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1 Indledning

Neerveerende notat er et af flere i reekken af dokumentationsnotater til brug for Infrastruk-
turkommissionens arbejde med at fastleegge de langsigtede forventninger til transportbe-
hov og transportmgnstre, og fremkomme med forslag der kan styrke grundlaget for de
statslige investeringer pa jernbaneomradet.

Formalet med arbejdet er, at give et billede af udviklingen i passagertrafikken pa bane,
hvordan trafikken har udviklet sig historisk og hvilke faktorer/drivkreefter, der har forarsa-
get/pavirket denne udvikling og kan teenkes at pavirke udviklingen i fremtiden. Dermed
kan banetrafikkens udvikling i fremtiden bestemmes under forudseetning af, at udviklin-
gen fortsaetter som hidtil, dvs. at der ikke sker noget udover det, der allerede er planlagt
0g besluttet.

Udgangspunktet for arbejdet har vaeret en beskrivelse af passagertransport med bane i
form af antal rejsende og det tilhgrende transportarbejde i personkilometer (personkm).
Antallet af rejsende og antallet af personkm opdeles i forskellige segmenter, nemlig S-
tog, regionaltog gst, regionaltog vest, fierntog, @resundstog og internationale tog. Lokal-
banerne og Metro er ikke behandlet i denne undersggelse.

Trafikkens fordeling p& banenettet vurderes alene pa grundlag af de overordnede tal for
de forskellige segmenter. Rammeprognosen er derfor ikke en detaljeret prognose for
udviklingen pa de enkelte dele af banenettet, men i hgjere grad en indikation af hvorledes
den overordnede udvikling pa nettet kan forventes at blive under forudseetning af givne
antagelser om den fremtidige udvikling i en raekke faktorer, der pavirker banetransporten.

Den opstillede model kan kun anvendes til at fremskrive udviklingen i den samlede bane-
trafik, og ikke til at vurdere konsekvensen af eendringer i hver enkelt faktor f. eks. en
taksteendring.

Rammeprognosen er udarbejdet af Tetraplan A/S med veerdifuldt input fra savel Trans-
port- og Energiministeriet, Trafikstyrelsen som Danmarks TransportForskning (DTF).

I
|



I
|

Rammeprognose for banetrafik 2030

!

2 Rammeprognose 2030, sammenfatning

Nzerveerende rammeprognose for persontrafik med bane i Danmark 2030 er baseret pa
en detaljeret analyse af udviklingen i rejser med S-tog, regionaltog og fjerntog. Desuden
er der opstillet en prognose for @resundstrafikken, og antallet af internationale rejsende
med tog er skennet pa grundlag af dagens situation.

Antallet af banerejser i Danmark er i perioden fra 1970 — 2005 vokset med i gennemsnit
1,7 % om &ret. | den nationale trafik har veeksten vaeret mindst for S-togsrejser, hvor den
gennemsnitlige arlige veekst i det naevnte tidsrum kun har veeret 1,2 %. Fjerntrafikken
mellem @st- og Vestdanmark og regionaltrafikken pa Sjeelland er vokset mest, med knapt
3 % om aret. For fierntrafikken har dbningen af Storebeeltsforbindelsen i 1997 betydet
meget. Den internationale trafik er faldet med 3,1 % om &ret. Til gengeeld er banetrafik-
ken mellem Sjeelland og Skane steget eksplosivt siden abningen af @resundsforbindel-
sen i 2000.

Tabel 1.1. Udvikling i antal banerejser fordelt pa segmenter i perioden 1970 — 2005.

Mio. rejser 1970 2005 Veekst i alt Genm. vaekst pr.
ar

Rejser med tog 88,5 158,3 79% 1,7%

zzlser med S- 59,2 89,7 52% 1,2%

Rejser med regi-

onaltog — Jst- 14,6 35,5 143% 2,6%

danmark

Rejser med regi-

onaltog — Vest- 9,2 18,1 97% 2,0%

danmark

zzlser med fjern- 3,1 7.8 152% 2,7%

Nationale bane- 86,0 1511 76% 1,6 %

rejser i alt

Rejser med in- 24 0,8 -67% -3,1%

ternationale tog

Rejser med Qre- - 6,3 - -

sundstog

Kilde: Trafikstyrelsen med udgangsSpunkt 1 arsrapporter ira DSB og andre trafikselskaber

Det persontransportarbejde (antallet af rejser multipliceret med rejsernes laengde i km),
der udfgres med bane, har udviklet sig hurtigere end antallet af rejser. Det betyder, at
rejserne er blevet leengere, og det er de for naesten alle segmenter undtagen regionale
rejser i @stdanmark og for internationale rejser inklusive @resundsrejser. Om de sidste
geelder, at det kun er den del af rejsen, der gennemfgres i Danmark, der er medtaget i
opggrelsen.

Den gennemsnitlige arlige veekst i banernes persontransportarbejde er opgjort til 1,9 % i
perioden 1970 — 2005.



Rammeprognose for banetrafik 2030

!

Tabel 1.2. Udvikling i persontransportarbejdet med bane fordelt pa segmenter i
perioden 1970 — 2005.

I
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Mia. personkm 1970 2005 Veekst i alt Genm. Veekst pr.
ar

Transportarbej- o o

de med tog i alt 3.1 5.9 90% 1.9%

tTOrg'arb' med S- 0,7 11 62% 1,4%

Trp.arb. med

regionaltog — 0,8 1,4 140% 2,5%

@stdanmark

Trp.arb. med

regionaltog — 0,5 1,1 120% 2,3%

Vestdanmark

'II:'_rp.arb. med 0,7 1,9 171% 2,9%
jerntog

Trp.arb. med 2,7 5,5 104% 2,1%

nationale tog

Trp.arb. med 0,4 0.2 -50% -2,0%

internationale tog

i DK

Trp.arb. med - 0.2 - -

@resundstog i

DK

Kilde: Trafikstyrelsen med udgangSpunkt 1 arsrapporter fra DSB og andre traflkselskaber

Den efterfglgende figur 1.1 viser, at udviklingen langt fra har vaeret en jeevn udvikling hen
over hele perioden. Saledes er der sket en kraftig udvikling i perioden fra 1977 — 1980 og
igen fra 1997 — 2005. Den meget store stigning i slutningen af halvfjerdserne er primaert
betinget af den anden oliekrise (1979 — 1981), hvor benzinprisen steg voldsomt, men
ogsa udbygning af S-banen, med bl.a. Kggebugt-banen (etaper i 1972, 1976, 1979 og
1983), samt udvikling af takstfeellesskab i Hovedstadsomradet. Storebzeltsforbindelsen
blev &bnet for banetrafik i 1997, men ogsa Kastrupbanen (1998), @resundsforbindelsen
(2000), Ringbanen (2005) og nye skiftemuligheder til Metroen har haft en betydning.
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Figur 1.1. Rejser med bane i perioden 1970 - 2005

Rejser med bane i Danmark, 1970 - 2005
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Med henblik pa at opstille en model, der kan danne udgangspunkt for rammeprognosen
for banetrafikken, er der gennemfart statistiske analyser pa en raekke drivkreefter, der kan
teenkes at pavirke efterspgrgslen efter banerejser og persontransportarbejdet. Det omfat-
tende analysearbejde har resulteret i statistiske modeller for S-tog, regionaltog hhvis gst
og vest for Storebeelt samt for fjernrejser mellem @st- og Vestdanmark. For @resundstra-
fikken er der opstillet en separat model, der har vaeret anvendt i anden sammenhaeng, og

for den internationale trafik antages der i 2030 at veere 1 mio. rejsende.

Tabel 1.3. Variabler, der indgar i modellerne for de enkelte segmenter

Model

Variabler

Rejser og trp.arb.
med S-tog

Udvikling i bruttonationalprodukt (BNP)
Takstudvikling for HT-omradet
Antallet af S-togsstationer

Rejser og trp.arb.
med regionaltog —
ast

Udvikling i bruttonationalprodukt (BNP)
Takstudvikling for regionalrejser og for rejser i HT-omradet

Rejser og trp.arb.
med regionaltog —
vest

Takstudvikling for regionalrejser
Driftsomkostninger for personbiler
Udbudte togkilometer i regionaltrafikken vest for Storebaelt

Rejser og trp.arb.
med fijerntog

Udvikling i bruttonationalprodukt (BNP)
Driftsomkostninger for personbiler
Generaliseret rejsetid i fierntrafikken

De opstillede modeller er baseret pa de tidsserier, der har veeret til radighed med den
givne kvalitet. Derfor har det ikke veeret muligt at inddrage flere forskellige udbudskarak-
teristika i modellerne, eksempelvis rejsetider og frekvenser. De variable, der indgar i mo-

dellerne, bliver derfor proxyer for manglende karakteristika, og dette forhold begraenser

anvendelsesmulighederne af de opstillede modeller.
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Der er udarbejdet to rammeprognoser for banerejser i 2030. Den farste rammeprognose
er baseret pa det Internationale EnergiAgenturs prognose for olieprisen, der medfarer en
reduktion af driftsomkostningerne for personbiler i forhold til 2006. | den anden prognose
antages driftsomkostningerne for personbiler at fastholde niveauet fra 2006.

