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Sammenfatning og konklusion

| denne rapport ses n&rmere pa, hvad en betalingsring vil betyde for Roskilde Kommune. Mange borgere i
Roskilde vil blive pavirket af en betalingsring. Det geelder pendlere, erhvervsdrivende med zerinder i
Kgbenhavn, unge der studerer i hovedstadsomradet og personer, der i det hele taget skal til Kgbenhavn i
forbindelse med forskellige garemal. Der er mange, der pendler fra Roskilde til Hovedstadsomradet, og
netop pendlerne vil blive ramt af en betalingsring.

Analysen viser fglgende hovedkonklusioner, der er seerligt relevante for Roskilde Kommune:

Bergrte Roskilde pendlere
Etablering af en betalingsring forventes at pavirke mellem 6.300 og 4.100 pendlere fra Roskilde af-
heaengigt af placeringen. Placeret ved Motorring 3 vil betalingsringen direkte pavirke ca. 6.300 pend-
lere fra Roskilde. En betalingsring langs Kebenhavns kommunegraense vil bergre ca. 4.700 pendlere
fra Roskilde, mens en betalingsring langs Ring 2 vil pavirke ca. 4.100 pendlere fra Roskilde.

Starst direkte pavirkning vil nuvaerende bilpendlere opleve. Gruppen af bilpendlere skennes at om-
fatte mellem 3.900 og 2.200 personer afhaengigt af ringens placering. En betalingsring langs Motor-
ring 3 skennes at bergre ca. 3.900 bilpendlere fra Roskilde. En betalingsring langs Kebenhavns
kommunegreense vil bergre ca. 2.500 bilpendlere fra Roskilde, og en betalingsring langs Ring 2 vil
pavirke 2.200 bilpendlere fra Roskilde.

For en bilpendler, der skal krydse betalingsringen to gange dagligt, vil den samlede udgift veere ca.
10.000 kr. arligt. P4 grund af mindre traengsel med en betalingsring vil pendlingstiderne blive nogle
minutter kortere.

Hvis bilpendlerne fra Roskilde Kommune fortsat vil benytte bilen til den daglige pendling, vil det be-
tyde arlige omkostninger pa op mod 40 mio. kr. En betalingsring langs Motorring 3 vil koste bil-
pendlerne i Roskilde i alt ca. 39 mio. kr. arligt. En betalingsring langs Kebenhavns kommunegraense
eller langs Ring 2 vil koste pendlerne ca. 22 mio. kr. arligt, hvis de fortsat bruger bilen.

Togpendlere vil ogsa blive pavirket af en betalingsring. Hvis der kommer en betalingsring, vil det for
mange togrejsende betyde, at kapaciteten i togene bliver endnu mere presset, end den allerede er i
dag, hvor der ikke er siddepladser til alle i myldretiden.

Formalet med en betalingsring er mindre traengsel. Denne positive gevinst i form af reduceret
traeengsel kommer fortrinsvist i det indre Kebenhavn, mens forbedringerne pa indfaldsvejene bliver
mindre. Ifalge Vejdirektoratet forventes reduktioner i trafikmaengden pa centrale vejstaekninger i
centerkommunerne pa mellem 20 pct. og 30 pct., og den samlede reduktion inden for Ring 2 for-
ventes at blive op til 25 pct. afhaengigt af ringens placering (starst ved en placering langs Ring 2).
Der vil ogsa komme et fald i antallet af karetgjer i Roskilde-fingeren. Her vil faldet variere mellem 5
og 13 pct. (Holbaekmotorvejen ved Hedehusene) afthaengigt af ringens placering.

Fra bilen til den kollektive transport
| dag er togforbindelsen mellem Roskilde og Kabenhavn et godt tilbud, som mange benytter til
pendling til og fra Kabenhavn. Toget er iseer attraktivt for personer, der bor og arbejder teet ved en
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station. De pendlere fra Roskilde, der har et godt kollektivt alternativ til bilpendling mod Kaben-
havn, formodes allerede i dag i meget stort omfang at benytte kollektiv transport.

For et stort antal pendlere er der imidlertid ikke i dag et attraktivt alternativ til bilpendling. Disse
borgere er typisk bosat uden nem adgang til Vestbanen, og/eller de arbejder steder, der ikke er
nemt tilgeengeligt fra toget. Indfarelsen af en betalingsring vil give dem gener enten i form af
ekstraomkostninger til betalingsringen eller gener i form af tidstab ved skift til kollektiv trafik.

For mange personer der bor og/eller arbejder langt fra en station, skal den kollektive trafik forbed-
res veesentligt for at blive et godt alternativ til at tage bilen.

Mulighederne for at styrke det kollektive alternativ
Det kollektive alternativ skal forbedres, hvis ikke bilpendlerne skal lide et velfaerdstab ved enten at
betale for at krydse betalingsringen eller benytte tidskraevende og allerede fyldt kollektiv transport.
Det er muligt at forbedre den kollektive transport, men det kan reelt farst gare en forskel om 5 -8
ar. Og kun, hvis der allerede nu treeffes beslutninger om indkab af nyt materiel.

Det synes ikke muligt at indszette flere tog i myldretiden pa Vestbanen mellem Roskilde og Keben-
havn pa kort sigt. Det vil det farst veere, nar en ny bane mellem Kgbenhavn og Ringsted star klar i
slutningen af 2018.

Udover en ny bane mellem Kgbenhavn og Ringsted er der en reekke andre store projekter (dobbelt-
spor pa Nordvestbanen, Signalprogrammet, letbane langs Ring 3 og Femern-forbindelsen), der vil
forbedre forholdene for pendlerne mellem Roskilde og Kebenhavn. Men de fleste af disse projekter
er farst faerdige omkring 2020.

Togkapaciteten kan gges ved at indseette leengere tog, bredere tog eller hgjere tog. Men den reali-
stiske leveringstid for at kgbe materiel er 5-6 ar. Lejet materiel kan skaffes hurtigere, men kun hvis
der er egnet materiel pa markedet.

Bedre "Park & Ride”-faciliteter vil gare det mere attraktivt at anvende den kollektive trafik. Der skal
dog meget store parkeringsarealer til, for at det far sterre betydning i det samlede trafikbillede.
Park & Ride kan veere et relevant supplement. Men det er ogsa afhaengig af gget togkapacitet,
hvorfor tidshorisonten er omkring 2018 - 2020.

Det er muligt at gge antallet af parkeringspladser ved stationerne i Roskilde og Trekroner og der-
med forbedre Park & Ride mulighederne i Roskilde. Et vendesporsanlaeg med tilhgrende stations-
og parkeringsfaciliteter kan ligeledes styrke mulighederne for Park & Ride pa laengere sigt.

Konsekvenser for erhvervslivet
Der kan ikke siges noget klart om betalingsringens konsekvenser for erhvervslivet i Roskilde Kom-
mune. Der er ikke lavet grundige undersggelser af omradet. Men effekterne vil formenligt veere be-
graensede.
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Regeringens forslag

| dette notat bliver konsekvenserne for Roskilde Kommune af indfgrelsen af en betalingsring i Kebenhavn
analyseret pa overordnet niveau. Grundlaget for notatet er foreliggende data og analyser mv. vedr.
betalingsringen samt pendlingsanalyser for omraderne (sognene) i Roskilde. De forventede effekter er
behandlet pa overordnet niveau, og hovedtendenser og sterrelsesordener er beskrevet. Det vil kraeve
ngjere analyser at beskrive effekterne mere preecist.

21 Forskellige lgsninger for betalingsringen
Det fremgar af regeringsgrundlaget, at regeringen vil fremszaette forslag om en betalingsring for at
nedbringe traengslen i og omkring Hovedstadsomradet.

Vejdirektoratet offentliggjorde den 16. januar 2012 en miljgundersggelse af indfgrelsen af en
treengselsafgift i hovedstaden. Rapporten afdaekker de trafikale og miljgmaessige konsekvenser af en
betalingsring.

Vejdirektoratet har sendt rapporten i hgring, for at sikre en offentlig debat inden lovbehandlingen.

| rapporten fra Vejdirektoratet bliver der undersggt fire forslag til placering af en betalingsring:
Ring 2
Kgbenhavns Kommunegraense
Kgbenhavns Kommunegraense og Amager
Motorring 3

De mulige geografiske placeringer af en betalingsring i Vejdirektoratets rapport fremgar af figur 2.1.

