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1 Indledning

Neerveerende notat beskriver udviklingen i vigtige internationale trafikstremme i Qre-
sundsregionen.

2 Sammenfatning

2.1 Den internationale persontransport i 2005

Samlede vurderinger af persontransporten ind og ud af @resundsregionen findes kun
tilgeengeligt i kraft af en persontransportmodel, TRANS-TOOLS, udviklet for EU-
kommissionen. Det skal understreges, at TRANS-TOOLS modellen er opbygget til at give
svar pa helt overordnede Europeaeiske transportspgrgsmal, og at anvendelse af modellen
pa et omrade som @resundsregionen vil resultere i stor usikkerhed, med mindre model-
len tillempes de aktuelle forhold i regionen. Dette er sket i forbindelse med modellens
anvendelse til belysning af en ny banestrategi (IBU3). | forbindelse med dette arbejde er
der foretaget en kalibrering og der er udarbejdet prognoser for 2020. | naervaerende notat
er beskrevet manuelle justeringer der er foretaget i TRANS-TOOLS modellens data-
grundlag vedrgrende trafikkens omfang og starrelse, sdledes at det samlede person-
transportomfang ind og ud af @resundsregionen stemmer nogenlunde med de faktisk
observerede rejser i 2005, og dette grundlag er fremskrevet til 2020.

| 2005 kan der skgnnes at veere ca. 80 mio. personrejser mellem @resundsregionen og
de omgivende regioner. Personbiltrafikken dominerer disse med 57 % af alle rejser som
henholdsvis farer og passager i bil. Flytrafikken udgar 25 % af alle rejser ud af regionen.
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Figur 2.1. Personrejser mellem @resundsregionen og omgivende regioner, 2005 fordelt pa
transportmidler

Rejser med bil udgar 62% af alle rejser til fra regioner Nord og vest for @resundsregio-
nen, men kun 24 % af rejser til og fra resten af Europa. | den relation dominerer fly helt
med godt 70% af alle rejser. Tog har ingen rolle i persontransporten til resten af Europa,
men star for 21 % af alle rejser til og fra regionerne nord og vest for @R.

De lange rejser udger et meget lille segment af alle rejser. | henhold til den svenske rej-
sevaneundersggelse udgjorde rejser i Sverige over 100 km inkl. udlandsrejser foretaget
af svenskere 1,5 % af samtlige rejser i 2001. Men disse rejser stod for 55 % af person-
transportarbejdet. De lange rejser skaber altsd en mere permanent belastning af de
overordnede transportsystemer, men den egentlige treengsel ved myldretider skyldes i
langt hgjere grad alle de mange (korte) ture, der skal afvikles pa samme tid.

2.1.1 Personbiler

Personture som fgrer af personbil svarer til personbilturene. Ser man pé det overordnede
transportsystem, sa er de helt centrale porte, nar det geelder personbiltrafik til og fra @re-
sundsregionen, illustreret i Figur 2.2.
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Personbiltrafik - arsdegnstrafik 2006
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Figur 2.2 Personbiltrafik pa de vigtigste porte for den internationale biltrafik, 2005

Trelleborg, Ystad og Gedser er medtaget fordi der kun kommer international trafik gen-
nem disse porte. Det geelder selvfalgelig ogsa for Ra@dby, men den er stor i sig selv. Per-
sonbiltrafikken pd @resundsruterne er ogsa illustreret. Den er betydelig med ca. 18.000
personbiler i dggnet eller ca. 6,5 m. personbiler i 2005.

Et skgn over den internationale trafik p& Kagebugtmotorvejen ved @lby indikerer, at der
var ca. 6.000 internationale personbilture ud af de i alt 86.000 personbilture registreret pr
hverdagsdagn i 2005. De internationale ture udger altsa ca. 8 % af personbiltrafikken ved
dlby.

| gvrigt er vejsystemet omkring Kgbenhavn regionens mest belastede med enkelte
straekninger p& mere end 100.000 karetgjer i dggnet. Pa de mest trafikerede veje ved
Malmo (E6 nord for byen, og pa E22) er der mere end 40.000 karetgjer.

2.1.2 Flytrafik

Ved sammenligning af de to kilder vi har til radighed for beskrivelse af den internationale
persontransport, nemlig Femern Beelt undersggelserne og TRANS-TOOLS, fremgar det,
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at flytrafikken i Femern Baelt undersggelserne udgar ca. 33 % af alle personrejser til re-
sten af Europa, mens de baseret pA TRANS-TOOLS er vurderet at udgare ca. 66 %. Til
dette kan der bemaerkes to forhold. Det ene er, at TRANS-TOOLS synes at overvurdere
de meget lange ture, det andet at Femern Beelt analyserne blev udfgrt pa et tidspunkt
(1996) hvor lavprisflyene endnu ikke havde slaet igennem pa de skandinaviske relationer.
Men i 2005 var det sket, og dette kan vaere en hovedarsag til at der er sket et markant
skift i transportmiddelvalget.

Flyrejser udgar ca. 25 % af alle rejser til og fra regionen, og da de i vid udstraekning er
koncentreret pa Kgbenhavns lufthavn, Kastrup betyder det at denne terminal er den ab-
solut vigtigste for den internationale persontrafik i @resundsregionen. Den trafik, der pri-
maert betjenes af Kastrup, er primzert trafik til og fra de naere omrader, som indikeret i
Figur 2.3. Det er trafikken til Sydeuropa (Belgien, Holland, Frankrig, Spanien), trafik til det
gvrige Sverige, Norge og Finland samt trafik til Tyskland og UK. Mens flyets markedsan-
del p& UK og Sydeuropa er teet pa 100 %, er den under 40% for Tyskland og under 20 %
for det gvrige Norden.

100%
| -
& 80% -
=
=0
[= N
g 60%
[ -
[y
b
= a0%
o
E
&
£ 20%

h g < Sydeuropa, ekskl. D, PL

Interkortinentalt

England, Irland,
l=zland \

Tyskland, Polen

@

Rusland, Hviderusland,
Baltikum

L J

FEvrige Swverige, Morge, Finland

s 4

L 4

Fyrige Danmark

2 4 6 8
Mio passagerer til og fra @resundsregionen 2005

Figur 2.3. Markedsstarrelser med fly og flyets markedsandel. Kilde: Modificerede
Transtool-data inkl. transferpassagerer i Kgbenhavns Lufthavn.

Igennem de seneste 10 ar er flyrejser blevet bade mere almindelige og billigere. Det har
betydet, at flyrejser udger en stigende andel af det samlede forbrug for husholdninger, og
det afspejles i, at stigningen af flyrejser til det gvrige Vest- og Sydeuropa har veeret blandt

de hgijeste.

Liberaliseringen af flytrafikken startede i begyndelsen af 90’erne, og flymarkedet er stadig
under hastig udvikling. Fra at vaere domineret af statslige netveerksselskaber er det Euro-
paeiske marked nu praeget af stadig flere nye flyruter, som er rentable for de sakaldte
lavprisselskaber. SAS’ markedsandel i Kgbenhavns lufthavn er faldet, og andelen af pas-
sagerer med lavprisselskaber i Kgbenhavns Lufthavn er steget fra 0% til ca. 15% i 2008.
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Generelt giver gget konkurrence lavere priser, flere rejsende og dermed bedre tilgeenge-
lighed til og fra regionen.

Liberaliseringen og den dermed stigende konkurrence — som rigtig tog fart i begyndelsen
af 2000-tallet — har ogsa skaerpet konkurrencen mellem netveerksselskaberne og deres
hubs. Amsterdam er sammen med Paris Charles de Gaulle, Frankfurt og London Heath-
row de fire sakaldte super-hubs i Europa. Frekvensen fra @resundsregionen til disse fire
superhubs og dermed til et stort udbud af interkontinentale forbindelser er forholdsvis hgij.

Transfertrafikken er af disse to arsager (flere direkte ruter og konkurrence mellem net-
veerksselskaber) faldet betydeligt i Kebenhavns Lufthavn.

25,0
20,0
15,0 —_ \\
e |_okal
10,0 ===Transfer
/
/__\ Total
5,0
0,0 T T T T T T T T T T T 1
1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 Skgn
2009

Figur 2.4. Trafikken i Kgbenhavns Lufthavn opdelt pa lokal og transfertrafik. Kilde:
www.cph.dk. Lokaltrafikken omfatter bade indenrigs og udenrigstrafik.

Grafen viser tydeligt "trendbrud” fra &r 2002, hvor andelen af transferpassagerer tidligere
var ret konstant.

Isoleret set betyder reduktionen i transferpassagerer, at faerre ruter er rentable for flysel-
skaberne, og tilgeengeligheden til og fra @resundsregionen bliver mindre. Det er dog
veerd at bemeerke, at det stadig er mere end 85% af passagererne, der flyver direkte fra
Kgbenhavns Lufthavn til deres endelige destination. Den indirekte tilggengelighed (rele-
vant for de sidste 15% af passagererne og eventuelt nye passagerer) er tilmed vokset i
de seneste ar, primeert som fglge af oprettelse af en direkte rute mellem Kgbenhavn og
verdens stgrste lufthavn i Atlanta i USA.
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Prisen er dog ogsa en afgarende faktor for den samlede tilgaengelighed. Den stigende
konkurrence mellem selskaberne har medfgrt lavere priser.

2.1.3 Banetrafik

Neesten alle personrejserne med tog til/fra @resundsregionen er til/fra den gvrige del af
Norden (S, N, FIN og DK). Togrejser til det gvrige Europa er stort set ikke eksisterende.
Det betyder, at der er et potentiale for flere rejser, hvis udbuddet af banerejser til Europa
forbedres.

Banerejserne er primeert ferierejser (72 %), men forretningsrejser udger ogsa et vigtigt
segment med ca. 17 % af alle banerejser. Pa streekningerne over @stersgen udgjorde de
forretningsrejsende ca. 5 % af alle banerejser i 1996.

| 2005 blev der observeret 8,2 mio. rejser over Storebeelt, og TRANS-TOOLS indikerer
4,3 mio. Rejsende over Skanes lansgranse mod nord og gst. Dette sidste tal kan vaere
noget overvurderet.

De vigtigste banelinier for persontransporten er hovedbanen Kgbenhavn — Roskilde —
Ringsted — Storebeelt i Danmark og S6dra stambanan Malmé — Lund — Hassleholm —
Almhult, samt Vastkustbanan Lund — Helsingborg — Halland. Der er ogsé internationale
passagerer pa straekningerne Rgdby — Ringsted, Trelleborg — Malmé og Ystad — Malma.
Men det skal understeges, at banerne helt overvejende betjener den nationale trafik samt
@resundstrafikken. Trafikken pa disse baner 2006/08 er illustreret i Figur 2.5.
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Figur 2.5. Persontrafik pa bane i 2006 pa Sjelland m ger og i 2008 i Skane (ex. X2000 og
nattog)

2.2 International persontransport i 2020

Vore prognoser for den fremtidige trafik er baseret p4 EU-kommissionens transportmodel
TRANS-TOOLS. | slutningen af oktober 2009 kom der resultater fra den model, der er
afstemt pd @resundsregionen. Vi har derfor primaert anvendt manuelt justerede rejsetal
og fremskrevet disse med den vaekst, der antages som fglge af de forudsaetninger der er
lagt ind i TRANS-TOOLS modellen. Pa dette grundlag forudses en begreenset stigning pa
10% i personrejserne til og fra @resundsregionen.
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Andring i personrejser til og fra @R 2005 - 2020
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Figur 2.6. £ndring i personrejser til og fra @resundsregionen i perioden 2005 — 2020

Rejserne mod nord og vest forventes at stige med 7%, mens rejserne til og fra resten af
Europa forventes at vokse med 15 %. Isger banerejser ventes at vokse voldsomt til og fra
resten af Europa, naesten 500%. Udgangspunktet er imidlertid meget lavt.