Alle gvrige forudseetninger antages usendrede i de to rammeprognoser. Udviklingen i
BNP er beskrevet af DTF med udgangspunkt i Finansministeriets skan. Takstudviklingen
antages at fglge pristallet, og den generaliserede rejsetid i fierntrafikken antages ikke at
gendre sig i forhold til 2005. Endelig antages der ikke at vaere nogen udvikling i de udbud-
te togkm i regionaltrafikken, ligesom der ikke antages at blive abnet flere nye S-
togsstationer i prognoseperioden.

Med dette udgangspunkt er rammeprognosen for banerejser anfgrt i efterfglgende tabel
14,

Tabel 1.4. Forventet antal banerejser fordelt pa segmenter 2030.

Mio. rejser 2005 2030 lave Genm.sn. 2030 hgije Genm.sn.

bildrifts- veekst pr. ar bildrifts- veekst pr. ar
omk. omk.

Rejser med tog 158,3 167,0 0,2 % 173,8 0,4 %

zzlser med S- 89,7 83,5 -0,3% 83,5 -0,3 %

Rejser med regi-

onaltog — Jst- 35,5 41,8 0,7% 41,8 0,7 %

danmark

Rejser med regi-

onaltog — Vest- 18,1 19,5 0,3% 25,2 1,3%

danmark

zzlser med fiern- 7.8 8,2 0,2 % 9,3 0,7 %

Nationale rejser 151,1 153,0 0,0% 159,8 0,2%

med tog

Rejser med in- 0,8 1,0 0,9% 1,0 0,9%

ternationale tog

Rejser med Qre- 6,3 13,0 2,9% 13,0 2,9%

sundstog

Den samlede rammeprognose for banerejser indenfor de 4 nationale segmenter er anfart
i efterfglgende figur 1.2. Antallet af nationale togrejser forventes at stige marginalt fra ca.
151 mio. rejser i 2005 til ca. 153 mio. rejser i 2030 i situationen med lave driftsudgifter for
personbiler, mens det forventes at stige til ca. 160 mio. rejser med benzinpriser som i
2006. Transportarbejdet forventes ligeledes at stige marginalt fra 5,5 mia. personkm til
5,6 mia. personkm med lave driftsudgifter for personbiler, og til ca. 6,2 mia. personkm
under forudsaetning af benzinpriser som i 2006. Generelt giver rammeprognosen et
uaendret eller meget svagt udviklende banemarked i Danmark.

I
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Figur 1.2. Rammeprognoser for nationale banerejser 2030

Rammeprognose for nationale banerejser
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Rammeprognosen er baseret pa nogle statiske forudsaetninger om udviklingen i udbuds-
variable, og der tages ikke hgjde for en generel forbedring af baneproduktet, ligesom
prognosen afspejler udviklingen fra 1970 — 2005, hvor treengsel pa vejnettet var et nae-
sten ukendt feenomen indtil de seneste ti ar. En stigende treengsel vil givet medfare en
stgrre sggning til banen, isaer hvis udviklingen med laengere pendlingsrejser fortsaetter.

Det skal understreges, at fremskrivningen baserer sig pa en statistisk model, hvis forkla-
ringsgrad teoretisk er i orden, men hvor elasticiteterne i forhold til nogle af de indgaende
variable er urealistiske pa grund af enten samvariation med ikke inddragede variable eller
usikkerhed pa de opstillede tidsserier. Det betyder, at modelberegnede aendringer i efter-
spgrgslen, som fglge af aendringer i disse parametre, eksempelvis en taksteendring i re-
gionaltrafikken pa Sjeelland, ikke er sammenlignelige med de aendringer, der observeres i
praksis og som reproduceres af en raekke analysemodeller.! Den her beskrevne model
bar derfor ikke anvendes i anden sammenhaeng end til den her gnskede fremskrivning.

! Som f. eks. Landstrafikmodellen, Trafikstyrelsens VISUM model og OTM version 4.0

I
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3 Udvikling i passagertrafik med bane 1970 - 2005

Udviklingen i passagertrafikken med bane er beskrevet med udgangspunkt i de tidsserier
fra 1970 til 2005, som Trafikstyrelsen har udarbejdet. Tidsserierne omfatter antal rejser
og transportarbejdet med bane i personkm fordelt pa de i det fglgende omtalte segmen-
ter.

3.1 S-togstrafik

S-togsrejser oplevede en
betydelig tilvaekst i perioden
1977 — 1980, hvorefter ud-

S-togsrejser

100 14 viklingen har udvist mindre
ol -1z | svingninger. Benzinprisen

70 4 L10 z | steg kraftigt mellem 1979 og
60 1os 1981 som falge af den an-

58 1 den oliekrise. Der blev gen-
a0+

04 | nemfgart et feelles takstsy-

20 + stem i Hovedstadsomradet
10 e (1978/79), og der blev dbnet
0 A S nye baner langs Kagge Bugt
(etaper i 1972, 1976, 1979
0g 1983) og til Farum
(1977). S-togskegreplanen i 1989 var en markant nyorientering, der blev gennemfgrt sam-
tidig med abning af banen til Frederikssund. Takstnedszettelsen pa 10 % i 1997 medfarte
en tilvaekst i passagertallet i 1998. Det fremgar af figuren, at effekten af takstnedszettel-
sen efterfglgende er blevet neutraliseret, men at tilkomst af Ringbanen og Metro i perio-
den 2002 — 2005 har haft en vis indflydelse pa passagertallet.

Mio rejser pr. &r
o
(2]
Mia. personkm

T
o
~

o
N

o
S)

t t t t t t t t t t t
1970 1973 1976 1979 1982 1985 1988 1991 1994 1997 2000 2003

—— Mio. rejser —=— Mia. personkm

3.2 Regionaltrafik - @stdanmark

Rejser i regionaltog gst for

Rejser med regionaltog - @stdanmark Storebeelt har varieret mel-
0 L6 lem godt 14 og godt 35 mio.
. | L, rejser mellem 1970 og 2005.
30 ., | Den starste vaekst forekom i
Tt | ., 2| perioden 1977 — 1980 og
3 20 |0 5 | hang dels sammen med
2] _ .6 & | stigning i benzinpriserne,
0 os S| men ogsé med introduktion
51 ! o af et feelles takstsystem i
o I IR S R (R I N N N 00 Hovedstadsomradet i 1978.
1970 1973 1976 1979 1982 1985 1988 1991 1994 1997 2000 2003 Rejsetallet er ogsé pévirket
—— Mio. rejser —— Mia. personkm af, at trafikken blev indstillet

pa Farumbanen i 1977 og
mellem Ballerup og Frederikssund i 1989, mens Lille Nord (Hillerad — Helsingar) opgarel-
sesmaessigt overgik til S-tog i 1991. Desuden fjernede tilkomsten af Kggebugt-S-banen
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en del af trafikgrundlaget pa straekningen Kgge — Roskilde — Kgbenhavn. Veeksten fra
1997 — 1998 kan forklares med den generelle takstreduktion p& 10 % i 1997. Antallet af
rejser har ogsa veeret pavirket af dbning af Lufthavnsbanen mellem Kgbenhavn H og
Kastrup i 1998 samt indkgringsproblemer for @resundstoget, og regularitetsproblemer pa
straekningen mellem Kgbenhavn og Ringsted. Transportarbejdet i personkm har ngje
fulgt antallet af rejser. Efterhanden som pendlingsafstandene agges, er der en tendens til,
at transportarbejdet vokser hurtigere end antallet af rejser.

3.3 Regionaltrafik - Vestdanmark

Regionaltrafikken vest for
Regionaltrafik - vest Storebeelt oplevede en be-
tydelig veekst fra 1979 —
1982, fra ca. 8 mio. rejser til
110 ca. 16 mio. rejser. | den
periode steg benzinpriserne,
og samtidig eendrede DSB
1004 1o kereplaner, saledes at der i
s0l den regionale trafik vest for
6.0 4 T 04 Storebeelt blev indfart faste
404 1o afgangstider. De rgde Mo-
20+ torregionaltog (MR) erstat-

0.0 —_— 0.0 tede de gamle Mo-tog. Fra
1970 1973 1976 1979 1982 1985 1988 1991 1994 1997 2000 2003 1991 bleV en del af |C3'

20.0 1.2
18.0 +
16.0 +
140 +
120 +

+ 0.8

mio passagerer
mia personkm

—=—Mio. passagerer —= Mia. personkm togene anvendt | den regiO-
nale trafik. Med abning af Storebzeltsforbindelsen blev der indfert en ny kareplan vest for
Storebeelt, og den har, samtidig med indfgrelse af bus-tog samarbejdet vest for Storebaelt
i 1996, medfart et stigende antal rejser, fra ca. 14 mio. i 1997 til godt 18 mio. i 2005. Der
er i de sidste 3 &r blevet introduceret nyt materiel pa visse ruter.

3.4 Fjerntrafik (dst-Vest trafik)

Fjerntrafikken mellem @st-
Fjerntrafik (ost-vest) og Vestdanmark voksede
frem til 1981, dels fordi ben-
zinprisen steg betydeligt,
dels fordi Intercity-feergerne
pa Storebeelt blev introduce-
reti 1980, og dermed mu-
liggjorde overfarsel af flere
direkte vogne mellem Jst-
og Vestdanmark. Mellem
1981 og 1997 udviklede
antallet af fiernrejser sig kun
marginalt. | sommeren 1997
blev Storebeeltsforbindelsen
abnet. Denne forbedring af
infrastrukturen har medfart naesten en fordobling af passagertallet fra ca. 4,5 mio. passa-

< . N © ©
© o o o o
: | | s
+ + + +
= N
® o

P
: '
1 1

Mio passagerer pr. &r

N w A o o
o o
o
iy
Transportarbejde (mia. pkm) pr. &r

B
o
+—+
o
N

0.0

| | | | | | | | | | |
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—= Mio. passagerer —= Mia. personkm
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ger i 1996 til knapt 8 mio. passagerer i 2005. Abningen af den faste vejforbindelse i 1998
fremgar dog tydeligt af figuren.