NIRAS



Figur 2.1: Mulige placeringer af en betalingsring
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Kilde: Traengselsafgift i Hovedstaden, Vejdirektoratet 2012

| rapporten fra Vejdirektoratet regnes med, at taksterne for at krydse betalingsringen bliver 25 kr. pr. pas-
sage for person- og varebiler i myldretiden. Uden for myldretiden er taksterne lavere. For lastbiler regnes
med en ekstra afgift pa 25 kr. i myldretiden. | Vejdirektoratets analyse arbejdes som udgangspunkt med en
takststruktur som vist i tabel 2.1. Der er endvidere overvejelser om en mere gradueret takststruktur, sale-

des at taksterne i stagrre grad falger dagnet.

Tabel 2.1: Takstsystem for betalingsring i Hovedstaden i S-SF’s udspil

Tidsperiode K. Takst 2016 kr.
21-05 0
05 - 09 25
09 - 15 15
15-18 25
18-21 10
Weekend 10 - 17 10

Kilde: Traengselsafgift i Hovedstaden, Vejdirektoratet 2012
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Det ma forventes, at der i den videre proces bliver arbejdet videre med optimering af savel takststruktur,
som den preecise afgreensning og udformning af betalingsringen.

2.2 Betydningen for trafikken
Nar betalingsringen er etableret, vil effekten veere et fald i antallet af keretgjer i det centrale Kgbenhavn og
et mindre fald pa indfaldsvejene bl.a. Roskildefingeren.

De trafikale konsekvenser afhanger blandt andet af, hvor betalingsringen placeres. En ring, der er teet pa
Kabenhavns centrum, vil give en starre aflastning af trafikken i de indre bydele, end en ring der er leengere
veek fra centrum. En ring, der placeres leengere ude, vil have de starste trafikale effekter for hovedstadsom-
radet samlet set.

Trafikken ventes at falde godt 40 pct. ved betalingsringen ved alle fire forslag. Der er derimod stor forskel
pa, hvor meget trafikken ventes at falde inden for Ring 2. Bliver betalingsringen placeret langs Ring 2, skan-
nes reduktionen inden for Ring 2 at blive 25 pct., og trafikken ventes at falde med op mod 30 pct. pa nogle
af de store veje i Kgbenhavn. Hvis betalingsringen bliver placeret langs Motorring 3, skannes faldet i trafik-
ken at blive noget mindre. | den situation ventes trafikken at falde ca. 9 pct. inden for Ring 2.

Der ventes at ske et fald i trafikken pa de store indfaldsveje i de fem byfingre: Kege Bugt Motorvejen, Hol-
baekmotorvejen, Frederikssundmotorvejen/Frederikssundsvej, Hilleradmotorvejen og Helsingarmotorve-
jen. Pa disse veje ventes trafikken at falde noget mindre end pa de store veje i Kgbenhavn.

Trafikmodelberegninger viser ifalge Vejdirektoratet, at der pa Holbaekmotorvejen mellem Hedehusene og
Hgje Taastrup, i 2016 uden betalingsring, vil veere ca. 68.000 karetgjer p. hverdagsdagn, hvilket kan beteg-
nes som basissituationen.

De forskellige forslag til betalingsringens placering er beregnet at give forskellige fald i antallet af karetgjer,
som ses herunder, hvor faldet varierer mellem 5 - og 13 pct. For bilisterne kan der saledes forventes en
forbedret fremkommelighed og dermed en kortere rejsetid mellem Roskilde og Kgbenhavn.

Tabel 2.2. Beregnet fald i antal keretgjer pa Holbaekmotorvejen ved Hedehusene et hverdagsdegn i 2016

Mulig placering af betalingsringen Fald i antal karetajer Fald i procent
Ring 2 3.600 5
Kgbenhavns kommunegraense 5.800 9
Kabenhavns kommunegraense og Amager 6.000 9
Motorring 3 8.800 13

Kilde: Traengselsafgift i Hovedstaden, Vejdirektoratet 2012

De fremtidige trafikale forhold er estimeret ved brug af trafikmodellen OTM (version 5.3). Det ma pa basis
af erfaringer fra tidligere projekter vurderes, at de tendenser og starrelsesordener som trafikmodelbereg-
ningerne forudsiger, er retvisende. Men det vides ogsa fra tidligere realiserede projekter, at de preecise tal
(eendringer i maengder) er behaeftet med stor usikkerhed, da der er tale om modelberegninger. Der er - af
gode grunde - ikke danske erfaringstal for effekterne af at indfere en betalingsring, hvilket er med til at gge
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usikkerheden i tallene. Det kan saledes ikke vides pa forhand med starre ngjagtighed, hvordan trafikanter-
ne vil reagere pa at skulle betale 25 kr. for at krydse en betalingsring i myldretiden.

| Vejdirektoratets analyse regnes med en stigning i antal pastigere pr. hverdagsdggn pa 2-3 pct. i Roskilde.
Det er tvivisomt, eller i det mindste usikkert, om de relativt store fald i biltrafikken pa Holbaekmotorvejen
medfgrer sa relativt beskedne stigninger i den parallelle, kollektive trafik (togtrafik). Hvis dette skal blive
virkelighed, skal der udvikle sig et i Danmark hidtil uset omfang af samkarsel i biler. | tabel 2.3 nedenfor er
det lagt til grund, at der ved betalingsringens realisering skal vaere kapacitet i togtrafikken, saledes at hele
faldet i biltrafikken kan transporteres med den kollektive trafik. Dette er et overkantsskan, da der forment-
lig vil ske en vis stigning i omfanget af samkarsel, ligesom visse rejser vil forsvinde ved betalingsringens
indfarelse.

Hvis betalingsringen placeres ved Motorring 3 vil det betyde ca. 12.300 flere togrejsende pa et hverdags-
dagn givet der er 1,4 personer pr. bil. Erfaringsmaessigt ligger 13 pct. af trafikken i et hverdagsdagn i spids-
timen mellem kl. 7-8. Det betyder, at der i denne situation vil vaere 1.600 flere passagerer i myldretiden, jf.
tabel 2.3. Dette svarer til ca. 17 pct. flere togrejsende, hvis betalingsringen placeres langs Motorring 3. Pla-
ceres den lags Ring 2, vil der i denne beregning veere ca. 650 passagerer mere, hvilket svarer til ca. 7 pct.
flere togrejsende.

Tabel 2.3. Potentiel stigning i antal togpassagerer i Roskilde mellem kl. 7 og 8 i 2016

Mulig placering af betalingsringen Passagerstigning Stigning i procent
Ring 2 650 7
Kgbenhavns kommunegraense 1050 11
Kgbenhavns kommunegraense og Amager 1100 12
Motorring 3 1600 17

Kilde: NIRAS pa baggrund af Treengselsafgift i Hovedstaden, Vejdirektoratet 2012

Efter etableringen af Ny bane Kgbenhavn - Ringsted i 2018 vil der veere vaesentligt faerre tog mellem Roskil-
de og Kgbenhavn og dermed mere kapacitet pa banen mellem Roskilde og Kebenhavn. Denne kapacitet vil
kunne udnyttes til forbedringer for pendlerne. Det kraever dog indkeb af nyt materiel og opprioritering af
pendlertrafikken. Disse forhold uddybes i kapitel 6.

2.3  Samfundsgkonomiske konsekvenser

Der er udarbejdet et par samfundsgkonomiske analyser af en betalingsring i Kebenhavn®. Disse analyser
viser, at de samfundsgkonomiske ulemper ved en betalingsring langt overstiger de samfundsgkonomiske
fordele. Nogle af de vaesentligste fordele er mindre luftforurening og mindre traengsel, herunder

' COWI (2008), Traengselsafgifter — samfundsgkonomisk analyse af en betalingsring og
Institut for Miljgvurdering (2006), Karselsafgifter i Kebenhavn — en samfundsgkonomisk analyse.
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mindre spildtid i trafikken, mindre stgj og feerre uheld.

De vaesentligste ulemper er:
Omkostningerne ved at anleegge og drive en betalingsring.
Generel negativ pavirkning af aktiviteten i samfundet.

Samfundsgkonomisk omkostning ved, at provenuet fra braendstofafgifter bliver mindre, nar der keres
mindre.

COWI’s samfundsgkonomiske analyse viser, at en betalingsring giver et samlet samfundsgkonomisk tab pa
45—7.,8 mia. kr.

2.4  Svenske erfaringer

Stockholm implementerede en 'Trangselskatt’ i 2007 efter et 6 maneders fuldskalaforsgg i 2006.

