget som rygrad — og cykel, gang og bus/letbaner
som de lokale transportformer. Resultatet er taette, levende byer, som er attraktive at bo, arbejde og leve i.
Byer som Kgbenhavn og Amsterdam er eksempler pa byer, som storbyer over hele verden i disse ar
inspireres af og prgver at efterligne. | det togorienterede scenarie vil toget derfor fortsat vaere en
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konkurrencedygtig og effektiv transportform. Toget kgrer uafhaengigt af vejtrafikken og bruger vaesentlig
mindre plads end bilen pr. person. | det togorienterede scenarie vil toget ogsa fortsat sta steerkt pa
(mellem)lange ture mellem de st@rre byer. Her kan toget kgre vaesentligt hurtigere end bilerne, og med
letbaner i bade Odense og Aarhus bliver den samlede kollektive rejse bade hurtigere og mere komfortabel

Stationsneerhed er afggrende
Placering af store rejsemal teet pa stationer er helt afggrende for, hvor mange der veelger toget.

Stationsnaerhedseffekten er stgrst til arbejdspladser i Hovedstadsomradet; her vaelger 21 % toget, hvis
arbejdspladsen ligger indenfor 500 meter fra en station, mens kun 6 % veelger toget, hvis der er 1-2 km fra

stationen til arbejdspladsen, som illustreret pa Figur 4.
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Figur 4 — Effekten af stationsnaerhed

Stationsnaerhedsprincippet blev i 1989 en del af regionplanen for Hovedstadsomradet, den sakaldte
Fingerplan fra 1948. Malet var at ggre en ende pa artiers bilorienteret byudvikling i de kesbenhavnske
omegnskommuner. Princippet har nu i nasten 30 ar vaeret rygraden i Fingerplanens retningslinjer for
lokalisering af iseer stgrre kontorbyggerier. Mange store kontorbygninger lokaliseres imidlertid fortsat langt
fra stationerne pa det overordnede banenet (S-tog, metro, regional- og @resundstog). Det gaelder i saerlig
grad i omegnskommunerne, hvor kun 30% af det samlede nybyggede etageareal i perioden fra 2000 til
2015 er opfprt inden for 600 m fra neermeste station.

De seneste artier har der veeret befolkningsvaekst i byerne og tilbagegang pa landet. Og ifglge den nyeste
befolkningsfremskrivning fra Danmarks Statistik, forventes den udvikling at fortszette i de kommende ar.
Vaksten vil helt overvejende ske i og omkring de st@rste byer. Veeksten forventes altsa at komme i de
omrader hvor toget allerede star steerkt — og hvor passagergrundlaget vil styrkes yderligere. De tyndt
befolkede omrader mister derimod en del af passagergrundlaget, og toget bliver dermed mere afhaengigt af
tilskud. Befolkningsfremskrivningen er imidlertid kun et bud pa udviklingen. Det er meget usikkert hvordan
adfzaerden vil blive i virkeligheden. Fx er Kgbenhavns befolkningsvaekst de seneste artier ikke i trad med
tidligere tiders befolkningsfremskrivninger.

Flere med toget - virkemidler

Fra statslig side kan en reekke forskellige virkemidler bringes i anvendelse i bestrabelserne pa at gge
anvendelsen af den kollektive trafik og ggr den mere attraktiv. Trafikplanen har fokus pa de virkemidler
staten kan pavirke, dvs. investeringer i infrastruktur og indkgb af trafik. Investeringer i infrastrukturen
muligger kapacitetsudvidelser og dermed mulighed for at gge og forbedre togbetjeningen.

Figur 5 viser elasticiteter, beregner med Landstrafikmodellen?, for eendringer i togbetjening i form af
2ndringer i kgretiden i tog og frekvensen. Desuden er elasticitet for takstaendringerne vist.

2 Elasticiteten er en punktelasticitet, da den er beregnet pé basis af konkrete &ndringer i pris og tider (endringer pa
10 %). Det betyder, at elasticiteten kan afvige ved stgrre eller mindre sendringer.
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Emne Segment Elasticitet

Generel -0,60

- Pendling -0,46
Kagretid i tog Erhvery 20,69
Fritid -0,80

Generel -0,55

Pendling -0,34

Erhverv -0,42

Priseendring  Fritid -0,86
Rejser over Storebaelt -1,10

Fjerntog - Lyn og IC -0,71

Regionaltog -0,57
Udgangspunkt lav (1 afgang) 0,72

Frekvens Udgangspunkt middel/hgj (4-6 afgange) 0,31

Figur 5 — Elasticitet beregnet med Landstrafikmodellen.

Som det fremgar af ovenstaende tabel er pendlere mindre fglsomme over for &endringer i rejsetiden end
erhvervs- og fritidsrejsende. Fritidsrejsende er mest fglsomme over for andringer i rejsetiden. Det samme
geelder for prisaendringerne, da bilen i de fleste tilfaelde er et ringere alternativ for specielt pendlere pga.
traengsel og evt. parkeringsforhold. De lange rejser, rejserne over Storebelt, er meget prisfglsomme ifglge
Landstrafikmodellen. Det haenger sammen med at det primaert drejer sig om lange rejser (> 100 km,
kunderne er mere prisfglsomme pa lange ture) og at stgrstedelen af rejserne pa arsbasis udggres af
fritidsrejser, hvor pendler fx kun udggr ca. 23 % af alle rejser (Kilde: TU-data som ogsa er brugt til
kalibrering af LTM).

Frekvenselasticiteten er mere end dobbelt sa hgj hvis frekvensen i udgangspunktet er lav end hvis
frekvensen i udgangspunktet er middel/hg;.

Udover forbedringer i togbetjening grundet infrastrukturudbygninger, er det ogsa muligt at satse pa andre
forbedringer som takststrategier (prisdifferentiering), cykelmedtagning, komfort mv.

Jernbanens fremtid og udvikling

Teknologiske forandringer sker hurtigere end nogensinde fgr, og der tales bl.a. meget om fgrerlgse biler
som fremtidens transport. Det kraever store tilskud at kgre tog i tyndt befolkede omrader og vi har ogsa set
at fijernbusser i de senere ar har overtaget en del af togpassager.

Hvor toget bade kan vaere udfordret af den teknologiske udvikling, som fgrerlgse biler, kan toget ogsa
styrkes og indga i synergi med de eksisterende og nye transportformer i fremtiden. Iszer i byerne er pladsen
og vejkapaciteten begraenset, og cyklen og den kollektive trafik — isaer toget — bruger langt mindre plads
end bilen.

Toget star altsd iseer staerkt i byerne og mellem de stgrre byer. Og derfor er det vigtigt at toget skal ses som
en vigtig brik i et fleksibelt, sammenhangende transportsystem, hvor tog, busser, cykler, biler og fly
tilsammen udggr et sammenhangende transportsystem, hvor der kombineres pa kryds og tvaers efter
behov. Netop samspillet mellem transportformerne kan vise sig at fa stgrre betydning i fremtiden —i takt
med at delegkonomien maske vinder frem og folk finder pa nye, fleksible mader at transportere sig pa.
Mere behovsstyret adfeerd fremfor altid at kgre i bil eller i tog. Den ene dag tager man maske cyklen og
toget, den naeste dag lejer man en bil. Den made at taenke transport pa kaldes ogsa Mobility as a service.
Det handler ikke om konkurrence mellem transportformene men derimod om synergi mellem
transportformerne.
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