En af de mere innovative udviklinger i fierntrafikken har veeret udviklingen af IC3 toget,
der blev sat i drift i 1991. IC3 toget kobles sammen af individuelle togseet, der hver isaer
kan kare som et tog. IC3 toget har starre acceleration og lavere rejsetid end de hidtidige
tog. Den modulaere opbygning af togene betad endvidere, at det blev muligt at betjene et
stagrre antal jyske destinationer med direkte tog, der derved fik reduceret rejsetid, mindre
skiftetid og hgjere frekvens til/fra Kgbenhavn.

3.5 @resundstrafikken

@resundstrafikken er et nyt segment i banetrafikken, der kom til med &bning af den faste
forbindelse over @resund i 2000. Inden da var lokaltrafikken i @resundsomradet blevet
betjent med feerger. P& nuvaerende tidspunkt defineres @resundstrafikken som banetrafik
mellem Hovedstadsomradet og Skane.

@resundstrafikken har faet stor succes, og i 2005 var der ca. 6.5 mio. banerejsende pa
tveers af @resund. | 2006 steg antallet af rejsende yderligere til 7,8 mio.

3.6 International trafik.

Den internationale banetra-
International trafik fik primaert mod Sverige
10 04 (udover Skane), Norge og
Tyskland er faldet i perio-
den. En arsag til dette fald
skal sgges i en gradvis
overgang af de internationa-
le rejser fra bane til fly, med
deraf afledt reduktion i de
direkte togforbindelser til
udlandet. Siden midten af
90’erne er lavprisfly blevet
en veesentlig konkurrent til
banen. | de allerseneste ar
synes udviklingen at have

n
o
+
mia personkm

mio passagerer
-
o

g
=}
|
+

o
2

+ 0.1

0.0 0.0

t t t t t t t t t t t
1970 1973 1976 1979 1982 1985 1988 1991 1994 1997 2000 2003

—= Mio. passagerer —# Mia. personkm

stabiliseret sig omkring 750.000 rejser pa arsbasis.
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4 Oversigt over mulige forklarende faktorer/drivkraefter

Med henblik pa at kunne forklare udviklingen i passagertrafikken med bane i perioden
1970 — 2005 er der udarbejdet en oversigt over mulige forklarende faktorer/drivkraefter.
Listen er baseret pa tidligere erfaringer og analyser fra ind- og udland.

4.1 Befolkning

Befolkningsudvikling i Danmark 1970 - 2005

115

110 4

100

95

90 A

85 T T T T T T
1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005

Hovedstadsomrédet = Sjeelland ex. HO m till. ger = Jylland/Fyn

Befolkningen fordelt pa re-
gioner antages at have en
indflydelse pa rejseaktivite-
ten. Befolkningsudviklingen
har veeret kraftigst vest for
Storebeelt i perioden 1970 —
2005, mens der i perioden
1976 — 1989 var tale om et
fald i Hovedstadsomradets
befolkning. Befolkningen i
Hovedstadsomradet er imid-
lertid den, der rejser mest i
tog. Det er ogsa i Hoved-
stadsomradet, at banenettet
er mest udbygget, og det er

her befolkningen bor teettest. Taetheden spiller en rolle, idet jo starre teethed af boliger og
arbejdspladser, der er omkring den enkelte station, desto stgrre bliver antallet af rejser til

og fra den enkelte station.

Andre demografiske forhold, herunder udvikling i de forskellige alderssegmenter, har
ogsa indflydelse pa banetrafikken, men denne afhaengighed kan ikke fastlaegges eksplicit

pa grund af mangel pa data.

4.2 @konomiske variable

@konomiske variable
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Index for bilpris, bildrift og BNP i faste priser
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Samfundsgkonomien og
bilejerskabet pavirker udvik-
lingen i antallet af banerej-
ser. Derfor viser figuren til
venstre dels den indeksere-
de BNP udvikling i faste
priser, dels udviklingen i to
prisindeks vedrgrende bile-
jerskab, nemlig driftsom-
kostningerne for bilkarsel,
der har udvist en stigende
tendens, og prisen for en ny
bil, der stort set er faldet i
hele perioden. Den samlede
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mobilitet i samfundet stiger nar antallet af biler gges, men antallet af ture med de kollekti-
ve transportmidler reduceres, da det alt andet lige er nemmere og hurtigere at tage sin
egen bil for at gennemfare et erinde. Mindsket fremkommelighed pa vejnettet kan med-
virke til at gare den skinnebarne kollektive trafik mere attraktiv.

4.3 Udbudsvariable

Kgrsel med tog udtrykt i
Togkersel (togkm) 1970-2005 togkm er en made at udtryk-
ke udbuddet pa. | figuren til
venstre er det samlede ud-
bud af passagerkgarsel vist,
opdelt pa de enkelte seg-
menter, bortset fra @re-
sundstrafik. Fjerntrafikken er
vokset betydeligt i perioden,
og regionaltrafik vest har
vist en stor stigning i begyn-
1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 delsen af ha|vfemseme, en

B S-tog M Regionaltog gst B Regionaltog vest [ Fjerntog M Internationale tog Stigning, der i en vis ud-

streekning hang sammen

med introduktion af IC3 togsaettene i fierntrafikken, som naevnt tidligere. Et IC3 fjerntog
bestar af mange togsaet, der hver isaer kan kgre som et tog mellem destinationer i Jyl-
land. Dermed blev greensen mellem fjerntog og regionaltog vest mere udflydende, og
antallet af togkm voksede for begge segmenter.

mio togkm arligt

En anden vigtig udbudsvari-
Beregnede indeks fordelt pa banesegmenter - Faste priser abel er prisen pé togrejser.
Prisudviklingen i faste priser
225 har veeret meget forskellige
5] for de forskellige segmenter.
Séledes er prisen for togrej-
1751 ser i Hovedstadsomradet
15 steget betydeligt, set over
hele perioden 1970 - 2005,
1.25 1 mens prisen pa fiernrejser
er faldet. Danmarks Statistik
udarbejder et forbrugerin-
deks for banerejser og feer-
gerejser, og dette indeks
ligger imellem indeksene for
fiernrejser og rejser i Hovedstadsomradet, men forholdsvis taet p& den indekserede pris
for regionalrejser. Arsagen til det markante spring i taksten for regionalrejser i 1987 er en
omlaegning af takstsystemet, saledes at korte rejser blev veesentligt dyrere, mens de
lange rejser kun steg beskedent.

14
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= S-tog = Regional vest/gst = @st-vest ==Indeks for priser i kollektiv trafik (DST)

| 1975 indfgrte HT zonetakstsystem i alle busser og i 1978/79 blev der indfart et feelles
takstsystem for bus og tog i Hovedstadsomradet. | 1996 blev der indfert feellestakstsy-
stemer for bus og tog for indenamtslige rejser i Danmark. | 1997 blev der indgaet et poli-
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tisk forlig om reduktion af de kollektive takster med 10 %. Denne reduktion er dog siden
blevet neutraliseret i Hovedstadsomradet.

Det er vurderet, at takstudviklingen for regionalrejser ast for Storebeelt m& sammensazet-
tes af takstindekset for S-tog og takstindekset for regionalrejser. Da de store stramme
primaert optraeder i relationerne Kgbenhavn — Helsingar og Kgbenhavn — Roskilde — Bo-
rup/Hvalsg vaegtes de to indeks med 2/3 S-tog og 1/3 regionaltakst.

For at beskrive den store
udvidelse af S-banenettet,
2005 der skete i halvfjerdserne
2002 med Kgge Bugt banen og
2000 Farum banen, igen i slutnin-
1989 .

gen af firserne med Frede-

1986 . .
1083 rikssundsbanen og sidst

Stationer pa S-banen

1979 med Ringbanen i begyndel-
1077 sen af dette arhundrede,
1976 inddrages antallet af betjen-
1972 te stationer som en forkla-
1970 | : : : : | | | ‘ rende variabel. Udviklingen
0 10 20 30 40 50 60 70 80 % | erillustreret i figuren til ven-
Antal stationer p& S-banen Stre .

En sidste vigtig udbudsvariabel er den generaliserede rejsehastighed, der er fastlagt for
gst-vest rejserne. Den gene-
Generaliseret rejsetid i fjerntrafikken raliserede rejsetid bestar af
300 w0 | den egentlige rejsetid tillagt
' + 800 et ventetidselement, der

1 Zgg o| afhaenger af antallet af tog

E 200 1
S 1.0 8| oOver Storebeelt. Som udtryk
877 Ha00< | for rejsetiden anvendes
Bwop o/ T30z rejsetid pa straekningen
T 200 ..
501 iy Kgbenhavn — Fredericia for
0 B e L S — i samtlige baeltkrydsende tog
= = = = = = = = = = N N . .
§ 3 3 2 8 8 g & ¢ & g 8 i en uge ifalge sommerkg-
——Karetid Kh-Fa —*— Generel rejsetid —=— Ugentlige afgange over SB replanen . Abn"’]g af Store_

beeltsforbindelsen resultere-
de bade i en foragelse af antallet af afgange, og en reduktion af rejsetiden.