Efter forsagsperioden blev der i Stockholms Kommune afholdt en folkeafstemning, hvor der var et svagt
flertal pa 51,5 pct. for trangselskatten. 14 kommuner uden for ringen gennemfarte samtidig en uofficiel
afstemning. Her blev resultatet et klarere nej pa 60,2 pct. Sammenlagt stemte 52,5 pct. i Stockholm og om-
egn nej til ringen, men valgresultatet i Stockholms Kommune var det afggrende.

Pa baggrund af erfaringerne med en trangselskat i Stockholm er det besluttet at indfare en trangselskatt i
Goteborg fra 2013 efter samme princip som i Stockholm.

2.5 Norske erfaringer

Norge har i mindst 70 ar anvendt benyttelsesafgifter til at fremskaffe midler til etablering af kostbar infra-
struktur, som f.eks. veje, broer og tunneler. Metoden har i tidens lgb veeret anvendt pa over 100 starre
eller mindre infrastrukturprojekter.

For tiden er der betalingsringe (bomringe) i alle de starste norske byer, fx Bergen (etableret 1986), Oslo
(etableret 1990) og Trondheim (etableret 1991).

Feelles for alle norske betalingsringe er at de:
Er etablerede med det formal at finansiere kostbar infrastruktur;
oprindeligt var taenkt at skulle fungere i en begreenset periode; men at de
efterfglgende er 'modificerede’, saledes at indtaegterne nu ogsa gar til andre besleegtede formal.

Hovedformalet med de norske betalingsringe er altsa at finansiere ny infrastruktur. Til eksempel har beta-
lingsringen i Oslo en omszaetning pa ca. 1 mia. NOK.
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Mange borgere i Roskilde vil blive pavirket af en betalingsring. Det geaelder pendlere, erhvervsdrivende med
rinder i Kgbenhavn, unge der studerer i hovedstadsomradet og personer, der i det hele taget skal til
Kgbenhavn i forbindelse med forskellige garemal.

Der er mange, der pendler fra Roskilde til Hovedstadsomradet, og netop pendlerne vil blive saerligt hardt
ramt af en betalingsring.

Bilisterne vil blive pavirket ved, at de fremover skal betale for at krydse betalingsringen, men far samtidig
lidt kortere rejsetid pa grund af generelt mindre trafik pa vejene.

| det omfang en betalingsring flytter flere passagerer over i den kollektive trafik, vil togpassagerene ogsa
blive pavirket, da kapaciteten i togene mellem Roskilde og Kebenhavn i forvejen er presset.

| dette kapitel analyseres hvor mange pendlere der er, hvor de bor, hvor de arbejder og hvilken
transportform, de anvender. Endvidere ses naermere pa, hvor mange der vil blive pavirket af de forskellige
forslag til betalingsring.

3.1 Hvor mange pendlere er der i Roskilde, og hvor arbejder de?
Af Roskildes borgere er ca. 41.000 i beskzaftigelse. De fleste arbejder i Roskilde og omegn, men mange ar-
bejder i det storkgbenhavnske omrade.

Ved at se neermere pa hvor personer med transportfradrag faktisk arbejder fas et billede af antallet af
pendlere, som er i beskaftigelse. Herudover er der studerende mv. der pendler fra Roskilde til Hovedsta-
den. | det fglgende ses kun pa personer i beskeaeftigelse (herefter benaevnt pendlere).

Som det fremgar af tabel 3.1 er der knap 5.000 beskzaeftigede i Roskilde Kommune, der pendler til Keben-
havns og Frederiksberg Kommune, mens der er ca. 7.000, der pendlere til de forskellige kommuner rundt
om Kgbenhavn med Ballerup og Hgje Taastrup som de to stgrste destinationer.
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Tabel 3.1: Arbejdssted for personer i Roskilde med transportfradrag

Kgbenhavn og Frederiksberg Kommune 4821
Ballerup 1065
Brgndby 473
Gentofte 292
Gladsaxe 508
Glostrup 487
Herlev 291
Albertslund 460
Hvidovre 365
Hgje-Taastrup 1109
Lyngby-Taarbaek 340
Rgdovre 196
Ishgj 163
Tarnby 268
Vallensbaek 68
Greve 403
Kage 470
Roskilde 2.489
Andre steder i landet 3.103
| alt med transportfradrag 17.371

Anm: Beskeeftigede med mere end 24 km mellem bopzel og arbejdssted har transportfradrag.

Kilde: Center for Regional- og Turismeforskning pa baggrund af mikrodata fra Danmarks Statistik

Figur 3.1 viser mere preecist, hvor pendlerne fra Roskilde til hovedstadsomradet arbejder. Det ses, at blandt
de, der pendler til Kgbenhavns og Frederiksberg Kommune, arbejder ca. halvdelen i omradet inden for sg-

erne.
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Figur 3.1: Hvor i Kebenhavnsomradet arbejder pendlerne fra Roskilde?

]

Antal pendlere med transportfradrag
[ Ji-10
I -2
[ 26 - 50
/ ) 34 I 51 - 100
f /;i. - sl - I 101 -250
/ - ’ 4 ) Il =51 370

Anm.: Det preecise antal pendlere er ikke vist for alle sogne.
Kilde: Center for Regional- og Turismeforskning pa baggrund af mikrodata fra Danmarks Statistik

Den starste destination for pendlerne er som naevnt Kabenhavns og Frederiksberg Kommune. Det ses af

figur 3.2, at to tredjedele af disse pendlere bor i Roskilde by og Viby og dermed teet ved stationen. Det ma
formodes, at flertallet af disse tager toget.
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Figur 3.2: Bopeel i Roskilde for pendlere til Kabenhavns og Frederiksberg Kommune
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Kilde: Center for Regional- og Turismeforskning pa baggrund af mikrodata fra Danmarks Statistik

3.2 Tager folk fra Roskilde bil eller tog?

Ud fra Transportvaneundersggelsen kan man se, hvilken transportform folk fra Roskilde anvender, nar de
skal til andre kommuner. Det fremgar af tabel 3.2, at knap halvdelen af de, der skal til Kgbenhavn, tager
toget og godt halvdelen tager bilen. Er destinationen derimod Frederiksberg eller omegnskommunerne er
bil med ca. 90 pct. af turene langt den mest benyttede transportform.
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Tabel 3.2: Transportform for personer fra Roskilde til forskellige kommuner
Fra Roskilde til: Bil Tog Anden transportform
Kgbenhavn 53 % 45 % 2%
Frederiksberg 82 % 18 % 0%
Omegnskommuner 92 % 7% 1%

Kilde: Center for Regional- og Turismeforskning pa baggrund af Transportvaneundersggelsen

Ser man kun pa pendlere (og ikke pa alle rejsende fra Roskilde som i tabel 3.3) sendrer billedet sig kun gan-
ske lidt. Blandt personer, der pendler til Kebenhavn, tager ca. den ene halvdel toget og den halvdel tager
bilen. Pendlere til andre kommuner tager langt oftest bilen.

Tabel 3.3: Transportform for pendlere fra Roskilde til forskellige kommuner
Fra Roskilde til: Bil Tog Anden transportform
Kgbenhavn 51 % 49 % 0%
Frederiksberg 100 % 0% 0%
Omegnskommuner 90 % 9% 1%

Kilde: Center for Regional- og Turismeforskning pa baggrund af Transportvaneundersggelsen

Baseret pa ovenstaende analyser af, hvor pendlerne bor og arbejder, og hvilke transportformer de anven-
der, tyder det pa, at man kan dele pendlerne i Roskilde Kommune op i fire kategorier:

1. De der bade bor og arbejder stationsnaert ma formodes at tage toget i dag pa grund af de gode togfor-
bindelser mellem Roskilde og Kebenhavn.

2. De der bor stationsnaert, men arbejder i omegnskommunerne, pa Frederiksberg eller de ydre dele af
Kgbenhavn, tager i stort omfang bilen i dag. Nogle i denne gruppe vil muligvis tage toget fremover.

3. Pendlere, der ikke bor taet pa en af stationerne i Roskilde og arbejder i City, benytter i stort omfang bilen
i dag. Nogle i denne gruppe vil muligvis tage toget fremover.

4. Pendlere, der ikke bor teet pa en af stationerne i Roskilde og arbejder i omegnskommunerne, pa Frede-
riksberg eller de ydre dele af Kgbenhavn, tager bilen i dag — og det vil de sandsynligvis ogsa gare frem-
over.