Pa det efterfalgende kort (Figur 2.7) er angivet de modelberegnede endringer i procent i
trafikken pa vejnettet fra 2005 til 2020. Det fremgar heraf, at der er tale om begreensede
stigninger pa Sjeelland og fald pa en del straekninger i Skane. Kortet viser ogsa at der
forventes en forholdsvis steerk udvikling i trafikken mod de baltiske lande (faergelinier),
hvilket primeert kan tilskrives den forudsatte betydelige skonomiske veekst der er antaget
for disse lande. Desuden er Unity-lines Ystad — Swinoujscie rute lagt om til Trelleborg —
Swinouijscie, hvilket betyder en steerk stigning i trafikken pa Trelleborg.
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Kilde: Beregninger med TRANS-TOOLS @resund

Figur 2.7. Procentvise s&endringer i vejnetsbelastningerne fra 2005 til 2020 fastlagt ved hjelp

af trafikmodelberegninger.

Et tilsvarende kort (Figur 2.8) er udarbejdet for passagerbelastningen pa banenettet. Tra-
fikken p& hovedbanerne stiger undtagen pa Stambanen gennem Skéne. Dette sidste
resultat ma nok tilskrives ruteudleegningsmodellen, der udlzegger trafikken fra Malma til
Stockholm pé ruten via den opgraderede Vestkystbane og hgjhastighedsbanen mellem

Goteborg og Stockholm.

Desuden viser Figur 2.8 en kraftig veekst pa ruten mellem Sassnitz og Trelleborg. Antallet
af rejsende er imidlertid meget lille, sa en vaekst pa 50 % har ingen indflydelse pa antal

tog, kapacitet, etc.
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Figur 2.8. Procentvise &ndringer i passagerbelastningerne pa bane fra 2005 til 2020 fastlagt
ved hjelp af trafikmodelberegninger.

2.3 Baggrund for udvikling i personrejser

De tendenser, som er vigtige for at forklare persontransportens udvikling, kan sammen-
fattes i nogle overordnede generelle drivkreefter. Blandt disse er befolkningsudvikling,
indkomstudvikling, urbanisering og turisme. Men ogséa udviklingen af transportmiddeltek-
nologi, IT-teknologi og energipriserne har en stor betydning for persontransportens udvik-
ling. Saledes har den teknologiske udvikling parret med den gkonomiske udvikling med-
fart at den gennemsnitlige afstand en person transporterer sig pr. dag er gget fra ca. 2
km omkring 1800 til 40 km omkring 2000. Og maske vil denne parameter gges yderligere
i fremtiden.

Arsagen til, at antallet af personrejser udvikler sig forholdsvist langsomt frem til 2020, er
en antagelse om en meget beskeden gkonomisk vaekst i de Nordeuropeeiske gkonomier
sammen med et stagnerende befolkningstal. | de Sydeuropaeiske lande forventes der en
hajere gkonomisk vaekst, og derfor er der mere udvikling i rejserne, der gar sydpa, som

indikeret i Figur 2.6.

Et forhold der ikke er analyseret i naerveerende rapport er udviklingen i rejseafstand. Det
er forventeligt, at rejseafstanden gges, og at der dermed sker en steerkere veekst i antal-
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let af personkm end i antallet af rejser. Dette har vaeret den overordnede konklusion pa
de analyser, der er gennemfart p& Europaeisk plan.

23.1 Lang-distance pendleren

Lang-distance pendleren er karakteriseret ved at der er et starre gkonomisk eller udvik-
lingsmaessigt udbytte af at pendle langt frem for kort. Arsagen kan veere at pendlerens
husstand er bundet til et specielt omrade (naturveerdier, segtefeelles arbejde, barns sko-
legang), mens det i en begraenset periode kan veere fordelagtigt for pendleren at arbejde i
en sammenhaeng, hvor indtjening og/eller personlig udvikling fremmes.

Lang-distance pendleren er ikke en daglig pendler men foretager sin rejse en eller to
gange i lgbet af en uge. Pendleren kan derfor have en dobbeltbosaetning, eller pendleren
er i stand til at udnytte de moderne elektroniske kommunikationsmidler i sit daglige arbej-
de, saledes at arbejdet kan udfgres fra et hjiemmekontor. Generelt vil fremtiden bringe en
frigarelse af arbejdslivet fra de traditionelle fysiske rammer, og det vil ogsa kunne pavirke
pendlingens omfang og leengde.

Lang-distance pendleren har krav til transportmidlet om, at rejsen kan udnyttes effektivt,
dvs. enten til arbejde eller til afslapning. Transportmidlernes teknologiske udvikling mulig-
ger leengere ture indenfor en acceptabel tidsramme, hvilket kan medfare, at daglig pend-
ling eksempelvis mellem Géteborg og Helsingborg vil veere en mulighed. Lang-distance
pendleren vil typisk veaere bruger af fly eller hurtige tog.

Lang-distance pendleren eksisterer pa nuveerende tidspunkt, men der er meget fa i for-
hold til den almindelige pendling. AKF har i en analyse af pendlingen i @stdanmark i 2006
beskrevet forskellige pendlertyper. Med en fortolkning af disse beskrivelser vil lang-
distance pendleren typisk veere en hgjtuddannet mand i aldersgruppen 25 — 40 ar.

2.3.2 Den internationalt orienterede vidensarbejder

Med den stigende internationalisering af forskning og udvikling opstar der et stigende
behov for at gennemfgre mgder, workshops og konferencer i en international sammen-
haeng. Dette er allerede en udvikling der har kunnet fglges i Europa og Nordamerika,

men som fremover formentlig vil brede sig til Kina, Indien og andre lande med betydelige
udviklingsressourcer. De internationale forskningssamarbejder der stgttes af EU har ogsa
udviklet behovet for samarbejder pa tveers af greenserne.

De staerkt nedadgaende flypriser har fremmet det internationale samspil, og det er ogsa
blevet fremmet af lokaliseringsvalg for produktion, der er sket under en steaerk indflydelse
af billige arbejdskraftressourcer og mindre hensyntagen til den efterfglgende transport til
markedet af de faerdige produkter samt den transport der knytter sig til svel ledelses-
som udviklingsressourcer.

@resundsregionen er et omrade med mange resurser qua sine mange universiteter og
hajere leereanstalter. Omradet har derfor brug for gode kommunikationsforbindelser til
omverdenen i form af fly, bane og vejinfrastruktur, som sikrer den gode forbindelse mel-
lem de forskellige vidensarbejdere. Derfor er det af stor betydning at bevare en god til-
gaengelighed og et godt netvaerk for savel Kastrup lufthavn, som de to vigtige hovedba-
negarde i henholdsvis Kgbenhavn og Malma.
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2.3.3 Internationale fritidsrejser

Det rejsesegment der er vokset mest blandt de daglige rejser, er fritidsrejser. Nar hus-
standene gar fra at vaere 0-bil til 1 eller 2-bils husstande, gges mulighederne for at be-
vaege sig rundt maerkbart, og dermed udvikler der sig et nyt rejsemgnster, hvor arbejds-
rejserne far en mindre fremtraedende plads. Internationale fritidsrejser vil sjeeldent kunne
gennemfares pa en dag, bortset fra greenserejser. Shopping i London, der ogsa karakte-
riseres som en fritidsrejse, vil afstedkomme mindst en overnatning.

Med en stigende gkonomisk formaen, der blandt andet skyldes en fortsat vaekst i BNP
(forudseetningerne for de gennemfgrte TRANS-TOOLS beregninger er en arlig tilveekst
pa 2 %, 2,7 % og 1,5 % for henholdsvis Danmark, Sverige og Tyskland i perioden 2005 —
2020), og et bedre transportudbud kan man forvente, at de lange fritidsrejser vil gges.
Dette rejsesegment er stigende, men ogsa steerkt konjunkturfalsomt.

En helt anden type fritidsrejser, der har eksisteret i lang tid ved greenser, er besgg pa den
anden side af greensen for at ggre nogle gode handler. Det er velkendt, at meget forskel-
lig fastseettelse af afgifter pa @l, vin og spiritus samt regvarer har en betydelig pavirkning
pa antallet af fritidsrejser med shopping som formal. Noget tilsvarende gaelder for benzin
og en raekke andre varer. Sa laenge sddanne forskelle bestér, er det sandsynligt, at der
fortsat vil veere en graensehandelstrafik, bade med private biler og med bus.

2.3.4 Turistrejser

Segmentet af turistrejser er stort, og et stigende antal foregar mellem interkontinentale
destinationer. Hvor busrejser til Tyskland var dominerende i midten af forrige &rhundrede,
skete der en udvikling af flycharter fra midten af tresserne til destinationer i Spanien. Bil-
ledet er blevet mere broget, men Spanien, Portugal, Italien, Graekenland og Tyrkiet er i
dag store vigtige turistrejsemal, og en begyndende udvikling ses i Bulgarien og Kroatien.
Fjernere destinationer som Thailand er ogsa vokset meget, men disse er forholdsvis smé
sammenlignet med de store europaeiske turistmal.

Den veesentligste stigning i turistrejserne ma antages at komme fra de hastigt voksende
gkonomier i Rusland, Kina og Indien. Efterhanden som store mellemindkomstgrupper i
disse lande far mulighed for at rejse ud, vil Europa ogsa gradvist komme pa landkortet.
Det vil veere mest oplagt for Ruslands vedkommende. Der forventes fortsat primaert fly-
rejser, men udbygning af hgjhastighedsbaner i Europa vil ggre det nemmere og hurtigere
at benytte disse til turistrejser. Det betyder, at det kan veere af strategisk betydning at
veere knyttet til disse net, der for gjeblikket stopper i Hamburg.

Et seerligt turistsegment er krydstogtpassagerer. Disse har brug for skiftesteder, hvor man
let kommer fra skib til fly, og Kabenhavn har udviklet et sadant koncept, inklusive hotel-
overnatningspladser til at kunne betjene et stort antal passagerer.

Ser man pa turistrejserne i bred forstand er det af vaesentlig betydning, at der er gode
forbindelser i Kastrup mellem de landbaserede transportmidler og fly. Det er helt centralt,
nar man overvejer en banestrategi, at Kastrup far en fremtreedende placering i samtlige
betjeningskoncepter, men ikke mindst de hurtige, for at sikre en fortsat tilfgrsel af rejsen-
de. Kun derved vil der hele tiden kunne sikres, at turisterne far de valgmuligheder blandt
rejsemal, der vil fglge af et starre behov for rejser.
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Det skal ogsa naevnes, at der i mange tilfaelde er behov for at have sin bil med pa ferie. |

Tyskland eksisterer der biltog, hvorved man kan parkere sin bil pa et tog, og selv anven-

de sovevogn. Sadanne koncepter vil kunne udvikles fra @resundsregionen og sydpa. Det
er imidlertid ngdvendigt med en fortsat vurdering af pris, kvalitet, og sammenligning med

fly og leje af bil pa feriemalet. Men med faste forbindelser til kontinentet vil det ikke vaere

uteenkeligt, at et sddant koncept kommer til at indga som en mulighed i fremtiden.
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3 Kortleegning af persontrafikstramme

3.1 Overordnet passageranalyse

Den overordnede passageranalyse beskriver den overordnede internationale person-
transport til/fra og gennem Jresundsregionen i henholdsvis 2005 og 2020. 2005 er valgt
som udgangspunkt for den nuveerende situation, fordi der for 2005 foreligger et samlet
datagrundlag for person- og godstrafikken. Dette er af vaesentlig betydning hvis man vil
foretage sammenligninger mellem turformal og transportmidler. 2020 er valgt af samme
grund, og desuden kan det forudsaettes at en fast Femern Beelt forbindelse er gennemfart
pa det tidspunkt. Det understreges, at de data, der var forventet tilgaengelige i juni 2009
vedrgrende rejseadfaerd i 2005 og 2020 farst er blevet klar med udgangen af oktober
2009. Det har medfart, at analyserne er blevet baseret pa manuelt justerede matricer,
hvor det primaere formal har veeret at fa den samlede trafik til og fra @resundsregionen til
at udvise overensstemmelse med den aktuelle 2005 trafik.

311 Definition af passagerstramme

Passagerstramme, der er af betydning for vurderingen af den internationale tilgaengelig-
hed til @resundsregionen, har dels en geografisk udstreekning, men i definitionen indgar
ogsa turformal og transportmidler. Definition er ogsa tilpasset de indikatorer, der har be-
tydning for beskrivelsen af international tilgeengelighed.

| passageranalysen beskrives den overordnede internationale persontransport til/fra og
gennem @resundsregionen i henholdsvis 2005 og 2020/2030.