Det noteres, at rejsetid og frekvens er centrale udbudsparametre, der ikke foreligger tids-
serier for. | fierntrafikken er anvendt en proxy, men det har ikke inden for neerveerende
projekts rammer veeret muligt at opstille deekkende tidsserier for de gvrige trafiksegmen-
ter. De efterfglgende modeller for antal rejser er derfor udviklet, uden at rejsetid og fre-
kvens er inddraget bortset fra i modellen for fierntrafikken.

4.4 Andre forhold

Der er ogsa mange andre forhold, der har en indflydelse pa banetrafikken, eksempelvis
antal arbejdspladser og pendling, lokalisering, vejnettets udvikling, sociologiske faktorer
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og banetrafikkens image (ulykker, lange tidsrum med store forsinkelser, nyt design, etc).
Disse forhold er ikke inddraget i den kvantitative model for antallet af rejser, men kan
medvirke til en kvalitativ beskrivelse af den udvikling, der har fundet sted.

Der er ogsa seerlige begivenheder eller tiltag, der har pavirket udviklingen, bl.a. dbningen
af Storebeeltsforbindelsen i 1997 og @resundsforbindelsen i 2000. Storebeeltsforbindel-
sens effekt har kunnet beskrives ved hjeelp af de valgte udbudsvariable.
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5 Opstilling af en forklaringsmodel

Der er opstillet modeller til forklaring af den historiske udvikling i passagertrafikken med
bane. Forklaringsmodellerne er opstillet for henholdsvis S-tog, regional gst, regional vest
samt fijerntrafik. Der er ikke opstillet en egentlig forklaringsmodel for internationale rejser,
og for @resundstrafikken er taget udgangspunkt i den prognose, der er udviklet i forbin-
delse med udbuddet af @resundstrafikken i 2006.

Forklaringsmodellerne er baseret pa tilgaengelige tidsseriedata. Som metode anvendes
multipel regressionsanalyse. Denne metode udmeerker sig bl.a. ved, at de signifikante
parametre kan forklares som elasticiteter i gkonomisk forstand. De forklarede variable
(afheengige variable) er banerejser pr. indbygger og personkm med tog pr. indbygger.

Udvikling af forklaringsmodellerne er foregaet i samarbejde med DTF, der har medvirket i
metodemaessige diskussioner.

De gennemfgrte statistiske analyser har ledt frem til at udvikling i rejser og transportar-
bejde kan beskrives ved hjeelp af de i tabel 5.1. naevnte variabler.

Tabel 5.1. Variabler, der indgar i modellerne for de enkelte segmenter

Model Variabler

Rejser og trp.arb.
med S-tog

Udvikling i bruttonationalprodukt (BNP)
Takstudvikling for HT-omradet
Antallet af S-togsstationer

Rejser og trp.arb.
med regionaltog —
gst

Udvikling i bruttonationalprodukt (BNP)
Takstudvikling for regionalrejser og for rejser i HT-omradet

Rejser og trp.arb.
med regionaltog —
vest

Takstudvikling for regionalrejser
Driftsomkostninger for personbiler
Udbudte togkilometer i regionaltrafikken vest for Storebeelt

Rejser og trp.arb.
med fjerntog

Udvikling i bruttonationalprodukt (BNP)
Driftsomkostninger for personbiler
Generaliseret rejsetid i fierntrafikken

| folgende tabel 5.2 er de fastlagte elasticiteter i de 4 delmodeller for banerejser pr. ind-

bygger anfart.
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Tabel 5.2. Elasticiteter i delmodellerne for banerejser pr. indbygger

1 % aendring af variablen medfarer % aendring i antal rejser

Variabel S-togsmodel | Regional gst | Regional Fjerntrafik-
model vest model model

BNP -0,65 % 0,49 % - 0,31 %

Driftsomkostninger for personbil - - 1,99 % 0,95 %

Banetakstindeks -0,30 % -2,32 % -0,41 % -

Togkm - - 1,09 % -

Generaliserede rejsetider -- - -- -0,43 %

Antal stationer Eé S-banen 2,05 % -- -- -

- variabel Ikke signifikant, -- data 1kke il radighed

Tilsvarende er i tabel 5.3 anfgrt de fastlagte elasticiteter for de 4 delmodeller, der beskri-
ver personkm med bane pr. indbygger.

Tabel 5.3. Elasticiteter i delmodellerne for personkm med bane pr. indbygger

1 % aendring af variablen medfarer % aendring i antal personkm

Variabel S-togsmodel | Regional gst | Regional Fjerntrafik-
model vest model model

BNP -0,69 % 1,20 % - 0,25 %

Driftsomkostninger for personbil - - 2,05 % 0,92 %

Banetakster -0,32 % -3,36 % -0,43 % -

Togkm - - 1,41 % -

Generaliserede rejsetider -- - -- -0,48 %

Antal stationer Eé’\ S-banen 2,22 % -- -- -

- variabel Ikke signifikant, -- data 1kke il radighed

Det kan konstateres, at udviklingen i rejser med S-tog og fjerntrafik i veesentlig grad for-
klares ved hjeelp af de fastlagte tidsserier. For regionaltrafikken er forklaringsgraden stati-
stisk set acceptabel. En neermere beskrivelse af de gennemfarte analyser er medtaget i
bilag 1.

Det kan imidlertid ogsa konstateres, at flere af de indgdende variable udviser urealistisk
hgje elasticiteter. Man skal derfor vaere opmaerksom pa,

1) at de opstillede modeller er baseret pa meget fa signifikante variable og

2) at data ikke eksisterer for vigtige udbudsvariable som rejsetid og frekvens i modellerne
for S-tog og regionaltog.

Resultaterne er pa flere punkter overraskende og i strid med andre undersggelser og
praktiske erfaringer. Forklaringen ma bl.a. sgges i at de indgéende variable ogsa beskri-
ver andre implicitte forhold end blot den egentlige effekt af sig selv. En aendring af variab-
len vil derfor medfare en starre effekt pa rejsetal og transportarbejde end aendringen ville
give anledning til, hvis variablens effekt var beskrevet uden samvariation med andre vari-
able. Desuden kan i specielt regionaltrafikmodellerne teenkes en vaesentlig effekt af ikke
beskrevne forhold som rejsetider, frekvenser, pendlingsmgnstrets udvikling, vejnettets
udbygning og treengsel, alle variable, hvis samvariation med de forklarende variable ikke
kan afdaekkes.
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Pa baggrund af de her anfgrte forhold bar modellen ikke anvendes til andre formal end til
at fremskrive togtrafikken i en alt andet end lige situation.

De to modeller, der er bedst forklarede ved hjeelp af de valgte variabler, er S-
togsmodellen og fierntogsmodellen. For disse to modeller er elasticiteterne af de indga-
ende variabler generelt pa et niveau som genfindes fra andre analyser. Typiske elasticite-
ter overfor banetakster er af starrelsesordenen -0,3 - -0,4, mens elasticiteter overfor rej-
setid med bane varierer betydeligt, mellem -0,3 - -1,5, lavest i bolig-arbejdsstedstrafikken,
hgjest ved markante forbedringer i fierntogstrafikken.

Det noteres, at indkomstelastciteten har varierende fortegn. Det er rimeligt at forvente, at
forskellige rejsesegmenter har forskellig elasticitet overfor indkomst (BNP). For visse
segmenter, som S-togstrafikken i Kgbenhavn, giver stigende indkomst sig udtryk i en
stgrre bilrddighed, der igen medfgrer mindre brug af kollektiv trafik. P& andre markeder,
som f. eks. fierntrafikken med mange erhvervs- og fritidsrejsende, udlgser stigende ind-
komst et stgrre forbrug af togtransport. Dette mgnster er til dels genfundet i den nu gen-
nemfgrte analyse med rejserne i regionaltrafik vest som en undtagelse.

| de fglgende figurer er vist hvorledes de opstillede modeller reproducerer de faktiske
tidsserier for banerejser i perioden 1970 - 2005.

e S-tog
S-tog; beregnede og observerede rejser pr. indbygger
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Togrejser, obs. = *Togrejser, ber.

16



Rammeprognose for banetrafik 2030

Regional gst

Regional gst; beregnede og observerede rejser pr.
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e Fjernrejser

Fjernrejser; beregnede og observerede rejser pr. indbygger

1.6

12 + =

Rejser pr. indbygger

0 f f f f f f f
1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005

Togrejser, obs. = *Togrejser, ber.

Det noteres, at analysen for regionalrejser gst for Storebzelt er gennemfart pa rejsetal og
transportarbejde renset for passagertal for de ruter, der er overgaet til anden drift eller
opggrelsesmetode i perioden (Lille nord, Frederikssundsbanen og Hareskovbanen), samt
tilkommet i perioden (Kastrupbanen). En prognose for trafikudviklingen pa Kastrupbanen
er udfart med baggrund i udbudsmaterialet for @resundstrafikken og Kystbanen, der indi-
kerer en vaekst i perioden 2005 — 2030 pa ca. 120 % primeert drevet af udviklingen i luft-
trafikken.