3.3 Hvor stor rejsetidsbesparelse giver en betalingsring?

En betalingsring forventes overordnet set betyde mindre trafik inden for ringen og pa de fleste veje uden
for Kebenhavn, jf. Vejdirektoratets rapport. Men en betalingsring langs Ring 2 eller en betalingsring langs
kommunegransen vil give mere trafik langs Ring 3 og dermed pavirke pendlere fra Roskilde, der skal til
arbejdspladserne inden for Ring 3. En betalingsring langs Ring 3 vil fa trafikken til at falde pa langt de fleste
veje.
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Rejsetidsbesparelserne vil saledes afhaenge af, hvor betalingsringen kommer til at ligge. Det fremgar af
tabel 3.4, hvor stor rejsetidsbesparelsen forventes at vaere for rejsende fra Roskilde til forskellige destinati-
oner i hovedstadsomradet. Det er i denne sammenhang veerd at bemaerke at:

| folge Vejdirektoratets rapport er rejsetiderne i myldretiden uden betalingsring ca. 39 minutter til

Kgbenhavns Radhusplads, 32,5 minutter til Sydhavnen og ca. 28 minutter til Herlev. | meget runde tal er

tidsbesparelserne saledes omkring 10 pct.

Tidsbesparelsen vil veere starre, desto leengere vaek fra Kabenhavn betalingsringen ligger.

Tidsbesparelsen er starst for rejsende fra Roskilde til midten af Kebenhavn. Rejsende, der benytter
ringvejene, vil derimod ikke fa sa store tidsbesparelser. Det gaelder iser for Herlev.

Tabel 3.4: £ndring i rejsetid i morgenmyldretiden (kl. 7-8), minutter

Fra Roskilde til: Ring 2 Kommunegraense Kommunegraense Motorring 3
0g Amager
Sydhavnen -3,0 -3,9 -4.4 -4,7
Herlev -0,9 -15 -1,6 -2,5
Kebenhavns Radhusplads -3,7 -4,6 -5,1 -5,3

Kilde: Traengselsafgift i Hovedstaden, Vejdirektoratet 2012

3.4 Eksempler pa rejsetider for pendlere

| tabel 3.5 er vist en raekke forskellige eksempler pa rejsetider mellem steder i Roskilde Kommune og Kg-
benhavn inden for betalingsringen. For de kollektive tider skal der tages hgjde for yderligere rejsetid pa
cykel eller til fods afhaengig af afstanden fra pendlerens bopeel til station eller stoppested.

Tabel 3.5: Rejsetider i dag med bil og kollektiv transport ved afgang en hverdag kl. 7.30

Eksempel pa rejserute Bil Kollektivt* | Kollektiv rejseform
1. Roskilde St. — Kabenhavns Radhus 55 min. 36 min. + Tog, O skift
2. Gundsgmagle — Kgbenhavns Radhus 1t 6 min. 1t 11 min.+ Bus og tog, 1-2 skift
3. Jyllinge ved centret — Frederiksherg Radhus 1t 5 min. 1t 8 min. + Bus og S-tog, 2 skift
4. Svogerslev ved kirken — Sydhavnen, Frederikskaj 55 min. 1t 8 min. + Bus og tog, 2 skift

* Gennemsnit af brugbare afgange taet pa 7.30.
"+ Til rejsetider for kollektiv transport skal leegges gang eller cykel fra hjemmet til busstop/station samt gang til arbejdsplads.
Kilde: Beregnet med Vejdirektoratets BilRejseplanen

Eksempel 1 viser ikke overraskende, at det kollektive er langt overlegen i rejser fra centralt i Roskilde til
centralt i Kebenhavn. Det er formenligt teet pa 100 pct. af de pendlere, der i eksempel 1 bruger det kollekti-
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ve alternativ. Her vil der altsa ikke veere potentiale for at flytte pendlere fra bilen til den kollektive trans-
port.

| eksempel 2-4 er rejseruter fra mindre byer i Roskilde Kommune til destinationer, der udover Kgbenhavns
Radhus ikke umiddelbart daekkes af regionaltoget fra Roskilde. Eksemplerne er valgt, sa alle startsteder
savel som destinationer har mange pendlere fra Roskilde Kommune, jf. tabel 3.1 og figur 3.1. Pa sadanne
ruter vil der i dag veere et flertal af pendlere, der tager bilen, jf. tabel 3.2.

Det er altsd i eksempel 2-4, der kan flyttes pendlere fra bilen til det kollektive. Men spgrgsmalet er, om det
kollektive alternativ tilpas attraktivt.

Den kollektive transport er langsommere end bilen - iseer nar der tages hgjde for transport til og
ventetid ved station eller stoppested, som i praksis skal laegges til den kollektive rejsetid.

Der vil veere yderligere tidsbesparelser i bilen pa ca. 3-5 min som fglge af betalingsringen.

De kollektive ruter indeholder 2 skift og en del staende i togene, hvilket gar rejsen langt mindre
attraktiv, og gger risikoen for at rejsetiden bliver forleenget, hvis der opstar noget uforudset.

Uanset om det kan betale sig at skifte bilen ud med den kollektive transport, sa viser eksemplerne, at
betalingsringen betyder et vaesentligt velfeerdstab for pendlere, der dagligt rejser fra Roskilde Kommune til
Kgbenhavn pa ruter, der ikke daekkes af regionaltogets stationer.

For en bilpendler, der kerer i bil pa arbejde 200 dage pa et ar og som skal krydse betalingsringen to gange
hver af dagene, vil den samlede udgift vaere ca. 10.000 kr. arligt.

3.5 Pendlere fra Roskilde der vil blive pavirket af en betalingsring

En betalingsring langs Motorring 3 vil direkte pavirke ca. 6.300 pendlere fra Roskilde. En betalingsring langs
Kgbenhavns kommunegraense og Amager vil direkte pavirke ca. 4.900 pendlere og saledes lidt feerre, mens
en betalingsring langs Kgbenhavns kommunegraense vil pavirke ca. 4.700 pendlere fra Roskilde. Endelig vil

en betalingsring langs Ring 2 direkte vil pavirke ca. 4.100 pendlere fra Roskilde. Det er illustreret i figur 3.3,
hvordan pendlerne fordeler sig i forhold til de foreslaede placeringer af en betalingsring.

Ikke overraskende er konklusionen: Jo teettere betalingsringen kommer pa centrum af Kgbenhavn desto
feerre pendlere fra Roskilde vil blive pavirket af den.

Det kan ikke opgares preecist, hvor mange af pendlerne, der er bilpendlere. Men ifglge Transportvaneun-
dersggelsen anvender ca. halvdelen af pendlerne fra Roskilde til Kebenhavn bil, mens det er ca. 90 pct. af
pendlerne til Frederiksberg og omegnskommunerne. Pa denne baggrund kan det skennes, at en betalings-
ring langs Motorring 3 vil bergre ca. 3.900 bilpendlere fra Roskilde. En betalingsring langs Kgbenhavns
Kommunegraense skgnnes at bergre ca. 2.500 bilpendlere fra Roskilde, og en betalingsring langs Ring 2 ca.
2.200, jf. tabel 3.6.
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Tabel 3.6. Antal pendlere, heraf bilpendlere fra Roskilde og deres arlige udgift

. Lo Antal pendlere fraRoskil- | Heraf antal bilpendlere | Arlig udgift, mio. kr.
Placering af betalingsring .
deialt (sken)

Motorring 3 6.300 3.900 39
Kgbenhavns Kommunegraense og 4.900 2 600 26

Amager

Kgbenhavns Kommunegraense 4.700 2.500 25

Ring 2 4.100 2.200 22

Hvis alle de bergrte bilpendlere fortsat vil pendle i bil betyder det, at bilpendlerne i Roskilde kommer til at
betale ca. 40 mio. kr. arligt til betalingsringen. For de andre forslag til betalingsring vil den arlige betaling
veere omkring 25 mio. kr., hvis de fortsat benytter bilen til den daglige pendling.

Figur 3.3. Forskellige forslag til betalingsring og antal pendlere fra Roskilde

= |Vlotorring 3

Ring 2 / 02
= Kpbenhavns kommune

Antal pendlere med transportfradrag

= Kpbenhavns kommune + Amager ‘ 0-50

[ 51-200
[ 201 - 500
I 501 - 1000
I 1001 - 2000
I 2001 - 5000

. w y

Kilde: Center for Regional- og Turismeforskning pa baggrund af mikrodata fra Danmarks Statistik
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3.6 Delkonklusion: Betydningen for pendlerne fra Roskilde

Der er ca. 6.300 pendlere fra Roskilde, der vil blive pavirket af en betalingsring, hvis den bliver placeret
langs Motorring 3. Med placering af ringen teaettere pa City bliver tallet lavere. Kommer betalingsringen
langs Ring 2 vil ca. 4.100 pendlere fra Roskilde blive pavirket.