Analysen er baseret pa tilgaengelige TRANS-TOOLS data for de respektive ar. Det skal
her naevnes, at TRANS-TOOLS ikke er udarbejdet og kalibreret med henblik pa at kunne
give en detaljeret beskrivelse af en enkelt region i Europa, men i hgjere grad et samlet
overblik over personrejser i Europa. Til brug for IBU 3's analyser af et nyt banebetje-
ningskoncept er TRANS-TOOLS modellen blevet detaljeret og kalibreret i @resundsregi-
onen og det Nord-europaeiske omrade. Det var forudset at resultater fra denne model
ville have veeret tilgeengelige for naervaerende arbejde. Da det ikke er tilfseldet er naervee-
rende notat bygget over tilgaengelige resultater p& Europaeisk niveau, med enkelte ma-
nuelle korrektioner for @resundsregionens rejser. Disse korrektioner er omtalt neermere i
det fglgende afsnit.

3.1.2 Zoner

Udgangspunktet for den geografiske inddeling er den zoneinddeling, der er anvendt i
TRANS-TOOLS. Zoneinddelingen er baseret p& den administrative klassifikation af regi-
oner benaevnt NUTS3 (amter i Danmark, lan i Sverige) og TRANS-TOOLS modellens
gyldighedsomrade er inddelt i i alt 1.441 zoner. For at kunne anskueligggre persontrans-
porten med tilknytning til dresundsregionen er det valgt at gruppere TRANS-TOOLS
zonerne i stgrre sammenhaengende geografiske omrader. Denne gruppering er vist i
Figur 3.1. @resundsregionen, der i TRANS-TOOLS modellen omfatter 7 zoner, hvoraf
Skéane kun er en, opdeles dog yderligere for at kunne foretage en mere specifik beskri-
velse af de internationale transportstrammes mal og udgangspunkter i @resundsregio-
nen. Den zoneinddeling er ligeledes anvendt i den version af TRANS-TOOLS modellen
der er udviklet for @resundsregionen.
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Figur 3.1 Ilustration af de grupperede TRANS-TOOLS zoner

3.1.3 Transportmidler og turformal
| analysen er der taget udgangspunkt i de i TRANS-TOOLS anvendte transportmidler:

= BIl, fgrer

= Bil, passager
= Fly

= Tog

=  Bus

Turformalene er ligeledes fastlagt med udgangspunkt i de turformal, der anvendes i
TRANS-TOOLS:

= Erhvervsrejser
= Fritidsrejser

= Turistrejser

= Pendlerrejser

Wi

Det noteres, at uanset opgaven fokuserer pa de internationale rejser, inddrager analysen
ogsa de nationale rejser mellem @resundsregionen og henholdsvis Danmarks og Sveri-

ges gvrige regioner.
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TRANS-TOOLS modellen kraever specifikation af et betydeligt antal forudsaetninger for at
kunne anvendes. Vigtigst er plandata, infrastrukturforudsesetninger og gkonomiske forud-

seetninger.

Befolkning 2005 2020 2030 2005-2020 | 2005-2030
Danmark 5.419.300 5.534.478 5.585.553 2,1% 3,1%
Sverige 9.029.500 9.436.543 9.682.340 4,5% 7,2%
Tyskland 82.468.300 82.532.370 80.998.908 0,1% -1,8%
Bilejerskab

Danmark 369 430 463 16,5% 25,5%
Sverige 436 527 583 20,9% 33,7%
Tyskland 537 610 647 13,6% 20,5%
@konomisk

vaekst

Danmark 34,6% 53,1%
Sverige 49,1% 83,6%
Tyskland 25,0% 36,7%

Tabel 3.1. Plandata 2005, 2020 og 2030 for Danmark, Sverige og Tyskland

Transportgkonomiske priser er anfgrt i tabellen nedenfor

Ar 2020 2030

Personbil +7% +7%

Fly Uasendrede Uegendrede

Tog / bus + 50 % af vaekst i BNP, dog + 50 % af vaekst i BNP, dog

max 30 %
(17% i DK, 25% i SE, 13% i

max 30 %
(27% i DK, 30% i SE, 18% i

DE) DE)

Tabel 3.2. £ndringer i transportgkonomiske priser fra 2005 til henholdsvis 2020 og 2030

Endelig er der fortaget aendringer i vej- og banenet. Der er anvendt konservative forud-
seetninger i basisprognoserne, idet der kun er forudsat projekter, som allerede er under
konstruktion eller under konkret planlaegning og indmeldt af EU’s medlemslande. Der er
kun medtaget TEN-T prioritetsprojekter, hvor bygning forventes pabegyndt far 2010. Dog
indgar en fast Femer Beelt forbindelse i de anvendte prognoser.

Der er i vejnettet for 2020/30 tilfgjet 95 nye vejstreekninger i vejnettet, som neesten alle er
nye motorvejstraekninger, i forhold til 2005-vejnetett. Derudover er 1700 straekninger i
nettet opgraderet til motorvej sammenlignet med 2005.

Der er i jernbanenettet for 2020/30 tilfgjet 66 nye straekninger i forhold til 2005. Derudover
er 722 streekninger opgraderet til betjening med hgjhastighedstog.

Flynettet i 2020/30 forudsaettes ueendret i forhold til 2005.

For en mere udfarlig beskrivelse af forudsaetningerne henvises til notat
52001001 _B_Forudseaetninger, udarbejdet af Christian Overgaard Hansen og Bjarke
Brun.
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3.2 Passagerstramme 2005

3.2.1 Overordnet trafik

Med udgangspunkt i TRANS-TOOLS med korrektioner baseret pa observeret trafik kan
det skagnnes, at der i 2005 blev udfgrt ca. 80 mio. rejser mellem Gresundsregionen og
omrader udenfor @resundsregionen. Langt hovedparten af disse rejser blev udfgrt mel-
lem @resundsregionen pa den ene side og Danmark, henholdsvis Sverige pa den anden
side. | alt drejer det sig om ca. 62 mio. rejser.

Mio rejser Forretning | Private Ferierejser | Pendling | alt

mellem @R og: ture

Nord (gvr. Sverige,

Norge, Finland) 7,9 17,4 10,4 0,0 35,8

Vest, teet (gvr. Dan-

mark) 54 10,1 10,9 0,0 26,5

Vest, rest (UK, Ir-

land, Island) 0,2 0,0 2,2 0,0 2,4

Syd, teet (Tyskland,

Polen) 1,0 1,9 2,4 0,0 53

Kontinentet ekskl.

Tyskland og Polen 1,8 0,4 6,2 0,0 8,4

@st (Rusland, Hvide-

rusland, Baltikum) 0,1 0,6 0,7 0,0 14
16,6 30,5 32,8 0,0 79,9

Kilde: korrigerede TRANS-TOOLS matricer

Tabel 3.3. Mio. rejser 2005 mellem @resundsregionen og omrader i Europa.

Iszer forretningsrejser og private ture er nationale. Saledes foregar ca. 90% af de private
ture mellem @resundsregionen og resten af Sverige og Danmark. 80 % af erhvervsrej-
serne foregar mellem @resundsregionen og det gvrige Danmark og Sverige. Derimod er
det kun 65 % af ferierejserne, der foregar internt i Danmark og Sverige, mens det sydlige
Europa tegner sig for naesten 20% af ferierejserne.

Pendling over @resundsregionens greenser er i henhold til TRANS-TOOLS stort set ikke
eksisterende. Det er forventeligt, da TRANS-TOOLS ikke er udviklet med henblik pa at
beskrive pendlingsrejser. Der foregar aktuelt en del pendling pa tveers af regionsgraen-
sen, idet byer som Almhult og Laholm treekker ansatte fra Skéne, og der er et forholdsvis
integreret arbejdsmarked i graenseregionen mellem Blekinge og Skane, hvor der foregar
en pendling mellem Olufstrém, Bromdlla og S6lvesborg kommuner. Ogsa mellem Vest-
og Dstdanmark er der en vis pendling. Det er sandsynligt, at pendlingsrejser pa tveers af
regionens graenser er registreret som erhvervsrejser i TRANS-TOOLS.
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Fraftil dresundsregionen 2005 (mio. personrejser)

Rusland, Hviderusland, Baltikum

Kontinentet ekskl. Tyskland og Polen

Tyskland, Polen

UK, Irland, Island

@vrige Danmark

@vrige Sverige, Norge, Finland

0 5 10 15 20 25 30 35 40

B Forretning B Private ture @ Ferierejser

Figur 3.2 Rejser fra/til @R i 2005 fordelt pa turformal (Korrigerede 2005 TRANS-
TOOLS data)

Ser man pa de enkelte transportmidler fordeler de ca. 80 m. rejser sig pa falgende made:

I
[

Mio. rejser Bil farer Bil pass Fly Tog Bus | alt
mellem @resundsreg og:

Nord (gvr. Sverige,

Norge, Finland) 16,7 7,9 5,8 (4,3 1,1 35,8
Vest, teet (gvr. Dan-

mark) 9,6 4,6 1,6 (9,1 1,6 26,5
Vest, rest (UK, Irland,

Island) 0 0 2,4 [0 0 2,4

Syd, teet (Tyskland, 53

Polen) 1,7 0,9 2,0(0,1 0,6

Kontinentet ekskl. Tysk- 8,4

land og Polen 0,5 0,3 7510 0,1

@st (Rusland, Hviderus- 1,2

land, Baltikum) 0,4 0,4 0,40

Interkontinentalt 0 0 19 o 0 1,9

| alt 28,8 14,1 21,8 |135 3,5 81,7

Kilde: TRANS-TOOLS med korrektioner

Tabel 3.4. Rejser mellem @resundsregionen og omverdenen baseret pad korrigerede TRANS-
TOOLS matricer 2005

Udover de ca. 80 mio. rejser i Europa tilkommer yderligere ca. 1,9 mio. rejser mellem @R
og interkontinentale destinationer. Alle de interkontinentale rejser foregar med fly.
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Fordelingen pa transportmidler og geografiske omrader er illustreret i Figur 3.3

Fra/til @resundsregionen 2005 (1.000 personrejser)

Rusland, Hviderusland, Baltikum

Kontinentet ekskl. Tyskland og Polen

Tyskland, Polen

UK, Irland, Island

@vrige Danmark

@vrige Sverige, Norge, Finland

0 5000 10000 15000 20000 25000 30000 35000 40000

E Bilfgrer OBilpassager @®Fly ®Tog O Bus

Figur 3.3 Rejser fra/til @R i 2005 fordelt pa transportmiddel (Korrigerede TRANS-
TOOLS data)

Som allerede naevnt dominerer rejser mellem @resundsomradet og henholdsvis det gvri-
ge Danmark og det gvrige Sverige. Disse rejser udfares hovedsageligt som bilfgrer eller
bilpassager (i alt 62 % af alle). Banerejser udgar 21 %, mens flyrejser, der hovedsageligt
foregar i Sverige, udgar ca. 12 % af alle rejser.

Ser man pa ture til det sydlige, vestlige og gstlige udland udgaer flyrejserne godt 70 % af
alle rejser, mens rejser som bilfgrer eller bilpassager udger 24 %. Banerejserne er stort
set ikke eksisterende.

Dette resultat af analysen af rejser, der er indeholdt i EUs transportmodel, stemmer rime-
ligt overens med resultat af rejsevaneundersggelsen i Sverige fra 2001. | den analyse
blev antallet af rejser over 100 km estimeret til ca. 74 mio. i hele Sverige. Det betyder, at
de lange rejser udgar ca. 1,5 % af samtlige rejser, der udfgres i Sverige. Af de lange
rejser gik 13 % til udlandet, svarende til ca. 10 mio. ture. Bil var det foretrukne transport-
middel for turene internt i Sverige og for turene til Danmark og Norge, mens fly var det
foretrukne transportmiddel for ture, der gik leengere veek.

Mens de internationale rejser altsad udggr en meget beskeden andel af samtlige rejser
betyder de vaesentligt mere, hvis man maler rejseaktiviteten i forhold til det antal kilometre
der bliver tilbagelagt. | den svenske rejsevaneundersggelse blev det skannet, at sven-
skerne totalt i 2001 tilbagelagde 132 mia. personkm. Heraf blev 73 mia. personkm tilba-
gelagt pa ture over 100 km. Det betyder, at mens de lange rejser udger 1,5 % af alle
rejser udgar de 55 % af transportarbejdet. Det er i vid udstraekning de mange korte ture,
der medfgrer traengsel, mens det er de lange ture, der koster i form af miljg- og klimapa-
virkninger.
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Hvis man tager udgangspunkt i TRANS-TOOLS resultaterne indikerer de helt tilsvarende,
at lange ture udggr ca. 2,5 % af alle ture i Europa, mens de lange ture udger 53 % af
persontransportarbejdet.