De anfgrte figurer illustrerer en god overensstemmelse mellem observerede og beregne-
de rejser og transportarbejder for alle segmenter bortset fra regional gst, hvor de to signi-
fikante variable kun i begraenset grad er i stand til at reproducere den stedfundne udvik-
ling. De viste modeller er anvendt til at etablere rammeprognosen.

De beskrevne modeller anvendes til at fremskrive det samlede antal banerejser og per-
sontransportarbejdet med bane til 2030 under nogle fastlagte statiske forudsaetninger om
den fremtidige udvikling.

Det noteres, at de opstillede modeller alene kan beskrive en udvikling, der i sin struktur
minder om den udvikling, der er foregaet i perioden 1970 — 2005. Modellerne kan derfor
anvendes til at opstille et skgn for udviklingen i banetrafikken i 2030 under forudsaetning
af, at den trafikale verden stort set ser ud som i dag. Forhold, som kan omseettes til en
eller flere af de udbudsvariable, der indgar i modellerne, kan ogsa belyses under forud-
saetning af, at variablernes effekt falder indenfor realistiske elasticiteter.

Modellen kan ikke benyttes til at beskrive rejsernes fordeling pa banenettets enkelte
streekninger. | sddanne geografiske modeller fastleegges antallet af rejser med tog pa de
enkelte streekninger pa grundlag af geografisk fordelte demografiske og socio-
gkonomiske data samt detaljerede straekningsspecifikke data om transportudbuddet for
de aktuelle transportmidler, herunder rejsetid, frekvens og omkostninger for bane. Sa-
danne modeller betegnes tvaersnitsmodeller og er yderst ressourcekraevende at opstille.

18

I
|



Rammeprognose for banetrafik 2030

!
[
U

6 Forudsatninger for den fremtidige udvikling

For de faktorer, som er fundet at have pavirket den historiske udvikling, og som derfor
ogsa vil pavirke den fremtidige udvikling i jernbanetrafikken, skal der opstilles forudsaet-

ninger for den forventede udvikling i perioden 2006 — 2030.

6.1 Befolkning

120

Befolkningsudvikling i Danmark 1970 - 2030
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Den forventede befolk-
ningsudvikling i perioden er
pa ca. 4,5 %, marginalt hg-
jere i Jylland, og noget min-
dre pa Sjeelland udenfor
Hovedstadsomradet.

Den mest markante udvik-
ling er imidlertid befolknin-
gens aldring, hvor der for-
ventes 50 % stigning i be-
folkningen over 60 &r, mens
den erhvervsaktive del af
befolkningen mellem 30 og

60 forventes at blive reduceret med ca. 15 %. Deres andel af befolkningen falder fra 43 %
til 36 %. Denne udvikling forventes i samtlige regioner i Danmark. Modellerne kan imidler-
tid ikke belyse effekten af den eendrede alderssammensaetning.

6.2 @konomisk udvikling

Udvikling i BNP 1970 - 2030
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Den gkonomiske udvikling
udtrykt i form af BNP pr.
indbygger i faste priser er
fastlagt med udgangspunkt i
Finansministeriets progno-
ser. | naerveerende arbejde
er der anvendt de samme
forudseetninger for den gko-
nomiske vaekst, som er
anvendt i forbindelse med
rammeprognoserne for vej-
trafikken. Disse veekstforud-
seetninger er indsamlet af
DTF.
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6.3 Driftsomkostninger for bilkarsel

En anden vigtig variabel,
der indgéar i samtlige model-
ler, er driftsomkostningerne
for personbilkarsel. Drifts-

omkostningerne omfatter
udgifter til breendstof, deek,
olie, vedligeholdelse, etc.,

og breendstofprisen har en
vaesentlig indflydelse pa de
samlede driftsomkostninger.
DTF har opstillet forudsaet-
ninger for driftsomkostnin-
08 ‘ ‘ gernes udvikling, der ogsa
1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 er en Centra| Variabe| |
rammeprognoserne for bil-
trafikken. Der er opstillet to saet af forudsaetninger. Det ene saet er baseret pa Det interna-
tionale Energiagenturs forventninger til olieprisens udvikling, og dette seet antager en i
forhold til 2006 faldende oliepris i faste priser. Det andet saet tager udgangspunkt i olie-
prisen 2006 og antager, at denne pris fastholdes igennem hele forlgbet frem til 2030.

Relative driftsomkostninger for bil (1979 = 1.0)
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6.4 Udbudsvariable

Rammeprognosen er baseret pa, at kun allerede besluttede forbedringer og projekter
skal medtages ved vurderingen af det fremtidige antal banerejser og transportarbejde
med bane. Samtidig er der ogsa graenser for i hvilken udstraekning de enkelte variable
kan beskrive den fremtidige udvikling. Antallet af S-togspassagerer afhaenger eksempel-
vis i vid udstraekning af antallet af betjente S-togsstationer. Da der ikke efter Ringbanens
abning er planlagt nye S-baner, forventes der i prognosen ikke at komme flere betjente
stationer p& S-banen frem til 2030. Derimod er der med kareplanen 2007 blevet en udvi-
det betjening p& S-banen, som ikke afspejles i de variable, der pa signifikant niveau har
beskrevet udviklingen fra 1970 — 2005. Iseer p& Ringbanen er der sket en markant for-
bedring af antallet af afgange, idet frekvensen er sendret fra 10 minutters drift til 5 minut-
ters drift. | forbindelse med en vurdering i 1998 af de trafikale konsekvenser af Ringba-
nens udbygning var resultatet, at en aendring fra 10 minutters drift til 5 minutters drift for-
ventedes at medfgre en stigning i antallet af rejser med S-tog pa ca. 6 % og en foragelse
af transportarbejdet med S-tog med ca. 4 %.

Den generaliserede rejsetid for fierntrafikken forventes at forblive pa 2005 niveauet frem
til 2030. 1 2006 og 2007 er der sket nogle rejsetidsforringelser. Disse antages, at blive
fiernet i det omfang infrastrukturen forbedres. | "Gode tog til Alle”-kgreplanen forventes
der nogle forbedringer, dels i betjeningsomfanget i fierntrafikken, dels i form af nogle flere
direkte tog mellem store pendlerstationer og Kgbenhavn. Det kan heller ikke udelukkes,
at indseettelse af de nye IC4 tog kan have en positiv effekt pa rejsetallet, i form af en hg-
jere komfort, som imidlertid ikke er indeholdt i modellen for fiernrejser.

| regional vest trafikken er antallet af togkm en vigtig parameter. Der har veeret en ten-
dens til at togkm i regionaltrafikken har veeret nogenlunde stabile over lange perioder, og
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at det kun er pa det seneste, at der er sket en udvikling i omradet vest for Storebeelt. An-
tallet af togkm i 2005 fastholdes derfor fremadrettet som udgangspunkt for rammeprog-
nosen.

Endelig indgar takster for rejser med bane. Som allerede indikeret i kapitel 3 har takstud-
viklingen veeret meget forskellig for S-togsrejser, regionalrejser og fiernrejser. Indfgrelse
af rejsekort i 2008 vil formentlig resultere i eendrede takster for mange brugere af banen.
Der er imidlertid vanskeligt at forudsige, om det vil blive billigere eller dyrere, og i hvilken
udstraekning rejsekortet vil pavirke takstniveauerne for de forskellige rejsesegmenter.
Regeringen har indfgrt et taktstigningsloft for den kollektive trafik, hvorfor taksterne i gen-
nemsnit ikke vil stige. Det er derfor besluttet at fastholde 2005 takstniveauerne som ud-
gangspunkt for rammeprognosen.

Endelig er der projekter, som er vedtaget, og som forventes at pavirke antallet af rejser
med tog, men som ikke kan beskrives af de opstillede modeller. Det geelder eksempelvis
udbygningen af Metro-cityringen, der forventes at have en negativ indflydelse pa antallet
af rejser med S-banen, men en positiv effekt pa transportarbejdet med S-tog.

Det er vigtigt at sikre, at de feelles forudsaetninger, der leegges til grund for fremskrivnin-
ger af passagertrafikken med bane og fremskrivning af biltrafikken er de samme. Det er
sket i og med, at DTF har etableret de feelles forudseetninger for den gkonomiske udvik-
ling og biltrafikudviklingen, der indgar i arbejdet.
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7 Rammeprognose for banetrafikken 2030

De opstillede sammenhaenge og beregnede elasticiteter, der er beskrevet i kapitel 5 an-
vendes sammen med de opstillede forudseetninger i kapitel 6 til at fremskrive jernbanetra-
fikken til 2030. Fremskrivningen foretages for hvert segment, S-tog, regional gst, regional
vest og fiernrejser. For trafikken pa Kastrupbanen, @resundstrafikken og den internatio-
nale trafik foreligger der separate prognoser/skan.

Det noteres, at rammeprognoserne forudsaetter, at vejinfrastrukturen er tilgeengelig pa
samme made som i perioden 1970 — 2005, dvs. det forudseettes, at treengslen pa vejnet-
tet er begraenset.

Den samlede ramme-
prognose for nationale
180 banerejser er anfart i

160 4 S AR S B figuren til venstre. Antal-
——————— let af togrejser i alt for-
ventes at stige marginalt
fra ca. 151 mio. rejser i
2005 til ca. 153 mio.
rejser i 2030 i situatio-

Rammeprognose for nationale banerejser

140 +
120
100 +

80

mio. rejser
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——Rejser, observeret — -Rejser, lav bildrift ~ « Rejser, hgj bildrift som i 2006. TranSpOft-
arbejdet forventes lige-
ledes at stige marginalt fra 5,5 mia. personkm til 5,6 mia. personkm med lave driftsudgif-
ter for personbiler, og til ca. 6,2 mia. personkm under forudsaetning af benzinpriser som i
2006. Generelt giver rammeprognosen et ueendret eller meget svagt udviklende bane-
marked i Danmark.