For togpendlerne vil en betalingsring betyde, at der kommet sterre pres pa kapaciteten i togene, og der vil
ikke veere siddepladser til alle. Ud fra ovenstaende analyser, Transportvaneundersggelsen og eksempler pa
rejsetider for pendlere med bil henholdsvis kollektiv trafik ma det formodes, at togpendlerne iszer er per-
soner, der bor teet ved en station i Roskilde og arbejder i City.

Det ma derfor antages, at bilpendlere iszer er personer, der bor et stykke fra en station i Roskilde og/eller
arbejder uden for City. For nogle af disse bilpendlere vil det vaere en overvejelse at tage toget i stedet. Men
da rejsetiderne med toget for mange er laengere end med bil, kraever det, at det er attraktivt og komforta-
belt at tage toget. Allerede i dag er der kapacitetsproblemer i toget i myldretiden, og der er ikke siddeplad-
ser til alle.

Spargsmalet er derfor, hvor hurtigt det er realistisk at forbedre forholdene i togtrafikken til gleede for tog-
pendleren og for at fa flere bilpendlere over i den kollektive trafik. Dette bliver analyseret naermere i kapitel
5006.
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04

Konsekvenser for erhvervslivet

£ )

Effekterne for erhvervslivet af en betalingsring omkring Kebenhavn er det meget sveert at sige noget klart
om. Der er ikke lavet offentligt tilgeengelige analyser af effekterne for erhvervslivet, og det har ikke veeret
muligt at identificere andre relevante undersggelser. Interview med analytikere i DI og DanskErhverv samt
forespargsler i en reekke netvaerk har understreget billedet af, at vidensgrundlaget er meget sporadisk.

Derfor kan der kun tegnes et billede af konsekvenserne for erhvervslivet gennem vurderinger fra eksterne
og NIRAS eksperter samt undersggelser fra forsggsperioden i Stockholm. P& baggrund heraf opstilles ne-
denstaende konklusioner.

Hovedkonklusionerne for effekten pa erhvervslivet i Roskilde Kommune er:

Rekrutteringsmaessig konkurrencefordel i forhold til virksomheder inden for ringen szerligt
virksomheder inden for ringen, der ikke er placeret stationsneert

Mulig eget lokalisering af virksomheder i kommunen pga. at det bliver mere attraktivt at arbejde
udenfor ringen for det flertal af kommunens opland, der selv bor uden for ringen

Ekstraudgift for service- og transportvirksomheder lokaliseret i Roskilde med mange daglige
krydsninger af ringen, med mindre de far vaesentlige rabatordninger for treengselsafgifterne

Mulig konkurrencefordel for detailhandelen i Roskilde, saerligt for pladskraevende varegrupper samt
butiks- og bycentre med gode parkeringsforhold

4.1 Erhvervslivets vurdering

Epinion har for Dansk Erhverv spurgt repraesentativt udvalgte virksomheder: Vil indfgrelsen af en beta-
lingsring omkring Kebenhavn efter din opfattelse pavirke din virksomhed positivt eller negativt?” Hertil
svarer 58 % af de adspurgte virksomheder i Region Hovedstaden, at deres virksomhed vil pavirkes negativt.
Det geelder iseer for virksomheder inden for bygge- og anlaeg, hotel og restauration samt handel.
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Betalingsringens pavirkning pa virksomhederiRegion
Hovedstaden

m Det vil samlet set pavirke min virksomhed
positivt

m Det vil ikke pavirke min virksomhed

m Det vil samlet set pavirke min virksomhed
negativt

Kilde: Epinion for Dansk Erhverv
Note: n=198

Flest virksomheder peger pa ggede transportomkostninger som den vaesentligste arsag til de ggede udgif-
ter.

Hvorledes vil det pavirke virksomheden negativt?

Det vil gore det

svaerere eller dyrere %
at tiltrekke 12
medarbejdere
Det vil oge
virksomhedens
transportomkostnin
ger

Det vil gore det
waerere at tiltraekke
lunder

25%

"
=
éﬁ ‘

Andet - 2%

Kilde: Epinion for Dansk Erhverv
Note: n=260, det har vaeret muligt at undlade at svare eller angivevaelge flere svar

4.2 Rekruttering og lokalisering

For virksomheder, der ikke er lokaliseret stationsneert bliver rekruttering inden for ringen alt andet lige
sveerere, idet starstedelen af deres potentielle rekrutteringsomrade ligger uden for ringen. Det geelder iseer
i ikke-stationsnaere omrader, mens rekruttering i stationsnaere omrader kan blive nemmere. Billedet under-
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streges af, at der i London og Stockholm ikke er blevet faerre pendlere pa tveers af ringen som falge af
treengselsafgifterne, selvom der er blevet feerre pendlere, der tager bilen?.

For hgjtlgnnede udger traengselsafgiften en relativt mindre omkostning end for lavtlgnnede. Samtidig har
tid en hgjere veerdi for hgjtlennede, hvorfor den tidsmaessige besparelse for pendlere i bil som en konse-
kvens af en betalingsring er mere veerd for hgjtlgnnede. Derfor ma en betalingsring formodes at ramme
lavindkomstgrupper, der er afhaengige af bilen, hardere end hgjindkomstgrupper. Derved forventes en hg-
jere eendring i pendlingsmanstre for lavtlannede, som derved ogsa far den starste rekrutteringseffekt’.

Hvis dette billede holder, bliver effekten for virksomheder i Roskilde, at betalingsringen giver et bedre re-
krutteringsgrundlag blandt det flertal af Roskilde oplands befolkning, der bor uden for ringen. Om nogen
effekt ma der altsa forventes en fordel for lokale virksomheder i konkurrencen om arbejdskraft. Det geelder
iseer for lavindkomstgrupper.

En konkurrencemaessig fordel som falge af bedre rekruttering vil pa leengere sigt alt andet lige betyde, at
flere virksomheder lokaliserer sig uden for ringen, herunder i Roskilde.

| Roskilde kan man satse pa at tiltraekke flere virksomheder til Roskilde, som fglge af den rekrutteringsmaes-
sige fordel, der ligger i en lokalisering uden for betalingsringen. Uanset, om det er en reel effekt eller gj, kan
der veere en symbolsk veerdi i at ligge uden for ringen, som Roskilde kan forsgge at udnytte.

4.3  Service- og vareleverancer

Erhvervsdrivende, hvis forretning i hgj grad indebaerer mange daglige ture ind og ud af Kebenhavn kan blive
ramt af en betalingsring. Det geelder fx handveerkere, der i hgj grad er lokaliseret uden for ringen og udfarer
arbejde inden for, samt transportfirmaer, der leverer varer ind og ud af ringen.

Priser pa stationsnaere erhvervsejendomme forventes tilsvarende at stige inden for ringen, mens erhvervs-
ejendomme og -grunde ved store parkeringspladser inden for ringen forventes at tabe veerdi*.

Effekten for erhverv, der krydser ringen ofte er meget afhaengig af eventuelle meengderabatordninger
og/eller et maksimalt antal betalinger per degn. Hvis der ikke kommer sadanne rabatter vil det alt andet
lige veere en forhgjelse af omkostningerne for Roskilde baserede service- og transportvirksomheder med en
vaesentlig andel af omsaetningen fra ydelser inden for ringen.

2 MV - Institut for Miljavurdering (2006): Karselsafgifter | Kebehavn — En samfundsgkonomisk analyse.
¥ IMV - Institut for Miljavurdering (2006): Karselsafgifter | Kebehavn — En samfundsgkonomisk analyse.
*ICP — Institut for Center-Planlaegning ifalge Berlingske, 29. december 2011.
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4.4 Detailhandel

Forventningen hos Dansk Erhverv og ICP (Institut for Centerplanlaegning) er, at detailhandlen inden for en
betalingsring mister omsaetning. Farst og fremmest fordi feerre kunder kommer inden for ringen, samt i
mindre grad som fglge af dyrere vareleverancer. Det geelder seerligt pladskeevende varegrupper, butikscent-
re og anden detailnandel med stor andel af kundegruppen, der kommer i bil.