De TRANS-TOOLS rejsetal, der er anvendt i det foregdende er blevet korrigeret, saledes
at de i det store og hele svarer til observerede trafikmaengder. Det er imidlertid altid for-
bundet med nogen usikkerhed at foretage sadanne korrektioner, da den enkelte rejse kan
foretages pd mange mader og dermed belaste forskellige vejstreekninger og banestraek-
ninger. Men overordnet set er der en rimelig sammenhaeng mellem observerede trafik-
meengder og korrigerede TRANS-TOOLS data. Der er imidlertid specifikke dataelementer
som ikke stemmer overens, eksempelvis som allerede naevnt pendlingsture mellem Jre-
sundsregionen og de omgivende regioner.

3.2.2 Bilrejser

Personrejserne med bil bade som farer og passager foregar som naevnt hovedsageligt
mellem Gresundsregionen og den gvrige del af Norden (S, N, FIN og DK). Totalt set ud-
gar rejser med bil 62 % af alle rejser, men ca. 90% af fritidsrejserne udfgres med bil.
Ogsa forretningsrejser udfgres i stor udstraekning med bil (62 %), mens ferierejser kun
foregar med bil for 25 % vedkommende.

Turene som bilfarer kan overseettes direkte til personbilture. Dermed er det muligt at
sammenligne rejserne som fastlagt pa grundlag af TRANS-TOOLS med den observerede
trafik i 2005.

. Personbiltrafik - arsdegnstrafik 2006

O e

== \figtigste ruter for international trafik

() Gedser

600 ' - IBU-Bresund

'Figur 3.4 Personbiltrafik pa de vigtigste porte for den internationale biltrafik, 2005
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P& alle veje ud af Skane er der en total biltrafik pr. arsdggn svarende til ca. 62.000 kare-
tejer, heraf 52.000 personbiler. De sterste trafikmaengder observeres pa E6 ved graensen
til Halland (neesten 19.000, heraf 15.400 personbiler), pd E22 pa greensen til Blekinge
(12.500, heraf 11.000 personbiler) samt p& E4 ved graensen til Kronoberg (9.000, heraf
6.300 personbiler). Disse 3 store veje har tilsammen godt 60 % af den samlede biltrafik.
Lastbilandelen pa regiongreensen pa disse 3 veje er ca. 19 %, mens den pa de gvrige
mindre veje, der krydser regiongraensen, er 15 %. Den i 2005 observerede personbiltrafik
pr. arsdagn pa Skanes graense mod resten af Sverige var som naevnt alt ca. 52.000. Pa
arsbasis betyder det ca. 19 m. personbilture. Nogle af disse er imidlertid transitture gen-
nem Gresundsregionen (skennet til ca. 2 mio. i henhold til TRANS-TOOLS). Der er altsa
ca. 17 mio. personbilture mellem @resundsregionen og resten af Sverige, Norge og Fin-
land. Det svarer nogenlunde til tallet i ovenstdende Tabel 3.4.

Figur 3.5 viser vaeksten i trafikken i udvalgte punkter pa Europavejnettet i Skane. Det
fremgar heraf, at vaeksten pa Europavejnettet i Sverige fra 1990 — 2007 er fastlagt til ca.
35 %, men at der pa alle malestederne i Skane er observeret vaesentlig hgjere vaekstra-
ter. Det skyldes dels, at den internationale trafik generelt er steget i perioden, men ogsa
at aktiviteten i dresundsregionen har medfgrt en gget trafik internt i regionen, blandt an-
det som falge af @resundsforbindelsens &bning i 2000, hvilket aflaeses pa trafikstignin-
gerne. Iseaer ved Hofterup mellem Landskrona og Malmd er vaeksten hgj (85 % mellem
1990 og 2007).

Trafikférandring index 1990 = 100

Dar matning startat senare dn 1990 &r startarsindex = 100

—+— Europavagar totalt —&— N Hofterup —— SV Linderod —#— Glums|ov
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Kilde: Vagverket

Figur 3.5. Index for trafikudviklingen pd Europavejene i Skane sammenlignet med den
gennemsnitlige udvikling pa Europavejen i Sverige
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Trafikken mellem @resundsregionen og det gvrige Danmark er opgjort til ca. 8 mio. per-
sonbilrejser, og der er observeret ca. 9,2 mio. personbilture p& Storebeeltsforbindelsen
(25.400 personbiler pr. arsdggn i 2005) og de nordlige og sydlige feergeruter (3.400 per-
sonbiler). Der ma antages at vaere nogle transitrejser mellem Jylland/Fyn og Sverige der
anvender Storebeaeltsforbindelsen. Det er derfor skannet, at der er nogenlunde sammen-
haeng mellem TRANS-TOOLS data og observerede data.

300

250 /h/
200 /
150

=

Index

100 & ——=— =

50

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

\-O—Gennemsnit —— E20, gst for Ringsted E47/ES55, Fargbroerne E20, ved Kalveboderne

Kilde: Vejdirektoratet

Figur 3.6. Udviklingen i ADT p& hovedveje p& Sjeelland sammenlignet med den samlede
udvikling pa de sjeellandske hovedakser.

Figur 3.6 viser at udviklingen pa den overordnede gst-vest akse gennem Sjaelland er
vokset mere end trafikken p& nord-syd aksen. Det er der ikke noget overraskende i, da
gst-vest aksen er blevet udbygget med faste forbindelser til henholdsvis Fyn og Skane.
Iszer forbindelsen til Fyn gav et umiddelbart trafikspring som ogsa kan afleeses @st for
Ringsted. Her er trafikken gget med 180 % i perioden 1900 til 2006. Pa de sjeellandske
hovedforbindelser er trafikken gget med 80 % i samme periode.

Ser man pa trafikken mellem @resundsregionen og det sydlige udland indikerer TRANS-
TOOLS en trafik af starrelsesordenen 2,2 m. personbilrejser. Dertil skal laegges person-
bilrejser fra det gvrige Norden til det sydlige udland, ogsa pa ca. 2 mio. rejser. Over
@stersgsnittet er der i alt observeret ca. 2,7 mio. personbiloverfagrsler i 2005. Der er imid-
lertid noget trafik mellem det sydlige udland og det gvrige Norden der karer via Jylland og
anvender feergeforbindelserne til Goteborg og det sydlige Norge, samt noget der karer
via Storebeeltsforbindelsen. Det er derfor skgnnet at der er rimelig overensstemmelse
mellem TRANS-TOOLS resultaterne og de observerede trafikmaengder.

Den internationale personbiltrafik belaster primeert de overordnede korridorer i @resunds-
regionen. Der er helt overvejende tale om E6, E4, E22 samt @resundsforbindelsen, sub-
sidieert HH-forbindelsen, Kaggebugtmotorvejen og sydmotorvejen (E47), samt i mindre
udstreekning vestmotorvejen (E20).
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Med udgangspunkt i TRANS-TOOLS resultaterne skgnnes den internationale personbil-
trafik pa Kggebugtmotorvejen at veere ca. 6.000 karetgjer pr. arsdagn i 2005. Det skal
sammenlignes med den samlede arsdggntrafik ved @lby, der er ca. 86.000 keretgijer,
hvoraf 9.400 er lastbiler. Den internationale personbiltrafik udger altsa ca. 8 % af person-
biltrafikken pa dette sted. Taettere ved regionens greenser er andelen af international
personbiltrafik selvfalgelig starre.

3.2.3 Flyrejser

Kgbenhavns lufthavn spiller den absolut starste rolle som knudepunkt for international
lufttrafik | @resundsregionen.

Kgbenhavns Lufthavn betjente i 2005 ca. 20 mio passagerer (se figur). De andre lufthav-
ne i @resundsregionen: Sturup (Malmg), Angelholm (Helsingborg), Ronneby og Roskilde
er i sammenligning med Kgbenhavns Lufthavn sma. De har typisk ruter til de sterste in-
denrigsdestinationer (f.eks. Stockholm) og til feriemal sydpa. Visse af disse opereres kun
i sommerperioden.

| | |
Malmo-Sturup .I

Angelholm-Helsingborg I

® Indenrigs
] B Udenrigs
Ronneby |
Roskilde
0 5.000.000 10.000.000 15.000.000 20.000.000

Figur 3.7: Passagertal i 2005 med fly i @resundsregionen. Kilde: www.cph.dk og www.Ifv.se.

Nazesten seks millioner mennesker kan na Kgbenhavns lufthavn inden for tre timer via vej
eller jernbane. Kgbenhavns lufthavns opland udggres af hele @resundsregionen, resten
af Sjeelland og Fyn, en del af Jylland og det sydlige Sverige.
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Vi flyver til de lande, der er taettest pa os

Der er generelt mest flytrafik til og fra de lande, der ligger i Europa — og teet pa @resunds-
regionen. Det er de lande, som vi handler med og besgger, nar vi skal pa ferie.

Figurerne nedenfor viser rutenettet fra Kgbenhavns Lufthavn som det sa ud i ar 2005.

Figurerne viser, at der typisk er flest frekvenser til destinationer teet p& @resundsregio-
nen.

Afgange fra Kebenhavns lufthavn Kastrup
Antal afgange pr. dag

<1 1-2 2-5 5-10 cme 10 - 15 CEm > 15

Figur 3.8. Europzisk rutenet fra CPH 2005. Kilde: OAG.
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Figur 3.9. Interkontinentalt rutenet fra CPH 2005. Kilde: OAG.

Figuren nedenfor viser fordelingen af trafikken til og fra @resundsregionen pa geografiske
omrader.

Interkontinentalt
@st (RU, BY, 5o

Baltikum)
2%

Figur 3.10. Fordeling af passagerrejser med fly i 2005 pa geografiske regioner. Kilde:
Modificerede Transtool-data inkl. transferpassagerer i Kgbenhavns Lufthavn.
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Figuren nedenfor viser sammenhaengen mellem markedsstarrelse med fly og flyets mar-
kedsandel.

I
I

100% ¢ A g Sydeuropa, ekskl D, PL
Irterkontinertat England, IFland,
Izland ‘.
80% -
60% -

Tyzkland, Palen

Flyets markedsandel pa ruten

o,
40% 1o &
g:ﬁ:&?" Hyviderusiand, Fvrige Swerige, Marge, Finland

20%

L
& Evrige Danmark
0% . .
0 2 4 6

8

Mio passagerer til og fra @resundsregionen 2005

Figur 3.11. Markedsstgrrelser med fly og flyets markedsandel. Kilde: Modificerede
Transtool-data inkl. transferpassagerer i Kgbenhavns Lufthavn.

Flytrafik udger ca. 25% af rejserne til og fra @resundsregionen. Det geelder naturligt nok,
at fly far starre og starre markedsandel jo leengere rejsen er. Endvidere har fly ogsa ge-
nerelt stgrre markedsandel blandt forretningsrejsende end blandt fritidsrejsende, fordi tid
er vigtigst for forretningsrejsende. Kgbenhavns Lufthavne oplyser, at andelen af fritidsrej-
sende udgar godt 50% af de samlede rejser ud fra @resundsregionen, men andelen vari-
erer naturligvis betydeligt”.

Lagkagefiguren pa forrige side viser, at rejser til Norden udger ca. en fierdedel af flyrej-
serne til og fra @resundsregionen. Rejser mellem de fire hovedsteeder i Norden er domi-
nerende her. Der er mange korte rejser i denne kategori og figuren ovenfor viser, at fly
har kun en markedsandel pa 16%. For enkelte destinationer er markedsandelen dog
markant hgjere. Det geelder f.eks. Helsinki og Nordnorge. Pa grund af @resundsbroen og
stadigt hurtigere tog er antallet af flyrejser fra @resundsregionen til resten af Sverige fal-
det i de seneste ar.