Udover rammeprognosen
for den nationale trafik er
O@vrige ture - der udarbejdet en separat
B Pendlerture prognose for @resundstra-
fikken. Den er udarbejdet
baseret pa den prognose,
der foreligger i forbindelse
med udbuddet af @resunds-
trafikken. Antallet af bane-
rejsende over @resund i
2030 forventes at blive ca.
13 mio. rejsende, svarende
til mere end en fordobling i
forhold til antallet i 2005. Persontransportarbejdet i Danmark for denne trafik forventes at
veere ca. 0,3 mia personkm.
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@vrige internationale ture antages at stabilisere sig pa et niveau pa 1 mio. rejsende i
2030, hvor det i 2005 var ca. 0,8 mio. rejsende. Det samlede transportarbejde forventes
at blive ca. 0,2 mia personkm.

Det samlede antal rejser med bane i Danmark under de naevnte forudsaetninger kan der-
for sammenstilles pa falgende méade for de to forskellige scenarier baseret pa henholds-
vis lave driftsudgifter for personbiler og hgje driftsudgifter for personbiler. Det noteres, at
modellerne for S-tog og regionaltrafik gst ikke indeholder driftsudgifterne til bil, og derfor

er de ikke pavirkelige af eendrede driftsudgifter. Det samme geelder for de internationale

rejser. Tabel 7.1 sammenfatter resultatet.

Tabel 7.1. Forventet antal banerejser fordelt pa segmenter 2030.

Mio. rejser 2005 2030 lave Genm.sn. 2030 hgije Genm.sn.

bildrifts- veekst pr. ar bildrifts- veekst pr. ar
omk. omk.

F;‘fer med tog 158,3 167,0 0,2% 173,8 0,4 %

ff)zjser med S- 89,7 835 03% 83,5 03%

Rejser med regi-

onaltog — @st- 35,5 41,8 0,7% 41,8 0,7%

danmark

Rejser med regi-

onaltog — Vest- 18,1 19,5 0,3% 25,2 1,3 %

danmark

ff)zjser med flern- 7.8 8,2 02 % 9,3 0.7 %

Nationale rejser 151,1 153,0 0,0% 159,8 0,2%

med tog

Rejser med in- 0,8 1,0 0,9% 1,0 0,9%

ternationale tog

Rejser med dre- 6,3 13,0 2,9% 13,0 2,9%

sundstog

| 1980 var der 141 mio. antal rejser med tog. | de 25 ar frem til 2005 steg antallet af rejser
med knapt 0,5 % om aret. | rammeprognosen hvor der ikke forudseettes nogen forbedrin-
ger af baneproduktet eller aendringer i treengselsniveauet pa vejnettet i de naeste 25 ar,
viser rammeprognosen en vaekst pa 0,2 % til 0,4 % om aret.

Det er vigtigt at ggre opmeerksom p4, at naervaerende rammeprognose er udarbejdet
under forudsaetning af, at en raekke udbudsvariable for toget er fastholdt pa 2005 niveau.
Zndringer af disse variable som led i en prioritering af banetrafikken eller pa grund af en
tiltagende treengsel pa vejnettet vil kunne pavirke rammeprognosen. Samtidig kan infra-
strukturens tilstand pavirke rammeprognosen. Nye infrastrukturprojekter, som en fast
forbindelse over Femern Baelt med tilhgrende landanleeg, kan ikke belyses af naervaeren-
de rammeprognosemodel. Prognoser for belastningen af infrastrukturen ma i sddanne
tilfeelde tage udgangspunkt i analyser og modeller, der er udviklet til belysning af disse
spgrgsmal.
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Bilag 1: Udvikling af forklaringsmodeller

Nzerveerende bilag beskriver de udviklede forklaringsmodeller med hensyn til indgdende
variabler, signifikans og korrelation.

Forklaringsmodellerne er baseret pa tilgaengelige tidsseriedata, der er bearbejdet sale-
des, at modellerne beskriver &endringen i de uafhaengige variable pr. ar, frem for den
egentlige veerdi af de uafhaengige variable. Som metode anvendes multipel regressions-
analyse, og analyserne har blandt andet inddraget variabler i to p& hinanden falgende ar
(lagging) samt den forklarede variabel i den forrige tidsperiode som forklarende variabel i
den aktuelle tidsperiode. Denne metode udmeerker sig bl.a. ved, at de signifikante para-
metre kan omformes til elasticiteter i gkonomisk forstand.
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S-tog

Aln(Togture pr. capita S-tog) =

Co +

¢y * In(togture pr. capita S-tog (t-1)) +
C, * In(togture pr. capita S-tog (t-2)) +
¢z * In(BNP pr. capita(t-1)) +

¢4 * In(Takstindeks S-tog) +

Cs * In(Antal S-togsstationer) +

Cs * In(Antal S-togsstationer(t-1))

Model Summary?

Adjusted Std. Error of
Model R R Square [ R Square | the Estimate
1 ,9032 ,816 775 | ,027925384

a. Predictors: (Constant), Ln(Antal S-togsstationer i
brug(t-1)), Ln(Takstindeks for s-tog(t)), Ln(Togture pr.
capita S-tog(t-2)), Ln(BNP pr indbygger(t-1)), Ln(Antal
S-togsstationer i brug(t)), Ln(Togture pr. capita
S-tog(t-1))

b. Dependent Variable: Delta(Ln(Togture pr. capita S-tog))

Coefficients?
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients
Model B Std. Error Beta t Sig.
1 (Constant) -,506 ,256 -1,973 ,059
Ln(Togture pr. capita
S-tog(t-1)) -,024 ,137 -,086 - 177 ,861
Ln(Togture pr. capita
S-tog(t-2)) -,309 ,132 -1,129 -2,342 ,027
Ln(BNP pr indbygger(t-1)) -,215 ,080 -,698 -2,675 ,013
Ln(Takstindeks for
s-tog(t)) -,101 ,088 -,231 -1,147 ,262
Ln(Antal S-togsstationer i
brug(t)) ,283 ,139 ,673 2,038 ,051
Ln(Antal S-togsstationer i
brug(t-1)) ,401 ,135 1,084 2,978 ,006

a. Dependent Variable: Delta(Ln(Togture pr. capita S-tog))

Her er det vaerd at bemaerke, at det autoregressive element i ar t-1 er insignifikant, men
at det i ar t-2 er signifikant. Af hensyn til modellens logik bevares begge elementer.

Det noteres, at antal S-togsstationer og BNP er meget signifikante. Elasticiteten overfor
BNP er negativ, hvilket betyder, at nar BNP gges, reduceres antallet af S-togsrejser.
Veeksten i BNP er udtryk for en stigende indkomst i samfundet, og denne stigning om-
saettes blandt andet til flere biler, som kan udhule markedspotentialet for S-togsrejser.
Samtidig skaber stigende indkomst imidlertid ogsa en starre mobilitet i samfundet, som
dels medfgrer en gget vaekst i bilrejser, dels en gget veekst i leengere rejser.

I
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Personkm

Aln(Personkm pr. capita S-tog) =

Co +

¢1 * In(Personkm pr. capita S-tog (t-1)) +
C, * In(Personkm pr. capita S-tog (t-2)) +
c3 * In(BNP pr. capita(t-1)) +

¢4 * In(Takstindeks S-tog) +

Cs * In(Antal S-togsstationer) +

Cs * In(Antal S-togsstationer(t-1))

Model Summary’

Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate
1 ,9022 ,814 , 773 | ,028178500

a. Predictors: (Constant), Ln(Antal S-togsstationer i
brug(t-1)), Ln(Takstindeks for s-tog(t)), Ln(Personkm
pr. capita S-tog(t-2)), Ln(BNP pr indbygger(t-1)),
Ln(Antal S-togsstationer i brug(t)), Ln(Personkm pr.
capita S-tog(t-1))

b. Dependent Variable: Delta(Ln(Personkm pr. capita

S-tog))
Coefficients?
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients
Model B Std. Error Beta t Sig.
1 (Constant) ,184 277 ,666 511
Ln(Personkm pr. capita
S-tog(t-1)) -,075 ,138 -,286 -,546 ,589
Ln(Personkm pr. capita
S-t0g(t-2)) -,257 ,130 -1,014 -1,974 ,059
Ln(BNP pr indbygger(t-1)) -,231 ,081 -,746 -2,853 ,008
Ln(Takstindeks for
s-tog(t) -,107 ,086 -,245 -1,241 ,225
Ln(Antal S-togsstationer i
brug(t) ,346 ,140 ,819 2,465 ,020
Ln(Antal S-togsstationer i
brug(t-1)) ,393 ,138 1,057 2,839 ,008

a. Dependent Variable: Delta(Ln(Personkm pr. capita S-tog))
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Regional gst

Antal rejsende

Aln(Togture pr. capita Regional @st) =
¢1 * In(togture pr. capita regional @st(t-1)) +
C, * In(togture pr. capita regional @st(t-2)) +

c3 * In(BNP pr. capita) +

¢4 * In(Takstindeks regional gst)

Model Summary®

Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate
1 ,749° 561 ,520 | ,043971096

b. Predictors: Ln(Takstindeks Reg @st(t)), Ln(BNP pr
indbygger(t)), Ln(Personkm pr. capita internt
DstDK(t-1)) (excl. Kastrup etc)

C. Dependent Variable: Delta(Ln(Personkm pr. capita

@stDK)) (excl. Kastrup etc.)