Hvis feerre handlende tager ind til centrum af Kebehavn for at handle som fglge af betalingsringen, ma det
forventes at flere veelger at handle uden for ringen. Det giver en gevinst for detailhandlen uden for ringen
seerligt for pladskraevende varegrupper, butikscentre og anden detailhandel, der i hgj grad er baseret pa
kunder i bil°. For detailhandlende i Roskilde Kommune med gode parkeringsforhold kan der derfor veere en
gevinst at hente som et resultat af betalingsringen seerligt for de pladskreevende varegrupper langs Kaben-
havnsvej og Industrive;.

Der kan forventes eendringer i kundegrundlaget for detailhandel langs betalingsringen, hvor lokale vil vaere
mindre tilbgjelige til at krydse ringen til de daglige indkab. Det geelder iseer for dagligvarer. Dansk erhverv
forventer et samlet mindre tab i omsaetning for detailhandel i et band langs betalingsringen, da szerligt
mindre indkgbsture helt udgar inkl. de impulskab, de medfarer’. IMV regner ikke med nogen maerkbar ef-
fekt langs ringen (IMV rapport).

Et mere attraktivt centrum i Kgbenhavn som fglge af feerre biler kan veere en fordel for oplevelsesoriente-
rede varegrupper inden for ringen, men naeppe noget, der vil kunne maerkes uden for ringen.

Dagligvarehandelen er ikke pavirket maerkbart i hverken Stockholm eller London som fglge af
treengselsafgifterne. Der er heller ikke observeret nogen forskydning i omsaetningen pé tveers af ringen®.

® ICP — Institut for Center-Planleegning ifalge Berlingske, 29. december 2011. Dansk Erhvervs hjemmeside:
http://www.danskerhverv.dk/Nyheder/Sider/betalingsring-rammer-detailhandlen.aspx

®|CP — Institut for Center-Planlaegning ifalge Berlingske, 29. december 2011. Dansk Erhvervs hjemmeside:
http://www.danskerhverv.dk/Nyheder/Sider/betalingsring-rammer-detailhandlen.aspx

" Interview med Dansk Erhvery

% |CP — Institut for Center-Planlaegning ifalge Berlingske, 29. december 2011.
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4.5 Erhvervseffekter i Stockholm

Der er ikke identificeret studier, som direkte ser pa betydningen af trangselskatten for virksomheder i
Stockholm®. | en generel undersggelse af betalingsringens halve ars forsggsordning i Stockholm blev konse-
kvenserne af betalingsringen for erhvervslivet herunder detailhandlen fundet til at veere marginale. Efter-
falgende er der ikke gennemfart relevante studier, der ser pa effekterne for erhvervslivet.

Studierne i forsggsperioden viste, at den samlede detailhandelsomsatning inden for ringen ikke blev nega-
tivt pavirket af trangselskat. En arsag hertil er at mange butikker i Stockholm har sent abent i hverdagene
samt i weekenderne. Det gar det let for de handlende at undga at skulle betale skatten ved at handle pa
tidspunkter uden trangselskat '°. Dette blev bekreeftet af studierne i forsggsperioden, hvor det blev vurde-
ret, at handlen blev reduceret med knap 20 pct. i de perioder af dggnet, hvor der var en traengselsafgift.

En anden mulig arsag til at omsaetningen inden for ringen ikke er blevet negativt pavirket er, at parkering er
forholdsvist dyrt i indre Stockholm og personer, som karer til Stockholm for at handle i bil, formodes derfor
at have en relativt hgj indkomst. Denne gruppe vil veere mindre tilbgjelig til at e&ndre deres shoppingvaner
pga. treengselsskatten.

Virksomheder inden for ringen har ikke faet deres omkostningsniveau aendret maerkbart, og med samme
antal kunder er deres omseaetning ikke blevet ramt. Trangselskatten vil gge transportomkostningerne, men
da den kun udggar 0,05 procent af vare og tjenesteydelsernes samlede veerdi er omkostningen ubetydelig.
Det skal ses i sammenhaeng med, at det med mindre treengsel er blevet marginalt hurtigere og lettere at
levere varer inden for ringen. Udlejningspriserne for kontorudlejning er stort set ikke blevet pavirket af
trangelskatten i Stockholm.

Der er lavet to undersggelser af konsekvenserne for detailhandlen uden for ringen. En analyse'! viser at
veeksten i detailhandelsomsaetningen er lidt lavere i Stockholms Lan uden for ringen end i det gvrige Sverige
herunder inden for ringen. En anden undersggelse viser dog, at der ikke sker et fald uden for ringen.

Det samlede billede fra Stockholm er altsa, at trangselskatten har haft en minimal om nogen effekt pa er-
hvervslivet herunder detailhandelen pa begge sider af betalingsringen. Det taler for, at der heller ikke i Ke-
benhavnsomradet vil veere den store effekt, om nogen.

% Stockholms Stad (2006): Facts and Results from the Stockholm Trial — Final version — December 2006

1% Daunfeldt, D., N. Rudholm & U. Ramme (2011): Congestion Charges in Stockholm: How have They Affected Retail
Revenues? Transportmetrica, pp. 1-10. Denne analyse medtager kun store butikscentre. En anden analyse finder at de
sma butikker oplevede en mindre omszetning efter treengselsskattens indfarelse.

' Analys av trafikenil Stockholm — med sarskild fokus pé effekterna av trangselskatten 2005 -2008, Trafikkontoret,
Stockholms stad p. 69
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Det kollektive alternativ

Grundlaeggende er formalet med betalingsringen at skabe mindre traengsel. Helt centralt for at opna det
formal er, at der kan flyttes transportarbejde fra private til kollektive lgsninger, samt at der sker samkersel i
stgre omfang. For pendlere i Roskilde er togforbindelsen via Vestbanen den altoverskyggende kollektive
forbindelse til Kebenhavn.

| dette kapitel vurderes muligheden for at opgradere det kollektive alternativ for at gere det muligt for
pendlere at skifte bilen ud med kollektive Igsninger. De overordnede konklusioner er:

Tog

* De eksisterende togafgange fra Roskilde til Kebenhavn er fuldt udnyttede i spidsbelastningsperioderne.
En potentielt stor merbelastning kan betyde, at nogle passagerer ikke kan komme om bord pa de attrak-
tive afgange.

* Det synes ikke realistisk at indszette flere afgange i myldretiden, fordi Vestbanens kapacitet allerede er
fuldt udnyttet.

* Deteriprincippet muligt at gge kapaciteten pa visse eksisterende afgange; men DSB har ikke materiel-
let til radighed, og det er dyrt og tager lang tid at kebe eller lease det ngdvendige materiel.

Busser
* Der eridag ingen ekspresbusruter, som udgar relevante alternativer for pendlere til Kebenhavn.

* Atindseette nye busser er hurtigere end at indseette nye tog, men busserne skal prioriteres pa vejene,
hvis de tidsmaessigt skal vaere et realistisk alternativ til toget.

Kombinationslgsninger
* S-togsbusser fra Roskilde til Hgje Tastrup er ikke et reelt alternativ til toget.

® Der eridag begreensede muligheder for Park & Ride lgsninger ved stationerne i Roskilde Kommune.
Flere parkeringspladser kan veere en del af en samlet trafiklgsning.
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5.1  Tog mellem Roskilde og Kgbenhavn

| Roskilde Kommune er der fglgende stationer: Roskilde station, Viby Sjeelland, Trekroner station, Gadstrup
station. De tre farstnaevnte stationer, som alle er beliggende pa Vestbanen, kan betegnes som egentlige
pendlerstationer. Passagertallet (inklusiv pendlere) er vist i tabel 5.1.

Tabel 5.1. Antal passagerer pa pendlerstationerne i Roskilde (bade af- og pastigere), 2008

Station Passagertal pr. dag
Roskilde Ca. 25.000
Trekroner Ca. 5.000
Viby Sjeelland Ca. 2.500

Kilde: Roskilde Kommune

Det fremgar af kareplanen, at der pa Vestbanen mellem Roskilde og Kgbenhavn for tiden kerer ca. 12 pas-
sager-og godstog hver vej pr. spidstime. Den belastning er omtrent, hvad en dobbeltsporet bane med et
traditionelt signalanleeg kan handtere med blandet trafik, som er karakteriseret ved, at lyn- og IC-tog, regi-
onal- og lokaltog samt godstog kerer pa samme spor i samme retning.