! Bemaerk, at der her er tale om en fordeling af passagerer pa formal med rejsen og ikke type af
billet (business/gkonomiklasse). En stadigt stigende andel af forretningsrejsende anvender en billet
pa gkonomiklasse. Saledes udggr forretningsrejsende en veesentlig andel af passagererne pa
lavprisselskaberne (om end mindre end gennemsnittet for alle fly).
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Figur 3.12. Trafik mellem @resundsregionen® og resten af Sverige. Kilde www.cph.dk og
www.transportstyrelsen.se

Rejser til Vestdanmark udggar en lille del af de samlede rejser. Der er primaert tale om
indenrigsrejser i Danmark, hvoraf pendlings- og forretningsrejser udggr langt over halvde-
len. Da der er mange alternativer, og togene karer stadigt hurtigere igennem Danmark,
har fly i 2005 en markedsandel p& under 10%, og denne kan derfor alt andet lige forven-
tes at falde yderligere i de kommende ar. Altsd med mindre at konkurrencen bliver skaer-
pet vaesentligt og priserne derfor falder betydeligt. | figuren nedenfor ses den markante
effekt af dbningen af Storebzeltsforbindelsen pa omfanget af indenrigsflytrafik fra Kgben-
havns Lufthavn.

% Malmé-Sturup og Kebenhavns lufthavn og resten af Sverige.
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Figur 3.13. Indenrigsafgange fra Kgbenhavns Lufthavn. Kilde Danmarks Statistik.

| gvrigt viser grafen, at der interessant nok var tale om en indfasning af effekten af Store-
beelt pa en 4-5 ar.

Rejser til England, Irland og Island udger ca. 10% af rejserne. Her er London den absolut
dominerende destination, og flyets markedsandel er teet pa 100%.

Rejser til Tyskland og Polen udgar ogsa ca. 10% af rejserne, men rejser til destinationer i
det gvrige Vest- og Sydeuropa udggr ca. en tredjedel af alle rejser. Her er Paris, Amster-
dam og Bruxelles de starste destinationer, og omradet indeholder ogsa en lang reekke
typiske fritidsrejsemal. Igennem de seneste 10 ar er flyrejser blevet bade mere almindeli-
ge og billigere. Det har betydet, at flyrejser udggr en stigende andel af det samlede for-
brug for husholdninger®, og det afspejles i, at stigningen af flyrejser til det gvrige Vest- og
Sydeuropa har veeret blandt de hgjeste.

Rejser gstpa udger en lille del af de samlede rejser. Til gengzeld er det denne trafik, der
alti alt er steget mest fra 2001 til 2008*. Det skyldes formentlig udvidelsen af EU og der-
med starre handel og kendskab til de gsteuropaeiske lande.

® Ifglde Danmarks Statistik.

* Ifglge tal fra www.cph.dk
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Den interkontinentale trafik udgar ogsa ca. 10% - hvoraf en del af rejsende fra Norge og
Sverige, der benytter Kgbenhavns lufthavn som hub. De stgrste destinationer er Bang-
kok, Beijing og destinationer i USA.

Liberaliseringen har betydet mere konkurrence og faldende flypriser til og fra @re-
sundsregionen.

Liberaliseringen af flytrafikken startede i begyndelsen af 90’erne, og flymarkedet er stadig
under hastig udvikling. Fra at vaere domineret af statslige netveerksselskaber er det Euro-
paeiske marked nu praeget af stadig flere nye flyruter, som er rentable for de sakaldte
lavprisselskaber som Easyjet, Ryanair og Norwegian med deres lave omkostninger. SAS’
markedsandel i Kgbenhavns lufthavn er faldet, og andelen af passagerer med lavprissel-
skaber i Kgbenhavns Lufthavn er steget fra 0% til ca. 15% i 2008. Ryanair flgj ogsd i
2006-2007 en reekke lavprisruter fra Sturup lufthavn.

Generelt giver gget konkurrence lavere priser, flere rejsende og dermed bedre tilgaenge-
lighed til og fra regionen.

Liberaliseringen og den dermed stigende konkurrence — som rigtig tog fart i begyndelsen
af 2000-tallet — har ogsa skaerpet konkurrencen mellem netveerksselskaberne og deres
hubs. F.eks. har KLM oprettet en raekke ruter fra Norge og Sverige direkte til Amsterdam
og fader saledes trafik uden om Kgbenhavns Lufthavn til Amsterdam. | dag har Amster-
dam et betydeligt starre rutenet end Kgbenhavn og mere end dobbelt s& mange passa-
gerer —i 1979 var de to lufthavne lige store. Amsterdam er sammen med Paris Charles
de Gaulle, Frankfurt og London Heathrow de fire skaldte super-hubs i Europa. Frekven-
sen fra @resundsregionen til disse fire superhubs er forholdsvis hgj: Til Frankfurt ca. 8
frekvenser om dagen og til de gvrige 10 eller derover i 2009.

Transfertrafikken er af disse to arsager (flere direkte ruter og konkurrence mellem net-
veerksselskaber) faldet betydeligt i Kegbenhavns Lufthavn.
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Figur 3.14. Trafikken i Kgbenhavns Lufthavn opdelt pa lokal og transfertrafik. Kilde:

www.cph.dk. Lokaltrafikken omfatter bade indenrigs og udenrigstrafik.

Grafen viser tydeligt "trendbrud” fra &r 2002, hvor andelen af transferpassagerer tidligere

var ret konstant.

Isoleret set betyder reduktionen i transferpassagerer, at faerre ruter er rentable for flysel-
skaberne, og tilgaengeligheden til og fra @resundsregionen bliver mindre®. Det er dog
veerd at bemeerke, at det stadig er mere end 85% af passagererne, der flyver direkte fra
Kgbenhavns Lufthavn til deres endelige destination®. Den indirekte tilgaengelighed (rele-
vant for de sidste 15% af passagererne og eventuelt nye passagerer) er tilmed vokset i
de seneste ar, primeert som fglge af oprettelse af en direkte rute mellem Kgbenhavn og
verdens stgrste lufthavn i Atlanta i USA. Atlanta er hub for Delta Airlines — verdens star-

ste flyselskab (efter fusionen med Northwest Airlines i 2008).

Prisen er dog ogsa en afggrende faktor for den samlede tilgeengelighed. Den stigende
konkurrence mellem selskaberne har medfart lavere priser. Jo lavere priser, jo mindre

° Region Hovedstaden: Der var noget i luften — Udfordringer for Hovedstadens internationale til-

gaengelighed, Copenhagen Economics, maj 2009.

6 Ifalge Kgbenhavns Lufthavn.
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barrierer imod at rejse og jo starre fordel for mobiliteten | @resundsregionen’. Samtidig
har det aldrig veeret lettere at fa adgang til og sammenligne de udbudte billetter pa mar-
kedet, f.eks. via sggemaskiner som www.momondo.com.

Pa en konkret rejse kan det saledes veere en fordel at kunne rejse billigt — p& grund af
stgrre marked og dermed konkurrence — med en mellemlanding i et super-hub frem for at
flyve dyrere direkte. Det er dog naturligvis op til den enkelte passager at vurdere dette.

3.24 Togrejser

Neesten alle personrejserne med tog til/fra @resundsregionen er til/fra den gvrige del af
Norden (S, N, FIN og DK). Togrejser til det gvrige Europa er stort set ikke eksisterende.
Det betyder, at der er et potentiale for flere rejser, hvis udbuddet af banerejser til Europa
forbedres.

| 1996 blev der observeret ca. 2000 banerejser pr. dag pa ruten Ragdby — Puttgarden. Det
tal var i 2008 reduceret til ca. 100 rejser pr. dag. En vaesentlig faktor for denne udvikling
er en fortsat stigning i billettaksten samtidig med, at der har veeret en intens konkurrence
mellem flyselskaberne, blandt andet affgdt af lavprisselskaberne. Det har medfart, at der
pa en raekke af de vigtige jernbanedestinationer i 1996 er sket en forskydning i konkur-
renceforholdet mellem bane og fly til fordel for flyet. Eksempelvis blev Berlin tidligere
betjent med direkte tog, men efter tilkomsten af lavprisfly mellem Berlin og Kgbenhavn er
markedet for banerejser forsvundet.

Der er fortsat direkte banebetjening mellem Hamburg, Liibeck og Oldenburg syd for Fe-
mern Beelt og Nykgbing Falster, Neestved, Ringsted og Kgbenhavn nord for Femern
Beelt. Men det er sandsynligt, at personbilen har gget sin markedsandel i disse relationer,
blandt andet ved en mere effektiv sejlads da man i 1997 indfgrte dobbeltend feerger, der
ikke behgver at svaje. Det reducerede rejsetiden med feerge med 25 %.

Togrejserne er primzert ferierejser (72 %), men forretningsrejser udgar ogsa et vigtigt
segment med ca. 17 % af alle banerejser. Pa streekningerne over @stersgen udgjorde de
forretningsrejsende ca. 5 % af alle banerejser i 1996.

| 2005 blev der observeret 8,2 mio. rejser over Storebeelt. TRANS-TOOLS indikerer 9,1
mio. dvs det skgnnes at TRANS-TOOLS overvurderer en smule. Der foreligger ikke pas-
sagertal for trafikken mellem Skane og resten af Sverige. TRANS-TOOLS indikerer 4,3
mio. rejsende. Dette tal kan veere noget overvurderet.

Trafikken pa gst-vest aksen i Danmark er vokset fra 4,5 mio. rejser over Storebzelt i 1996
til 8,2 mio. i 2005. Arsagen er 8bningen af Storebaeltsforbindelsen, der reducerede rejse-
tiden markant.

De vigtigste banelinier for persontransporten er hovedbanen Kgbenhavn — Roskilde —
Ringsted — Storebeaelt i Danmark og S6dra stambanan Malmé — Lund — Hassleholm —

" Der findes ikke offentlige opggrelser over priser med fly, men der er i mange sammenhaenge
pavist en klar sammenhaeng mellem konkurrence og pris pa flymarkedet. Konkurrence-intensiteten
er steget betydeligt i Kebenhavns Lufthavn i de seneste 10 ar.

Side 31



I
[

IBU 2 International persontransport i @resundsregionen

Wi

Almhult, samt Vastkustbanan Lund — Helsingborg — Halland. Der er ogsa internationale
passagerer pa streekningerne Rgdby — Ringsted, Trelleborg — Malmo og Ystad — Malma.
Men det skal understeges, at banerne helt overvejende betjener den nationale trafik samt
@resundstrafikken. Trafikken pa disse baner er illustreret i Figur 3.15.

Antal passagerer

pa hovedbanenettet
< % mio.

mm (.5-1 mio.
I 1-2 mio.
=

= 22 mio.

Tal for Danmark - 2006
Tal for Skane - 2008

1 e Kitormeter T

,X T~ BU-Bresund Tovawian P

Figur 3.15. Persontrafik pa bane i 2006 pa Sjalland m ger og i 2008 i Skane (ex. X2000 og
nattog)

3.25 Busrejser

Personrejserne med bus til/fra @resundsregionen har hovedsageligt endepunkt og ud-
gangspunkt i den gvrige del af Norden (S, N, FIN og DK). Hovedparten af disse rejser er
fritids- eller turistrejser. Der er imidlertid en del skeevheder i busrejsematricen fra TRANS-
TOOLS, hvilket anskueliggares ved at der er registreret ca. 35.000 busser mellem @st og
Vestdanmark mens der er registreret godt 50.000 busser pa tveers af @stersgen. Umid-
delbart ville man derfor forvente flere buspassagerer over Jstersgen end mellem @Jst- og
Vestdanmark. Dette tages som udgangspunkt for en sendring af busrejsematricerne i
TRANS-TOOLS.
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3.3 Passagerstramme 2020

Passagerstremme i ar 2020 er baseret pa TRANS-TOOLS 2020 matricer. | alt er der
registreret ca. 87 mio. rejser mellem @resundsregionen og de omgivende regioner. Rej-
ser med enten udgangspunkt eller endepunkt i @resundsregionen er angivet i Figur 3.16
opdelt p& de fem transportmidler og i Figur 3.17 opdelt pa de fire turformal for ar 2020.