Coefficients*?
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients
Model Std. Error Beta t Sig.
1 Ln(Togture pr. capita
internt @stDK(t-1)) (excl. 222 ,180 6,991 1,231 ,228
Kastrup etc)
Ln(Togture pr. capita
internt @stDK(t-2)) (excl -,309 177 -9,667 -1,750 ,090
Kastrup etc)
Ln(BNP pr indbygger(t)) ,043 ,014 2,978 3,152 ,004
Ln(Takstindeks Reg
Pst(t) -,203 ,114 -,303 -1,790 ,084

a. Dependent Variable: Delta(Ln(Togture pr. capita @stDK)) (excl Kastrup etc)

b. Linear Regression through the Origin

!

I
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Det noteres, at udviklingen i togture i regional gst trafikken alene beskrives ved det auto-
regressive element, samt den gkonomiske udvikling og takstindekset. Modellen abner

derfor ikke muligheder for at prognosticere eventuelle udvidelser af nettet eller aendringer

af udbuddet bortset fra taksterne. Tidsserien med rejser indeholder ikke rejser med ba-

ner, der er lukket eller abnet i lgbet af perioden 1970 — 2005, dvs. Nordbanen, Frederiks-

sundsbanen, Hareskovbanen og Kastrupbanen.

Det noteres ligeledes, at elasticiteten overfor BNP er positiv. En stigende indkomst i sam-

fundet resulterer altsd i flere regionalrejser gst for Storebeelt, muligvis som en konse-
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kvens af lokalisering af boliger lzengere fra Hovedstadsomradet med tilhgrende stigende
pendling til Hovedstadsomradet.

Personkm

AIn(Personkm pr. capita Regional @st) =

¢y * In(Personkm pr. capita regional @st(t-1)) +
c; * In(BNP pr. capita)) +

cs * In(Takstindeks regional gst)

Model Summary

Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate
1 ,749P ,561 ,520 | ,043971096

b. Predictors: Ln(Takstindeks Reg @st(t)), Ln(BNP pr
indbygger(t)), Ln(Personkm pr. capita internt
@stDK(t-1)) (excl. Kastrup etc)

C. Dependent Variable: Delta(Ln(Personkm pr. capita
@stDK)) (excl. Kastrup etc.)

Coefficients?
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients
Model B Std. Error Beta t Sig.
1 Ln(Personkm pr. capita
internt @stDK(t-1)) (excl. -,109 ,039 -10,499 -2,771 ,009
Kastrup etc)
Ln(BNP pr indbygger(t)) ,131 ,046 10,835 2,860 ,007
Ln(Takstindeks Reg
Fst(t)) -,366 ,068 -,650 -5,380 ,000

a. Dependent Variable: Delta(Ln(Personkm pr. capita @stDK)) (excl. Kastrup etc.)
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Regional vest

Antal rejsende

Aln(Togture pr. capita Regional Vest) =

Co +

¢1 * In(togture pr. capita regional Vest(t-1)) +
¢, * In(Takstindeks regional vest) +
c3 * In(Driftsindeks bil) +

¢4 * In(Togkm Regional Vest(t-1))

Model Summary’

Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate
1 ,7832 ,612 ,561 ,055377997

a. Predictors: (Constant), Ln(Mio togkm internt
VestDK(t-1)) (excl. fierntog), Ln(Takstindeks for
regionalrejser(t)), Ln(Det relative indeks for
driftsudgifter for biler(t)), Ln(Togture pr. capita internt
VestDK(t-1))

b. Dependent Variable: Delta(Ln(Togture pr. capita

!

VestDK))
Coefficients?
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients
Model B Std. Error Beta t Sig.
1 (Constant) -,634 274 -2,314 ,028
Ln(Togture pr. capita
internt VestDK(t-1)) -,450 ,087 -1,241 -5,176 ,000
Ln(Takstindeks for
regionalrejser(t)) -,183 ,095 -,245 -1,934 ,063
Ln(Det relative indeks for
driftsudgifter for biler(t)) 894 184 4,853 000
Ln(Mio togkm internt
VestDK(t-1)) (excl. ,488 ,132 3,696 ,001
fierntog)

a. Dependent Variable: Delta(Ln(Togture pr. capita VestDK))

Modellen er ogsé testet med BNP som uafhaengig variabel. BNP er imidlertid ikke signifi-

kant, og det er derfor besluttet at anvende modellen anfart ovenfor.

Modellen inddrager bade udbuddet af togkm i &r t-1 samt takstindekset for regionalrejser.

Modellen er ogsa pavirkelig overfor driftsudgifterne for bilrejser.
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Personkm

Aln(Personkm pr. capita Regional Vest) =

Co +

¢1 * In(Personkm pr. capita regional Vest(t-1)) +

C, * In(Takstindeks regional vest) +
¢3 * In(Driftsindeks bil) +
¢4 * In(Togkm Regional Vest(t-1))

Model Summary’

Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate

1 ,8092 ,654

,608 | ,048849685

a. Predictors: (Constant), Ln(Mio togkm internt
VestDK(t-1)) (excl. fierntog), Ln(Takstindeks for
regionalrejser(t)), Ln(Det relative indeks for
driftsudgifter for biler(t)), Ln(Personkm pr. capita internt

VestDK(t-1))

b. Dependent Variable: Delta(Ln(Personkm pr. capita

!

VestDK))
Coefficients®
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients
Model B Std. Error Beta t Sig.
1 (Constant) ,840 ,278 3,022 ,005
Ln(Personkm pr. capita
internt VestDK(t-1)) -,463 ,076 -1,600 -6,120 ,000
Ln(Takstindeks for
regionalrejser(t)) -,201 ,081 -,288 -2,481 ,019
Ln(Det relative indeks for
driftsudgifter for biler(t)) 947 A7 1,047 5,350 000
Ln(Mio togkm internt
VestDK(t-1)) (excl. ,650 ,133 ,867 4,885 ,000
fierntog)

a. Dependent Variable: Delta(Ln(Personkm pr.

capita VestDK))
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@Dst-vest

Antal rejsende

Aln(Togture pr. capita @st-Vest) =

Co +

¢y * In(togture pr. capita Jst-Vest(t-1)) +
C, * In(BNP pr. capita(-1)) +

c3 * In(Driftsindeks bil) +

¢4 * In(Generaliseret rejsetid) +
Cs * In(Generaliseret rejsetid(t-1))

Model Summary®

Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate
1 ,8752 ,765 , 724 | ,031201808

a. Predictors: (Constant), Ln(Generaliseret rejsetid(t-1)),
Ln(Det relative indeks for driftsudgifter for biler(t)),
Ln(BNP pr indbygger(t-1)), Ln(Generaliseret rejsetid(t)),
Ln(Togture pr. capita mellem @stDK og VestDK(t-1))

b. Dependent Variable: Delta(Ln(Togture pr. capita
mellem @stDK og VestDK)

!

Coefficients®
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients
Model B Std. Error Beta t Sig.
1 (Constant) ,301 ,503 ,598 ,555
Ln(Togture pr. capita
mellem @stDK og -,558 , 141 -2,244 -3,961 ,000
VestDK(t-1))
Ln(BNP pr indbygger(t-1)) 173 ,085 574 2,039 ,051
Ln(Det relative indeks for
driftsudgifter for biler(t)) 528 161 767 3,289 ,003
Ln(Generaliseret
rejsetid(0)) -,795 ,110 -3,264 -7,202 ,000
Ln(Generaliseret
rejsetid(t-1)) ,555 , 141 2,165 3,947 ,000

a. Dependent Variable: Delta(Ln(Togture pr. capita mellem @stDK og VestDK)

I
|

Modellen inddrager savel BNP, driftsindekset for personbiler og den generaliserede rejse-
tid i art og i t-1. Det noteres, at rejsetallet har en positiv elasticitet overfor BNP, hvilket er
i trdd med forventningerne om, at en stigende indkomst medfgrer stgrre mobilitet iseer pa
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de lange afstande. Desuden er fierntrafikken steerkt pavirkelig overfor bilernes driftsudgif-
ter.

Modellen er testet med henblik pa, om etablering af Storebeeltsforbindelsen har en selv-
steendig effekt pa rejsetallet, eller om aendringerne i den generaliserede rejsetid opfanger
denne effekt.

| forbindelse med bilrejser er der konstateret en "Storebeeltseffekt” udover den rene rejse-
tidseffekt. Det kan imidlertid argumenteres, at s&endringerne afstedkommet af Storebeelts-
forbindelsen for banerejser er mindre end for bilrejser, idet feergedriften for biltrafikken
medfarte dels et skift af transportmiddel, dels en fast sejlplan, hvorimod Storebeeltsfor-
bindelsens vejdel er en vej som alle andre veje, bortset fra betalingselementet, og vejen
kan benyttes, nar man har brug for det. Storebeeltsforbindelsens togdel indgar som en
integreret del af togrejsen mellem @st- og Vestdanmark, ligesom feergedelen var det.
Hvis man derfor skal rejse fra Kgbenhavn til Arhus, skal man kende afgangstidspunktet i
Kgbenhavn, men man er uafthaengig af, om der er feerge eller fast forbindelse.