Safremt der med den eksisterende infrastruktur skal indsaettes flere tog, kan dette ske ved at aendre
driftsmensteret, saledes at alle tog i samme retning karer med praecis samme hastighed og tidsafstand.
Metoden vil medfere en fuldsteendig eendring af afviklingen af hele landstrafikken, og er derfor ikke reali-
stisk.

NIRAS vurderer, at der ikke umiddelbart kan indseettes flere tog mellem Roskilde og Kgbenhavn.

Givet, at det ikke er realistisk at indsaette flere tog er alternativet at udvide kapaciteten af togmateriellet
ved at gore det leengere, hgjere eller bredere.

Togforleengelse

Det er i princippet muligt at forleenge en raekke tog med flere togseet, saledes at der kommer flere pladser.
Leengere tog kan opnas ved, at man kobler de togttyper sammen man karer med i dag, idet IC3- og IR4- tog
kan kobles sammen uden problemer. Nar IC4-koblingsproblemerne er lgst, kan denne togtype ogsa op- og

nedformeres, ligesom det i princippet ogsa er muligt at forsyne lokomotivtrukne tog med flere vogne.

Toglaengden er begraenset til perronlaengden pa 320 m. For lokomotivdrevne tog skal lokomotivet ogsa
kunne traekke den ekstra toglast. Det nuveerende sjaellandske regionaltogssystem med relativt bedagede
diesellokomotiver kan ikke handtere veesentlig tungere toglast.

Kapacitetsforggelse i form af leengere tog, vurderes derfor at skulle ske som nyanskaffelser af elektriske
togseet eller elektriske lokomotiver og leasede vogne.
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Toetagers tog
En anden made at skabe yderligere kapacitet i togmateriellet er at udvide i hgjden, sdledes at togene bliver
i to etager.

Der findes flere forskellige togproducenter, som er leveringsdygtige i togseet med to etager, ligesom de
leasede dobbeltdaekkervogne, der benyttes i den sjeaellandske regionaltrafik, og som har vist sig meget vel-
egnede, produceres i sammenlignelige udgaver af flere producenter.

Kapacitetsforggelse i form af toetagers tog, vurderes at kunne ske som nyanskaffelser af elektriske togseet
eller leasede vogne.

Bredere tog
Endelig kan der skabes yderligere kapacitet ved at udvide toget i bredden, saledes at der bliver plads til en
ekstra stoleraekke.

Princippet er benyttet pa den kgbenhavnske S-bane i den nuveerende 4. generation af S-tog, og benyttes
ogsa i Sverige af tog af typen Regina.

Kapacitetsforggelse i form af bredere tog, vurderes ligeledes at kunne ske som nyanskaffelser af elektriske
togseet eller leasede vogne.

Leveringstider pa tog
Det er altsa muligt at gge kapaciteten pa togforbindelsen til Kabenhavn, men det kraever indkeb eller lea-
sing af nyt materiel. Her er tidshorisonten for levering af togmateriel central.

Det interessante for pendlerne fra Roskilde er, hvor hurtigt man kan skaffe ekstra togmateriel. Tidshorison-
ten for at anskaffe elektriske togseaet er 5 til 6 ar.

Alternativ til el-togsaet er nye staerkere lokomotiver og passagervogne. Tidsrammen for anskaffelse af lo-
komotiver og passagervogne er i bedste fald omkring halvandet ar, hvis materiellet er umiddelbart tilgaen-
geligt. Men NIRAS vurderer, at materiellet ikke er umiddelbart tilgeengeligt, hvorfor den realistiske leve-
ringstid er vaesentligt leengere. Fx har de (diesel)lokomotiver, der maske vil kunne skaffes inden for en over-
skuelig tidsramme, sandsynligvis ikke tophastigheder over 120-40 km/t, hvilket vurderes som for lavt til
brug pa Vestbanen. For lokomotiver med den ngdvendige effekt og hastighed er den realistiske leveringstid
0gsa 5-6 ar. Passagervogne kan ogsa enten lejes, leases eller kabes, hvilket ikke tager lige sa lang tid som
for lokomotiverne.

DSB’s situation

DSB er den eneste betydende operater pa Vestbanen, og har for tiden meget betydende udfordringer med
hensyn til togmateriellet. Flere forskellige faktorer spiller ind i udfordringerne, men den centrale faktor er
leverancen af nye tog til erstatning af intercityfladen, som for tiden udgeres af IC3.
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IC4-toget skal aflgse IC3 i intercitytrafikken, men farstnaevnte tog har en del begyndervanskeligheder, som
skal lgses inden toget kan udfylde IC3’s plads. Det mest betydelige problem er togenes manglende evne til
at koble flere togseet sammen, hvilket er kritisk, idet kareplanerne forudsaetter at op til 4 togseet kan kobles
sammen.

Hensigten med IC3 togene fremover er, at de skal bruges som regionaltog pa Sjeelland til aflasning af de
nuvarende lokomotivtrukne tog med dobbeltdeekkervogne. Disse dobbeltdaekkervogne er leasede for en
periode af DSB. Men da leasingmarkedet for passagervogne er meget presset, vil det veere vanskeligt for
DSB at skaffe yderligere kapacitet den vej.

DSB har meget store problemer med materiellet af flere arsager:

® |C4-situationen synes meget fastlast og medfarer, at IC3-toget ikke kan frigives til den sjeellandske regi-
onaltrafik.

* Alternativt materiel af tilstraekkelig kvalitet til den sjaellandske regionaltrafik (lokomotiver og dobbelt-
deekkervogne) er vanskeligt at fremskaffe, ligesom tidshorisonten for dette alternativ er meget lang

* Alternativt materiel, som rent faktisk kan skaffes (f.eks. typen Desiro) er ikke velegnet til formalet, da
det er et lokaltog, der accelerer for langsomt og har for lav tophastighed, og det vil dermed reducere
den samlede kapacitet pa banen.

Sa leenge IC4-toget har tekniske problemer, vil DSB vaere udfordret pa materiellet, og indtil problemerne er
lgst, synes det meget vanskeligt at se, hvordan DSB skal kunne etablere evt. yderligere kapacitet pa streek-
ningen Roskilde - Kgbenhavn.

5.2 Busser mellem Roskilde og Kgbenhavn

Der er i dag ingen busser med relevans for pendling mellem Roskilde og Kebenhavn, men busser kan brin-
ges i spil. Tog er hurtigere og mere bekvemme, hvorfor tog ma veere fagrsteprioritet. Fordelene med busser
er, at de relativt hurtigt og billigt kan indsaettes, hvor der er brug for dem.

Ekspresbusser, som f.eks. en S-bus inspireret rute fra Roskilde til Kebenhavn er saledes et muligt alternativ.
Der er nogle abenlyse problemstillinger i en sddan lgsning, da rejsetiden med bus er vaesentligt leengere
end med toget. For at nedbringe rejsetiden for bussen er der flere parametre, der kan justeres pa:

1. Rute via motorvejen, hvor det dog er sveert at anlaegge stoppesteder.

2. Feerre stoppesteder om overhovedet nogen.

3. Busfremkommelighed kan gges ved at lave en serlig busbane pa motorvejen.
4. Signalprioritering i lyskrydsene sa busserne lettere kan komme igennem.
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Traengselsproblemerne samt en raekke tekniske forhold pa motorvejene ger det imidlertid sveert at anleegge
seerlige faciliteter til busserne i form af stoppesteder og szerlige busbaner. Derfor bliver det meget vanske-
ligt — og dermed dyrt - at gare bussernes rejsetid konkurrencedygtig.

5.3 Kombinerede lgsninger
Der findes en raekke lgsninger, der kombinerer forskellige transportformer, og som kunne veere alternativ
til tog og bil for pendlere fra Roskilde til Kgbenhavn.

Kombination mellem bus og eksisterende S-togs net

Teknisk set er det muligt at indszette en busrute via motorvejen fra Roskilde til S-tog stationen i Hgje Ta-
strup. En sadan bus vil sammen med S-togs betjeningen fra Hgje Tastrup kunne tilbyde et alternativ til
pendlere fra Roskilde til S-togsstop mellem Hgje Tastrup og Valby. Det vil s i teorien kunne frigive plads til
flere pendlere til Kebenhavn i regionaltogene.

Reelt er det dog usandsynligt, at pendlere kan lokkes ud i en bus, der bl.a. pga. treengslen pad motorvejen er
vaesentligt langsommere end toget. Sa star pendlerne hellere op i toget. Busser til S-toget i Hgje Tastrup er
derfor ikke et realistisk alternativ til toget. Samtidig er straekningen allerede deekket af en bus, som godt
nok ikke karer ad motorvejen og som stopper undervejs.