Fral/til resundsregionen 2020 (1.000 personrejser)

Rusland, Hviderusland,
Baltikum

Kontinentet ekskl. Tyskland
og Polen

Tyskland, Polen

UK, Irland, Island

@vrige Danmark

@vrige Sverige, Norge,
Firand *;_]

0 5000 10000 15000 20000 25000 30000 35000 40000 45000

@ Bil farer O Bil passager | Fly B Tog O Bus

Figur 3.16. Rejser fra/til @R i 2020 fordelt pa transportmiddel (TRANS-TOOLS data korri-
geret)

Den samlede vaekst i turtallet frem til 2020 er pa ca. 10 %. Den mindste veekst findes i
rejserne mellem @resundsregionen og henholdsvis det gvrige Danmark og det gvrige
Sverige, hvor veeksten er omkring 7 - 8 %. Den stgrste veekst registreres i rejserne mel-
lem @resundsregionen og det sydlige Europa, hvor vaeksten forventes at blive ca. 15 %.
Dette heenger blandt andet sammen med en forventning om stagrre gkonomisk veekst i det
sydlige Europa.

Busrejser forventes at falde med 14 % mens de gvrige transportmidler forventes at stige
med 9 — 12 %.
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Fraftil dresundsregionen 2020 (mio. personrejser)

Rusland, Hviderusland, Baltikum
Kontinentet ekskl. Tyskland og Polen
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Figur 3.17. Rejser fra/til @R i 2020 fordelt pa turformal (TRANS-TOOLS data korrigeret)

Forretningsrejser forventes at vokse med godt 20 % fra 2005 til 2020, mens private rejser
@ges med 8 %, og ferierejser med 7 %. Det understreges, at disse tal er baseret pa
TRANS-TOOLS modellen, og at der fra modellens ophavsmaend (DTU-transport) advares
mod at se pa meget specifikke resultater for sma omrader. TRANS-TOOLS modellen er
derfor blevet detaljeret omkring @resundsregionen, og der er foretaget nye beregninger
med modellen. Disse er beskrevet i detaljer i IBU 3 projektet om en ny banestrategi for
@resundsregionen. Her skal kun refereres til udviklingen i personbiltrafikken pa vejnettet
og passagertrafikken pa banenettet i perioden 2005 - 2020, der er beskrevet i de fglgen-
de to kort, der viser den procentuelle udvikling i trafikmaengderne i de to net.

Figur 3.18 viser de modelberegnede aendringer i procent i trafikken pa vejnettet fra 2005
til 2020. Det fremgar heraf, at der er tale om begreensede stigninger pa Sjeelland og fald
pa en del straekninger i Skane. Kortet viser ogsa at der forventes en forholdsvis staerk
udvikling i trafikken mod de baltiske lande (feergelinier), hvilket primaert kan tilskrives den
forudsatte betydelige gkonomiske vaekst der er antaget for disse lande. Desuden er Uni-
ty-lines Ystad — Swinoujscie rute lagt om til Trelleborg — Swinoujscie, hvilket betyder en
staerk stigning i trafikken pa Trelleborg.

Figur 3.19 viser passagerbelastningen pa banenettet. Trafikken pa hovedbanerne stiger
undtagen pa Stambanen gennem Skane. Dette sidste resultat ma nok tilskrives ruteud-
laegningsmodellen, der udlaegger trafikken fra Malmo til Stockholm pé ruten via den op-
graderede Vestkystbane og hgjhastighedsbanen mellem Géteborg og Stockholm.

Desuden viser Figur 3.19 en kraftig vaekst pa ruten mellem Sassnitz og Trelleborg. Antal-
let af rejsende er imidlertid meget lille, sa en veekst pa 50 % har ingen indflydelse pa an-
tal tog, kapacitet, etc.
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Figur 3.18. Procentvise endringer i vejnetsbelastningerne fra 2005 til 2020 fastlagt ved hjelp

af trafikmodelberegninger.
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Figur 3.19. Procentvise endringer i passagerbelastningerne pa bane fra 2005 til 2020 fastlagt

ved hjelp af trafikmodelberegninger.
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Sammenlignet med de prognoseberegninger, der er udfgrt for en fast forbindelse via
Femern Beelt, angiver TRANS-TOOLS modellen stort set det samme antal rejser (18,7
mio.) som Femern Beelt prognosen (18 mio). Femern Baelt prognosen er dog beregnet for
2015 mens TRANS-TOOLS er beregnet for 2020. TRANS-TOOLS har ogsa en vaesentlig
starre andel flyrejser (70 %) end Femern Beelt prognosen (37 %) for rejser mellem Gre-
sundsregionen og Central-, Syd- og Vesteuropa. Dette sidste resultat kan skyldes, at
dataindsamlingerne for opstilling af Femern Beelt prognoserne blev gennemfart pa et
tidspunkt hvor lavprisfly endnu ikke var et trafiksegment, der betad noget (1996). Men
allerede i 2005 var der en betydelig trafik med lavprisfly, der netop satsede pa en raekke
af de destinationer, der tidligere blev betjent med bil og tog, eksempelvis Berlin, Amster-
dam, Bruxelles og Prag. Det kan vaere en forklaring pa det eendrede transportmiddelvalg.

En anden veesentlig forskel er, at TRANS-TOOLS har langt feerre rejser mellem Vesttysk-
land og dresundsregionen end Femern Beelt prognosen. Det indikerer, at en reekke af de
rejser, der kan overflyttes til tog, neeppe er indeholdt i TRANS-TOOLS, hvilket kan medfg-
re en betydelig undervurdering af passagerpotentialet for en kommende Femern Beelt
forbindelse.

Fra/til @R 2015 (1.000 personrejser)

@vrige Dsteuropa

@vrige Dsttyskland
Berlin-Brandenburg
Mecklenburg-Vorpommern
@vrige Vesteuropa

@vrige Vesttyskland

Bremen og Niedersachsen
Schleswig-Holstein, Hamburg

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000

EBil ®Fly OAndre

Kilde: FTC Fehmarn Belt Forecast 2015, Trafikministeriet 2003
Figur 3.20. Rejser fra/til GR i 2015 (Femern Belt prognose)
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4  Beskrivelse af 4 rejseprofiler

Pa grundlag af den foretagne kortlaegning opstilles 4 eksempler pa rejseprofiler for for-
skellige grupper af rejsende som pendleren og den internationalt orienterede vidensar-
bejder. Formalet med denne aktivitet er at undersgge hvorledes nogle store rejseseg-
menter kan blive pavirket af eendret tilgsengelighed til @resundsregionen i 2018 og pa
langt sigt. Det kan ogsa taenkes, at der er trafikale segmenter, som vil udvikle sig hastigt i
fremtiden. Af den grund vil der blive set lidt p& hvilke drivkraefter der vil gaelde for den
fremtidige trafik.

4.1 Overordnet beskrivelse af drivkraefter

| det fglgende beskrives nogle veesentlige drivkreefter for udviklingen i passagertrafikken.
| et stgrre analysearbejde for EU-kommissionen gennemfart af Tetraplan et al er falgende
vaesentlige drivkraefter for persontransportens udvikling blevet fastlagt.

Tabel 4.1. Hoveddrivkrefter bag persontransportudviklingen

Hoveddrivkraft Deldrivkraft Pavirker

Befolkning Storrelse Det samlede turniveau
Generelt faldende befolk-
ning, i @R dog stigende
Aldersfordeling Det samlede turniveau
Flere gamle, 19 — 64 status | Turenes fordeling pa formal
quo, steerkt fald i bgrn og Transportmiddelvalg
unge
Migration Det samlede turniveau
Flere udleendige i IR, og Andelen af internationale
dermed hgjere international | ture
aktivitet

@konomisk udvikling Husstandsmagnster Det samlede trafikniveau
Faldende husstandsstarrel- | Turenes fordeling pa formal
se Transportmiddelvalg
Bosaetning (by/land; en Det samlede trafikniveau
bolig/flere boliger) Trafikkens geografiske for-
De store byers opland deling
spreder sig Transportmiddelvalg
Flere har to boliger
Bilejerskab Det samlede turniveau
Flere biler pga af husstan- Det samlede trafikniveau
de, indkomst og lange Transportmiddelvalg
pendlerafstande Turenes fordeling pa formal
Erhvervsaktivitet Det samlede turniveau
Flere erhvervsaktive Det samlede trafikniveau

Turenes fordeling pa formal

Mobilitetsbudget (kr og Flere rejsemuligheder
timer) Mere fritids- og turismerej-
Fast pr. indbygger, ca. 15 % | ser
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Hoveddrivkraft

Deldrivkraft

Pavirker

af disponibel indkomst.
Tidsbudget ca. 1,1 time pr
dag.

Det samlede turniveau

Det samlede trafikniveau
Turenes fordeling pa formal
Transportmiddelvalg

Globalisering

Flere lange erhvervsrejser
Arbejdskraftens bevaegelig-
hed

Indkgb og kulturoplevelser
pa fierne destinationer

Transportmiddelvalg
Rejseafstand

Teknologisk udvikling

Bedre biler

CO2 pr. km for personbiler
=95 g/km i 2020

EURO 6 norm ogsa for sma
dieselbiler med staerkt be-
greenset udledning af ska-
delige stoffer.

Mindsker udledningen af
skadelige stoffer

Bedre fly

Mindsker primaert udlednin-
gen af CO2 og begraenser
dermed luftfartens afthaen-
gighed af ETS (Handelssy-
stemet for emissioner).

Skibsteknologisk udvik-
ling

Skibe er de mest forure-
nende af alle transportmid-
ler. Dette forventes be-
greenset ved forskellige
tiltag.

Mindsker primaert udlednin-
gen af skadelige stoffer.

ITS
Intelligente veje

Begreenser traengsel og
gger fremkommeligheden.
AEndret rutevalg

Energi Mangel pa braendstof Transportomfang
Rationering
Energipriser Transportomfang
Stigende priser som fglge af | Antal ture
begreenset udbud og dyrere | Transportmiddelvalg
fremstillingsomkostninger AEndringer i bilejerskab
Infrastruktur Udbygning Transportomfang
dget fremkommelighed Antal ture
Nye kollektive betjenings- Transportmiddelvalg
koncepter Rutevalg
Treengsel Transportomfang
Reduceret fremkommelig- Antal ture
hed iseer ved de store byer | Transportmiddelvalg
Rutevalg
Interoperabilitet Transportmiddelvalg
Sammenhang mellem Rutevalg
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Hoveddrivkraft Deldrivkraft Pavirker
transportmidlerne
Feelles billetsystemer
Park and Ride
Politik Udvidelse af EU Transportomfang
Balkan og Tyrkiet Antal ture
Transportmiddelvalg
Sikkerhed Transportmiddelvalg
@get kontrol
Afgifter Transportomfang
Karselsafgifter og andre Antal ture
afgifter Transportmiddelvalg
Rutevalg

Kilde: TRANSvisions, Tetraplan et al, 2009

Det skal understreges, at der er mange af de naevnte drivkreefter, der pavirker hinanden
og dermed ikke kun transporten.

| det falgende er enkelte af de ovennaevnte drivkraefter behandlet lidt mere indgdende,
uden at der er tale om en detaljeret beskrivelse af sammenhaenge og forventninger. Be-
skrivelsen danner baggrund for valg af relevante personsegmenter.

41.1 Befolkningens udvikling

De officielle befolkningsprognoser for regionen og Europa peger entydigt pa en nedgang i
antallet af b@rn og unge (0-18 ar), en ca. status quo i den erhvervsaktive befolkning (19 —
64) og en kraftig stigning i befolkningen over 64 frem til 2030. Men den alderstegne del af
befolkningen har samtidig en leengere livslaengde og en hgjere livskvalitet end tidligere
generationer. Derfor vil den del af befolkningen i starre grad veere mobil. Amerikanske
undersggelser peger pa, at de 65 - 80 arige har stort set samme transportefterspgrgsel
som de 50 — 65 arige. Farst for befolkningen over 80 falder transportbehovet markant.
(ECMT, 2002).

Da aeldre bliver en veesentlig faktor i trafikken fremover, vil det pavirke trafikafviklingen.
Der ma forventes laengere reaktionstider, der kan vaere behov for at udbygge infrastruktu-
ren til flere bevaegelseshaeemmede, der kan vaere behov for mere enkle og gennemskueli-
ge kollektive trafik- og takstsystemer. Disse forhold vil der skulle tages hgjde for i den
fremtidige trafikplanlaegning.