Analyserne af Storebeaeltseffekten viste, at den ikke var signifikant, og derfor ikke skal
medtages i modellen for fijernrejser med tog.

32



Rammeprognose for banetrafik 2030

Personkm

Aln(Personkm pr. capita Ost-Vest) =

Co +

¢y * In(Personkm pr. capita @st-Vest(-1)) +
C, * In(BNP pr. capita(-1)) +

¢3 * In(Driftsindeks bil) +

¢4 * In(Generaliseret rejsetid) +
Cs * In(Generaliseret rejsetid(t-1))

Model Summary®

Adjusted Std. Error of
Model R R Square | R Square | the Estimate
1 ,8762 ,768 , 728 | ,030514646

a. Predictors: (Constant), Ln(Generaliseret rejsetid(t-1)),
Ln(Det relative indeks for driftsudgifter for biler(t)),
Ln(BNP pr indbygger(t-1)), Ln(Generaliseret rejsetid(t)),
Ln(Personkm pr. capita mellem @stDK og VestDK(t-1))

b. Dependent Variable: Delta(Ln(Personkm pr. capita
mellem @stDK og VestDK)

!

Coefficients?
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients
Model B Std. Error Beta t Sig.
1 (Constant) 2,946 ,910 3,238 ,003
Ln(Personkm pr. capita
mellem @stDK og -,446 ,144 -1,838 -3,091 ,004
VestDK(t-1))
Ln(BNP pr indbygger(t-1)) 112 ,086 ,378 1,306 ,202
Ln(Det relative indeks for
driftsudgifter for biler(t)) ALl 162 606 2,531 017
Ln(Generaliseret
rejsetid(1)) -,811 ,113 -3,382 -7,186 ,000
Ln(Generaliseret
rejsetid(t-1)) ,598 ,150 2,368 3,998 ,000

a. Dependent Variable: Delta(Ln(Personkm pr. capita mellem @stDK og VestDK)
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Bilag 2: Kommissorium for Infrastrukturkommissionen

Der nedszttes en kommission, som far til opgave at analysere de fremtidige infra-
strukturbehov pa transportomradet, og komme med forslag og strategier til hand-
teringen af de langsigtede udfordringer for transportinfrastrukturen.

Udfordringer og muligheder for fremtidens transportinfrastruktur

Med investeringsplanen for 2003-12 blev der gennemfart en systematisk og sam-
fundsgkonomisk begrundet prioritering af de statslige investeringer i infrastruktur.
Planen har bidraget til malsatningen om, at de investeringer, som staten gennem-
farer, ogsa er de investeringer, som den enkelte borger og transportsektoren har
mest behov for. Der er endvidere truffet beslutning om bl.a. en udvidelse af me-
troen med en cityring og udarbejdelse af beslutningsgrundlag for kapacitetsudvi-
delse af jernbanen mellem Kgbenhavn og Ringsted, ligesom regeringen forhandler
med den tyske regering om en fast forbindelse over Femern Belt.

Men flere udfordringer treenger sig pa. Den gkonomiske veekst, den ggede interna-
tionale samhandel, den demografiske udvikling, udviklingen pa boligmarkedet og
nye transportmuligheder betyder, at trafikmangderne og treengslen vil udvikle sig
yderligere i de kommende artier

Den enkelte borgers muligheder og velfeerd afhaenger af moderne og velfungeren-
de transportmuligheder. Fremtidens arbejdsmarked og virksomhedernes konkur-
renceevne er i stigende grad afhaengig af, at medarbejderne er mobile. Der kan
imidlertid ogsa veere forhold, der treekker i retning af en mere afdempet udvikling
sasom en anden indretning af arbejdsliv og fritid, f.eks. i form af gget brug af
hjemmearbejdspladser.

Den stigende globalisering og udviklingen i EU vil medfare en betydelig veekst i
de internationale godstransporter. Globaliseringen og den teknologiske udvikling
andrer lgbende pa kravene til dagens transportsystemer — ligesom en velfunge-
rende infrastruktur er en central forudsetning for Danmarks deltagelse i globalise-
ringen.

Den overordnede malsatning er, at Danmark skal fastholde og udvikle sin positi-
on som et af de lande i verden, der har det bedste transportsystem, selvom de sti-
gende trafikmangder gger kravene pa leengere sigt. Det kraever gode trafikforbin-
delser til udlandet, gode trafikforbindelser mellem landsdelene og gode pend-
lingsmuligheder indenfor de enkelte landsdele.

Udfordringerne kraever rentable investeringer i ny og moderne infrastruktur for at
skabe de rigtige rammer for en hgj mobilitet og effektiv logistik. Men samtidig er
det vigtigt, at der tages hgjde for de omkostninger, som den stigende trafik kan
medfare, herunder miljghensyn, stgj og trafiksikkerhed. Desuden er det vigtigt at
fastholde kvaliteten af den eksisterende infrastruktur.
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Rammer for Infrastrukturkommissionens arbejde

Infrastrukturkommissionen skal analysere udfordringerne, udviklingsmuligheder-
ne og Danmarks infrastrukturbehov i de naste 20-30 ar som grundlag for priorite-
ringen af de statslige infrastrukturinvesteringer pa transportomradet.

Kommissionen skal analysere de overordnede valgmuligheder og opstille strategi-
er for handteringen af udfordringerne og hvilke instrumenter, der kan tages i an-
vendelse i forhold til dels malsatningen om forbedret mobilitet og reduktion af
trengsels- og fremkommelighedsproblemerne, dels de afledte konsekvenser for
natur, miljg og trafiksikkerhed.

Der er behov for at analysere udfordringerne og valget af instrumenter i forhold til
infrastrukturen pa tveers af omrader og sektorer, f.eks. i forhold til den overordne-
de planlegning, samarbejdet med den private sektor, virksomhedernes lokalise-
ring, de teknologiske muligheder, de regionale perspektiver og EU's transportpoli-
tik.

Effektiv konkurrence og internationalt abne markeder er centrale drivkraefter bag
gget vaekst. Det er derfor vigtigt for Danmark, at der i EU arbejdes intensivt med
fortsat liberalisering, harmonisering og fjernelse af tekniske barrierer pa trans-
portomradet. Infrastrukturkommissionen skal arbejde indenfor rammerne af den
transportpolitiske linie, som forfalges via Danmarks medlemskab af EU.

Kommissionens hovedopgaver bliver saledes at

o Analysere og vurdere de centrale udfordringer og udviklingsmuligheder
for infrastrukturen og de statslige trafikinvesteringer frem til 2030 i lyset
af de langsigtede forventninger til transportbehov og transportmgnstre som
folge af demografi, urbanisering og byudvikling, pendling, samhandel
m.v.

o Kortleegge og vurdere de strategiske valg og prioriteringsmuligheder, og
komme med forslag der kan styrke grundlaget for de statslige investe-
ringsbeslutninger pa transportomradet.

Derudover skal kommissionen som led i arbejdet analysere og vurdere for-
slag til strategier for handteringen af fglgende problemstillinger:

o Modeller for omkostningseffektiv organisering og styring af anlaegsprojek-
ter, herunder gennem gget samarbejde med den private sektor ved anven-
delse af f.eks. OPP-modeller.

o Perspektiverne i bedre udnyttelse af infrastrukturen gennem anvendelse af
moderne IT og intelligente trafikledelsessystemer i Danmark.

« Handteringen af trafikkens afledte omkostninger, herunder trafiksikkerhed
samt natur- og miljghensyn, f.eks. stgj, partikeludledninger og CO2.

« Betydningen af den langsigtede fysiske planleegning for udviklingen af ef-
fektive transportlgsninger og de planlegningsmassige valgmuligheder,

36



I
|

Rammeprognose for banetrafik 2030

!

herunder i forhold til transportkorridorer, byomrader og erhvervslokalise-
ring.

o De geografiske og regionalpolitiske perspektiver og effekter i forbindelse
med statslige infrastrukturinvesteringer, blandt andet baseret pa hidtidige
erfaringer.

Det er en hovedprioritet for kommissionen at komme med analyser, der kan danne
et solidt grundlag for en prioritering af de statslige infrastrukturinvesteringer og
investeringsplaner pa vej og baneomradet. Det er derimod ikke hensigten, at
kommissionen skal komme med analyser af eller anbefalinger om transportomra-
dets organisering og konkrete indretning i gvrigt.

Organisering af arbejdet

Kommissionen sammensettes af bl.a. forskere indenfor transport- og national-
gkonomi, brugere af transportsystemet, repraesentanter fra transportbranchen og
andre eksperter indenfor omradet. Kommissionen sekretariatsbetjenes af en tveer-
ministeriel embedsmandsgruppe med reprasentanter fra Transport- og Energimi-
nisteriet (formand), Finansministeriet, @konomi- og Erhvervsministeriet samt
Miljgministeriet. Kommissionen vil efter behov kunne inddrage anden ekspertise i
sit arbejde.

Kommission afslutter sit arbejde i oktober 2007. Kommissionens arbejde far ikke

konsekvenser for forhandlingerne i efteraret 2006 pa trafikomradet i forbindelse
med indgaelse af aftalen om finansloven for 2007.
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