4.1.2 Urbanisering

En anden faktor, der formentlig vil pavirke transporten er en fortsat stigning i urbaniserin-
gen. P& europeeisk plan forventes der en stigning fra omkring 76 % til ca. 85 % frem til
2030. | @resundsregionen forventes der ogsa en fortsat tilstrgmning af befolkning, pri-
meert i Skane. Der vil ogsa veere tale om en intern omfordeling af befolkningen, saledes
at flere vil boseette sig i hovedstadsregionen og Vestskane.

En stigende urbanisering vil medfgre mere bytrafik, og dermed ogsa starre chance for
lokale trafikale problemer. Desuden vil der veere en tendens til en gget dobbeltbosaetning,
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saledes at mange vil have bade en lejlighed i byen og et fritidshus i landomraderne,
mange formentlig udenfor @resundsregionen.

4.1.3 Migration

En faktor, der ofte glemmes ved vurderingen af transportefterspgrgslen, er migration.
Migration har altid eksisteret, men de abne graenser indenfor EU har gget andelen af
udenlandske statsborgere, der er bosat i Danmark, fra 2,6 % i 1980 til 6,5 % i 2006. En
yderligere udvidelse af EU til at omfatte Balkan og Tyrkiet vil yderligere kunne anspore til
en sadan udvikling.

De udenlandske statsborgere har et generelt starre transportbehov end de etniske dan-
skere i forbindelse med besgg hos familie og venner i oprindelseslandet. | USA har man
fundet, at immigranter befinder sig i starten af et gkonomisk forlgb, som indebaerer en
hurtig anskaffelse af bil og dermed en veekst i det samlede biltransportarbejde. Dette
forhold er man ved at indarbejde i de amerikanske prognoser for biltransportarbejdet.

41.4 @konomisk udvikling

Der forventes en veekst i gkonomien pa langt sigt, svarende til ca. 2 %. Det medfgrer dels
en fortsat vaekst i kabekraft og radighedsbelgb, men ogsa en fortsat udvikling af handels-
samkvem bade indenfor EU og iseer med lande udenfor EU.

Den gkonomiske udvikling pavirker mange forhold, der ogsa har betydning for transport-
efterspgrgslen. Blandt de meget direkte er bilejerskab, dvs. hvor mange biler hver enkelt
husstand rader over. Men gkonomien styrer ogsa forhold som husstandsstgrrelse og
husstandenes lokalisering. Jo hgjere indkomst i samfundet, desto starre mulighed er der
for at bosaette sig selvstaendigt, hvorved der skabes nye mindre husstande. Husstands-
stgrrelsen falder, mens antallet af biler gges.

Lokalisering er ogsa en omhyggelig sammenvejning af omkostninger ved at bo, mulighe-
der for arbejde og indtjening samt pris for transporten til og fra arbejdet. Hgjere indkomst i
samfundet medferer stgrre byspredning, og dermed ogsa et starre transportarbejde.

Den gkonomiske udvikling pavirker biltallet, der forventes at vokse, men med en betyde-
lig lavere hastighed end tidligere. Arsagen til dette er, at der p& det transportpolitiske
omrade forventes tiltag, der skal reducere trafikkens omfang (for at reducere treengsel),
men ogsa en veesentlig indsats for at forbedre verdens klima, og dermed reducere CO2
emissionen.

Den gkonomiske udvikling har ogsa indflydelse pa de muligheder, der i fremtiden bliver
for uddannelse, turisme og samhandel pa tvaers af graenser, herunder ikke mindst beho-
vet for rejser i erhvervsmaessigt gjemed.

4.1.5 Turisme

Turismen udvikler sig fortsat hastigt. De store turiststramme gar primaert mod Sydeuropa
og London, men vinterturisme udvikler sig ogsa hastigt med retning mod de norske og
svenske fjelde, og alperne. Mgnstret vi kender i dag vil formentlig genfindes i fremtiden,
men der kan komme nogle nye muligheder til i form af indkgbsturisme til andre byer end
London.
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Den stgrste turistmaessige udvikling forventes at komme fra de hurtigt udviklende gko-
nomier, Kina, Indien og Rusland. Iseer Rusland kan forventes at fa betydning for @re-
sundsregionen, selvom der ogsa forventes en del kinesere og indere i fremtiden.

4.1.6 Teknologisk udvikling

Den teknologiske udvikling vil ogsa kunne pavirke transportefterspargslen. Det kan ske
ved at nye og mere miljgrigtige motorer medfgrer reducerede transportomkostninger,
men ogsa ved at IT industrien fortsat ekspanderer og dermed muligger tekniske lgsninger
for kommunikation, der ikke tidligere eksisterede. De reducerede transportomkostninger
kan medfgre stigende transport, mens IT udvikling kan resultere i en reduktion i behovet
for transport.

4.1.7 Transportudvikling

Persontransportens udvikling er i hgj grad styret af befolkningsudvikling, teknologi og
gkonomi, herunder transportomkostninger.

Den gennemsnitlige daglige transportafstand pr. person er gget fra ca. 2 — 5 km i 1800 til
ca. 40 km i 2000. Forfatteren til denne analyse indikerer at transportafstanden pr. person
eventuelt vil kunne vokse til 100 km pr person. Fly og Hagjhastighedstog vil under sadan-
ne omstaendigheder udggre en betydelig del af transporten.

km
100 =

10

Total
— WWaterways
e HOIrse power
— Rail
— WO wheeler
Car and bus

/‘P— L
p.o1 'l—\. — — g —r_} - , ! z > - — Aoviation

1800 1850 1200 1950 2000

Kilde: OECD, 2002

Figur 4.1. Gennemsnitlig daglig transportafstand i Frankrig fra 1800 til 2000.

En vaesentlig faktor for, at dette sker, er, at transportomkostningerne er pa et niveau, hvor
det kan lade sig gare at rejse langt hurtigt. Transportomkostningerne har udviklet sig som
indikeret i Figur 4.2. Det bemaerkes, at figuren kun gar frem til 1990, og iseer indenfor
flytransport er det forholdsvis beskedne fald i transportomkostning blevet meget forsteer-
ket ved introduktion af lavprisfly. Ogsa indenfor hgjhastighedstog er der sket en reduktion
af prisniveauet, saledes at det er forventeligt at en vis udvikling i transportafstand er
sandsynlig.
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Figur 4.2. Gennemsnitlige omkostninger ved persontransport (i 1990 euro pr. km)

En anden starrelse, der har holdt sig rimelig konstant over tid og geografi, er den tid, der
anvendes til transport pr. dag. Indikationen fra mange forskellige undersggelser siden
1960’erne i mange af verdens lande er, at der anvendes godt 1 time til daglig transport.
Det er indlysende at ved lange rejser overholdes dette ikke, og ogsa at der er visse pro-
fessioner (buschauffarer og handelsrejsende eksempelvis), hvor det heller ikke gaelder.
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Figur 4.3. Dagligt rejsebudget i timer pr. Indbygger

Men det interessante ved Figur 4.3 er, at uanset indkomst, ligger tidsforbruget nogenlun-
de stabilt.

| rejseanalyserne i Danmark er dette tidsforbrug ogsé analyseret, og resultatet er vist i
Figur 4.4
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Figur 4.4. Dagligt rejsebudget i timer og km pr. Person i Danmark. (Kilde:
Infrastrukturkommissionen)

Figuren viser, at mens man anvender en time til transport om dagen naesten uanset hvor
man bor, er den afstand man tilbageleegger starst i de sma bysamfund, og kun ca. det
halve i de centrale hovedstadskommuner. Dette er selvfglgelig et udtryk for at langt flere
gar, cykler og anvender kollektiv transport i Kgbenhavn og Frederiksberg kommuner,
mens bilen bruges meget flittigere pa landet. Man kan ogsa forestille sig en udvikling,
hvor treengsel vil &endre pa dette billede, saledes at enten gges antallet af minutter, der
bruges pa den daglige transport, eller ogsa reduceres antallet af kilometre. Og for at img-
degé den stigende treengsel kan der opsta nye kombinationer af transportmidler, eks.vis
cykel — hurtigtog — cykel, i stedet for bil.

Kan man forvente, at den udvikling, der er skitseret i Figur 4.2 vil fortsaette? Vil der opsta
en situation, hvor vi mangler braendstof til transporten? Vil det have en indflydelse pa
prisen for transport? Eller vil det blot seette yderligere skub pa innovation og udvikling,
saledes at transportsektoren kan frigare sig fra olien? Vil treengsel i vore transportnet
medfare, at tidsomkostningerne stiger, fordi hastigheden ikke laengere stiger, hvorved
den daglige transportafstand begynder at falde? Jeffery Memmott konkluderer i "Trends
in Personal Income and Passenger Vehicle Miles” udgivet af Bureau of Transportation
Statistics, oktober 2007 om den fremtidige udvikling i personbiltransporten i USA:

“While it is difficult to predict how individuals will use increases in their real income in the
future, it is clear that historically some of that increase has been used to acquire a
household vehicle or increase the number of household vehicles. Higher incomes, along
with increased vehicle availability, have enabled individuals to travel more and for longer
distances. However, some indicators suggest these effects have begun to diminish.
Whether income effects will have smaller impacts in the future depends on many factors,
such as vehicle availability and responses to changing travel costs and speeds.

One important question is how many individuals will be willing to pay for higher quality
and more reliable transportation services in the future as their incomes rise in lieu of in-
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creasing the number and length of trips? If demand increases for more costly, but faster
and more reliable transportation services, this would likely have a moderating effect on
future passenger VMT (Vehicle Miles of Travel) growth.

Another factor that may affect future VMT growth is the possibility of rising costs of trans-
portation, both in terms of time (lower average speeds due to increased congestion and
longer trip distances) and vehicle operating costs (higher real prices of fuel). Increased
transportation costs would tend to have some dampening effect on passenger VMT
growth over time.

However, these potentially moderating factors on VMT growth could be partially offset by
the additional work trips by new immigrants entering the labor force, along with increased
vehicle availability for those new immigrant households and corresponding increases in
trip frequency and distances for those households”.

4.2 Valg af profiler

Beskrivelsen af specifikke personprofiler tager udgangspunkt i forskelligartede profiler,
der kan forventes at have meget forskellig udvikling. Der tages hovedsageligt udgangs-
punkt i de internationale rejser, men specielt for pendlingsrejserne sigtes mod et seg-
ment, der kan betegnes lange pendlingsrejser, dvs. rejser mellem @resundsregionen og
andre storbyomrader i henholdsvis Danmark og Sverige.

I henhold til TRANS-TOOLS modellen findes der ikke mange af disse rejser med ud-
gangspunkt eller mal i @resundsregionen. Men som ogsa naevnt tidligere er det sandsyn-
ligt at TRANS-TOOLS beskriver for fa rejser i dette segment. Det forventes, at det i frem-
tiden vil veere vigtigt at kunne boseette sig uafhaengigt af sin arbejdsplads, og foretage sit
arbejde i en kombination af fysisk pendling kombineret med de muligheder elektroniske
medier vil byde pa i fremtiden.

Forskellige personrejser har forskellig affinitet til veesentlige transportvariable sdsom
transporttid og transportomkostninger. Ser man pa de turtyper, der behandles i TRANS-
TOOLS modellen kan fglgende skema etableres:
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Turtype Transporttid | Transport- Andet
omkostning

Pendling + + Afstand mel-
lem hjem og
arbejde

Erhvervsrejser ++ (+) Frekvens

Fritidsrejser (+) +

Turistrejser + ++

++ Stor betydning
+ Nogen betydning
(+) Lille betydning

Forskellige personsegmenter vil have forskellige praeferencer. Saledes vil unge formentlig
veelge pris frem for komfort nar det drejer sig om turistrejser, mens gamle vil veelge at
rejse komfortabelt, men udenfor hgjseesoner, og dermed ogséa reducere prisen.

For pendleren er behovet at kunne komme sa effektivt som muligt mellem hjem og ar-
bejdsplads. Det betyder, at der sker en vaegtning af de forskellige transportmuligheder,
tid, pris og frekvens, og at den optimale variant for den enkelte bliver valgt.

Neervaerende beskrivelser er primeert rettet mod de lange, internationale rejser. Og der
s@ges beskrivelser af sa brede kategorier som muligt.

Der er set naermere pa falgende profiler:

I
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Pendleren, der udfgrer lang-distance pendling. Der kan vaere tale om en rejse fra Kgben-
havn til Arhus eller fra Malmé til Stockholm. (Fly og tog de foretrukne transportmidler)

Den internationalt orienterede vidensarbejder der udfgrer en erhvervsrejse. Tid er en
knap faktor, og der er behov for afgange som dbner mulighed for magdeaktivitet pa de
rigtige tidspunkter.

Fritidsrejser udgar et meget stort og meget forskelligartet segment af ture. Fritidsrejser
omfatter rejser til aktiviteter som sport, indkab, kultur. Det er ikke mange af disse rejser
der er internationale, men specielt i greenseregioner er der en del af disse ture pa tveers
af greenserne. Det foretrukne transportmiddel er bil, der sikrer hgj fleksibilitet, men for de
unge er toget det foretrukne transportmiddel. Beskrivelsen centrerer sig her om en familie
i den sydlige del af @resundsregionen, med mulighed for rejser til Tyskland.

Turisten, der hovedsageligt tager med fly til Sydeuropa.
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4.3 Analyse af mobilitet og rejser

43.1 Lang-distance pendleren

En pendlingsrejse er en rejse mellem bopael og arbejde. Der udarbejdes Igbende statistik
over pendlingens omfang, herunder den pendling der foregar mellem forskellige kommu-
ner, lan og regioner. Der er sket Igbende en udvikling i pendlingens omfang og pendlings-
rejsernes leengde, hvilket blandt andet kan afleeses i, at antallet af pendlingsomrader (i
Danmark) og lokale arbejdsmarkedsomrader (i Sverige) reduceres, dvs. disse omrader
bliver stgrre, den enkelte er villig til at rejse leengere for at f& det rette arbejde.

Kristianstad

Malmé

Kilde: Att bo och arbeta i Skane, Region Skane, 2007

Figur 4.5. Lokale Arbejdsmarkedsomrader, Skane, 1970 og 2002
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Kilde: Pendlingsoplande i @stdanmark, AKF 2006

Figur 4.6. Pendlingsoplande pa Sjalland med ger, 1993 og 2003.

Det kan ogsa noteres at der er forskel p& kvinders og meends pendlingsoplande og ar-
bejdsmarkedsomrader. Saledes bliver Slagelse og Naestved to selvstaendige pendlings-
oplande nar man alene ser pa kvinderne, og i Skane bliver Helsingborg og Simrishamn to
selvsteendig omrader indenfor Malmds arbejdsmarkedsomrade. Det betyder, at kvinders
pendlingsrejser er kortere end maends.

Figur 4.5 viser at Almhults lokale arbejdsmarkedopland ogséa omfatter Osby kommune,
0g At Solvesborg i Blekinge er en del af Kristianstads arbejdsmarkedsopland. Men den
pendling, der foregar pa disse steder over Skanes graense, kan ikke betegnes lang-
distancependling.

Antallet af internationale pendlere i Norden voksede fra ca. 19.500 pendlere i 2001 til
33.000 i 2006. Flest pendlere var der mellem Norge og Sverige, men antallet af pendlere
mellem Sverige og Danmark er vokset mest i perioden (fra ca. 6.000 til ca. 16.000). Den
internationale pendling er imidlertid i vid udstreekning greensependling som i tid og af-
stand ikke adskiller sig vaesentligt fra den nationale pendling. Antallet af internationale
pendlere over lange afstande (eksempelvis mellem Danmark og Norge) er faldet i den
samme periode. Det kan ogsa naevnes, at antallet af pendlere over Storebzelt er mindre
end over Gresund.

Lang-distance pendleren er karakteriseret ved at der er et stgrre gkonomisk eller udvik-
lingsmaessigt udbytte af at pendle langt frem for kort. Arsagen kan veere at pendlerens
husstand er bundet til et specielt omrade (naturveerdier, segtefeelles arbejde, barns sko-
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legang), mens det i en begraenset periode kan veere fordelagtigt for pendleren at arbejde i
en sammenhaeng, hvor indtjening og/eller personlig udvikling fremmes.

Lang-distance pendleren er ikke en daglig pendler men foretager sin rejse en eller to
gange i lgbet af en uge. Pendleren kan derfor have en dobbeltbosaetning, eller pendleren
er i stand til at udnytte de moderne elektroniske kommunikationsmidler i sit daglige arbej-
de, séledes at arbejdet kan udfgres fra et hiemmekontor. Generelt vil fremtiden bringe en
frigarelse af arbejdslivet fra de traditionelle fysiske rammer, og det vil ogsa kunne pavirke
pendlingens omfang og leengde.

Lang-distance pendleren har krav til transportmidlet om, at rejsen kan udnyttes effektivt,
dvs. enten til arbejde eller til afslapning. Transportmidlernes teknologiske udvikling mulig-
gar leengere ture indenfor en acceptabel tidsramme, hvilket kan medfgre, at daglig pend-
ling eksempelvis mellem Géteborg og Helsingborg vil veere en mulighed. Lang-distance
pendleren vil typisk vaere bruger af fly eller hurtige tog.

Lang-distance pendleren kan medvirke til at fly og hgjhastighedstog fortsat har en gget
markedsandel. Lang-distance pendleren vil undga transportmidler, hvor det ikke er muligt
at arbejde undervejs.

Lang-distance pendleren eksisterer p& nuvaerende tidspunkt, men der er meget fa i for-
hold til den almindelige pendling. AKF har i en analyse af pendlingen i dstdanmark i 2006
beskrevet forskellige pendlertyper. Med en fortolkning af disse beskrivelser vil lang-
distance pendleren typisk veere en hgjtuddannet mand i aldersgruppen 25 — 40 ar.

4.3.2 Den internationalt orienterede vidensarbejder

Med den stigende internationalisering af forskning og udvikling opstar der et stigende
behov for at gennemfgre mgder, workshops og konferencer i en international sammen-
haeng. Dette er allerede en udvikling der har kunnet fglges i Europa og Nordamerika,

men som fremover formentlig vil brede sig til Kina, Indien og andre lande med betydelige
udviklingsressourcer. De internationale forskningssamarbejder der stattes af EU har ogsa
udviklet behovet for samarbejder pa tveers af greenserne.

De steerkt nedadgaende flypriser har fremmet det internationale samspil, og det er ogsa
blevet fremmet af lokaliseringsvalg for produktion, der er sket under en steerk indflydelse
af billige arbejdskraftressourcer og mindre hensyntagen til den efterfglgende transport til
markedet af de feerdige produkter samt den transport der knytter sig til savel ledelses-
som udviklingsressourcer.

@resundsregionen er et omrade med mange resurser qua sine mange universiteter og
hgjere laereanstalter. Omradet har derfor brug for gode kommunikationsforbindelser til
omverdenen i form af fly, bane og vejinfrastruktur, som sikrer den gode forbindelse mel-
lem de forskellige vidensarbejdere. Derfor er det af stor betydning at bevare en god til-
geengelighed og et godt netveerk for savel Kastrup lufthavn, som de to vigtige hovedba-
negarde i henholdsvis Kagbenhavn og Malmé.

| gvrigt ma man se i gjnene at den fysiske kontakt gradvist erstattes af elektronisk kom-
munikation, der er inde i en rivende udvikling.
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4.3.3 Internationale fritidsrejser

Rejser med fritidsformal omfatter mange forskellige formal, der dog har karakter af ofte at
veere tilbagevendende. Eksempelvis vil en rejse til eget fritidshus ved Middelhavet veere
en fritidsrejse, mens en rejse til et lejet fritidshus ved Middelhavet veere en turistrejse. |
Tyskland anvender man rejsens varighed som indikator for om den er det ene eller det
andet. Rejser med varighed pa 3 dagn eller derunder klassificeres som fritidsrejser, mens
rejser pa 4 dagn eller derover klassificeres som turistrejser.

Det rejsesegment der er vokset mest blandt de daglige rejser, er fritidsrejser. Nar hus-
standene gar fra at vaere 0-bil til 1 eller 2-bils husstande, gges mulighederne for at be-
vaege sig rundt maerkbart, og dermed udvikler der sig et nyt rejsemgnster, hvor arbejds-
rejserne far en mindre fremtreedende plads. Internationale fritidsrejser vil sjaeldent kunne
gennemfares pad en dag, bortset fra graeenserejser. Shopping i London, der ogsa karakte-
riseres som en fritidsrejse vil afstedkomme mindst en overnatning.

Med en stigende gkonomisk formaen, der blandt andet skyldes en fortsat vaekst i BNP
(forudseetningerne for de gennemfgrte TRANS-TOOLS beregninger er en arlig tilvaekst
pa 2 %, 2,7 % og 1,5 % for henholdsvis Danmark, Sverige og Tyskland i perioden 2005 —
2020), og et bedre transportudbud kan man forvente, at de lange fritidsrejser vil gges. Et
godt eksempel pa dette er teatertoget fra Berlin til Hamburg. Toget afgar fra Berlin kl.
23:00 med ankomst 00:30 i Hamburg. Ogsa hgjhastighedstoget mellem Amsterdam og
Paris muligger dagsbesgg i Euro Disneyland fra Amsterdam. Dette rejsesegment er sti-
gende, men ogsa staerkt konjunkturfglsomt.

En helt anden type fritidsrejser, der har eksisteret i lang tid ved greenser, er besgg pa den
anden side af greensen for at ggre nogle gode handler. Det er velkendt, at meget forskel-
lig fastseettelse af afgifter pa @l, vin og spiritus samt regvarer har en betydelig pavirkning
pa antallet af fritidsrejser med shopping som formal. Noget tilsvarende gaelder for benzin
og en raekke andre varer. Sa laenge sddanne forskelle bestér, er det sandsynligt, at der
fortsat vil veere en graensehandelstrafik, bade med private biler og med bus.
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4.3.4 Turistrejser

Segmentet af turistrejser er stort, og et stigende antal foregar mellem interkontinentale
destinationer. Hvor busrejser til Tyskland var dominerende i midten af forrige arhundrede,
skete der en udvikling af flycharter fra midten af tresserne til destinationer i Spanien. Bil-
ledet er blevet mere broget, men Spanien, Portugal, Italien, Graekenland og Tyrkiet er i
dag store vigtige turistrejsemal, og en begyndende udvikling ses i Bulgarien og Kroatien.
Fjernere destinationer som Thailand er ogsa vokset meget, men disse er forholdsvis sma
sammenlignet med de store europaeiske turistmal.

Den vaesentligste stigning i turistrejserne mé antages at komme fra de hastigt voksende
@konomier i Rusland, Kina og Indien. Efterhdnden som store mellemindkomstgrupper i
disse lande far mulighed for at rejse ud, vil Europa ogsa gradvist komme pé landkortet.
Det vil veere mest oplagt for Ruslands vedkommende. Der forventes fortsat primaert fly-
rejser, men udbygning af hgjhastighedsbaner i Europa vil ggre det nemmere og hurtigere
at benytte disse til turistrejser. Det betyder, at det kan veere af strategisk betydning at
veere knyttet til disse net, der for gjeblikket stopper i Hamburg.

Et seerligt turistsegment er krydstogtpassagerer. Disse har brug for skiftesteder, hvor man
let kommer fra skib til fly, og Kgbenhavn har udviklet et sddant koncept, inklusive hotel-
overnatningspladser til at kunne betjene et stort antal passagerer.

Ser man pa turistrejserne i bred forstand er det af veesentlig betydning, at der er gode
forbindelser i Kastrup mellem de landbaserede transportmidler og fly. Det er helt centralt,
nar man overvejer en banestrategi, at Kastrup far en fremtreedende placering i samtlige
betjeningskoncepter, men ikke mindst de hurtige, for at sikre en fortsat tilfarsel af rejsen-
de. Kun derved vil der hele tiden kunne sikres, at turisterne far de valgmuligheder blandt
rejsemal, der vil fglge af et starre behov for rejser.

Det skal ogsa naevnes, at der i mange tilfaelde er behov for at have sin bil med pa ferie. |
Tyskland eksisterer der biltog, hvorved man kan parkere sin bil p& et tog, og selv anven-
de sovevogn. Saddanne koncepter vil kunne udvikles fra @resundsregionen og sydpa. Det
er imidlertid ngdvendigt med en fortsat vurdering af pris, kvalitet, og sammenligning med
fly og leje af bil pa feriemalet. Men med faste forbindelser til kontinentet vil det ikke vaere
uteenkeligt, at et sddant koncept kommer til at indga som en mulighed i fremtiden.
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