Park & Ride anleeg ved stationerne

Der er i dag 588 parkeringspladser til pendlere (Park & Ride) ved Roskilde Kommunes fire stationer. Med
366 er hovedparten placeret ved Roskilde Station, mens der er 100 ved Trekroner Station, 94 ved Viby Sta-
tion og 28 ved Gadstrup Station.

Der er lokalplanlagt for yderligere 450 pladser ved Trekroner Station. Disse vil relativt hurtigt kunne etable-
res. Pa de tre egentlige pendlerstationer (Roskilde, Trekroner og Viby) vil det vaere muligt i et vist omfang at
etablere yderligere parkeringspladser ved inddragelse af nye arealer samt etablering af parkeringskaelder
eller -hus. Vejadgang samt omradernes centrale placering seetter dog begraensninger for hvor mange parke-
ringspladser, der kan etableres uden at give store gener.

P& langt sigt vil det vaere muligt at etablere en ny stor pendlerstation sydvest for Roskilde. Det kraever imid-
lertid etablering af en helt ny station samt ny afkarsel fra Holbsekmotorvejen.

En udvidelse af Park & Ride faciliteterne ved Roskilde kan ikke lgse alle de trafikale udfordringer, men vil
kunne veere en del af en samlet trafiklgsning.
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Andre store infrastrukturprojekter

Folketinget har vedtaget en reekke store anleegsprojekter relateret til jernbanen til realisering inden ca.
2020. Status, tidsplan og konsekvenser for Roskilde Kommune er angivet i tabel 6.1.

En reekke af projekterne ventes at have en positiv effekt for Roskilde Kommune; men de fleste far farst
virkning fra 2020 og frem. For nogle projekter, ma der forventes gener i anlaegsperioden indtil 2020, men
NIRAS vurderer, at effekten af generne vil veere marginal for alle projekterne.

Tabel 6.1. Store infrastrukturprojekter og deres betydning for Roskilde

Projekt Effekt Anlaegsgener | Etableringsar
Kapacitetsforbedring vest for Kebenhavn (K@R-projektet) Positiv Ja 2012
Ny bane — Kgbenhavn — Ringsted Positiv Nej 2018
Anleeg af dobbeltspor pd Nordvestbanen Positiv Ja 2015
Signalprogrammet Positiv Ja 2020
Letbane langs Ring 3 Usikker Nej 2020
Femern Bzlt — danske jernbanelandanlzeg Positiv Nej 2020

6.1  Kapacitetsforbedring vest for Kebenhavn (K@R-projektet)

Banedanmark er for tiden i feerd med at etablere kapacitetsforbedringer pa streekningen vest for Keben-
havn, idet en supplerende adgang fra Vestbanen til Kebenhavns Hovedbanegard via Vigerslev er under an-
leeg.

Arbejdet paregnes feerdigt ultimo 2012, og vil give mulighed for at kare to persontog eller ét godstog ekstra
i timen bade ind og ud af Kgbenhavn. Det ma forventes at gare driften pa Vestbanen mere stabil, da togtra-
fikken mod Kgbenhavn hermed far flere alternative veje.
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6.2 Ny bane - Kgbenhavn - Ringsted
Banedanmark er for tiden i faerd med at udbyde de ferste anlaegs- og broarbejder pa den nye bane mellem
Kabenhavn (Vigerslev) og Ringsted over Kgge.

Hele banen paregnes feerdig ultimo 2018, og medfarer, at de fleste (maske alle) IC-tog mellem Kgbenhavn
og Fyn/lylland flyttes fra Vestbanen (og dermed Roskilde) til denne bane. Projektet medfarer saledes faerre
IC-togafgange fra Roskilde mod Kgbenhavn, men for pendlerne har dette naeppe nogen betydning, idet IC-
tog i forvejen er forbeholdt landsdelstrafikken.

Endvidere flyttes alle transitgodstog (hvilket i praksis er alle godstog) til den nye bane, hvilket giver starre
kapacitet til regional- og lokaltrafik fra Roskilde mod Kgbenhavn.

6.3  Anlaeg af dobbeltspor pa Nordvestbanen
Banedanmark er for tiden i feerd med at etablere dobbeltspor pa Nordvestbanen mellem Lejre og Vipperad,
saledes at Nordvestbanen bliver dobbeltsporet pa hele straekningen Roskilde — Holbaek.

Arbejdet paregnes feerdigt ultimo 2015, og medfgrer, at kapaciteten pa streekningen Roskilde — Holbaek kan
forgges, ligesom det er planen at forgge frekvensen pa toglinjen (Kebenhavn) — Roskilde — Holbaek til 3
tog/time.

Kapacitetsudvidelsen kan ogsa medfare forgget kapacitet mellem Roskilde og Kebenhavn, og projektet har
saledes en positiv effekt for kommunens pendlere. Kapacitetsforbedringen kan farst udnyttes til flere tog
mellem Roskilde og Kebenhavn efter faeerdiggarelsen af Kebenhavn — Ringsted i 2018.

6.4  Signalprogrammet

Banedanmark har netop indledt de afsluttende forhandlinger med de leverandgrer, som skal levere kom-
plette nye signalanlaeg til samtlige Banedanmarks fjern- og regionalbanestraekninger, herunder straekningen
Kgbenhavn — Roskilde.

Signalprogrammet ’udrulles’, jf. Banedanmarks hjemmeside, mellem Kgbenhavn — Roskilde — (Fredericia) i
2019/2020, og medfarer, at savel kapacitet som driftsstabiliteten pa signalanleeggene kan forventes forbed-
ret. Safremt disse forbedringsmuligheder udnyttes har projektet en positiv effekt for kommunens pendlere
efter 2020.

6.5 Letbane langs Ring 3

Der er i sommeren 2011 indgaet en aftale mellem Staten, Region Hovedstaden og en raekke omegnskom-
muner om en letbane langs Ring 3. Farste etape forventes at ga fra Lundtofteparken i Lyngby via Glostrup
til Ishg;j.

Farste etape af letbanen, som forventes at blive straekningen Lundtofte — Glostrup station - Vallensbaek
station, paregnes feerdig ultimo 2020, og medfgrer, at kommunens pendlere fra Roskilde til destinationer
langs Ring 3 kan benytte letbanen i stedet for S-bus 300S, som for tiden kerer ad naesten samme rute.
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| redegerelsen knyttet til letbanen forudseettes, at buslinje 548/549E: Glostrup st.- Fabriksparken nedleeg-
ges, hvilket muligvis kan have en negativ effekt for kommunens pendlere.

Da letbanens formal er at tilvejebringe starre kvalitet, lavere rejsetid og forgget kapacitet pa kollektiv trafik
langs Ring 3, vurderes projektet at have en positiv effekt for kommunens pendlere efter 2020. Saerligt, hvis

der etableres en direkte togforbindelse mellem Roskilde og Glostrup, hvor Ring 3 letbanen krydser Vestba-

nen. Det kan enten geres med forleengelse af S-togene til Roskilde, eller hvis regionaltogene standser i Glo-
strup.

6.6 Femern Beelt — danske jernbanelandanlaeg
Banedanmark undersgger for tiden, hvorledes den udbygning af Sydbanen (fra Ringsted til Radby), som er
besluttet i forbindelse med bygningen af den faste forbindelse over Femern Beelt, skal handteres.

Hele udbygningen af Sydbanen paregnes feerdig ultimo 2020, og medferer bl.a., at alle toglinier fra Kgben-
havn over Roskilde mod Naestved og videre mod syd kan betjenes med elektrisk materiel efter 2020.

6.7 Mulighed: S-tog til Roskilde
En forleengelse af S-toget fra Hgje Tastrup til Roskilde giver en direkte kobling til Vestegnen og en ekstra
forbindelse ind i Kgbenhavn.

Trafikstyrelsen har i juli 2011 offentliggjort en rapport, som behandler sdvel konvertering af regionalstraek-
ningen Kystbanen til S-togsstraekning som etablering af S-tog til Roskilde. Idéen om S-tog til Roskilde er ikke
ny, og en projekteringslov blev vedtaget i Folketingen i 2001, men en anlaegslov blev aldrig vedtaget, og
projektet har veeret opgivet i en arraekke.

Trafikstyrelsens rapport af juli 2011 foreslar S-togsbetjening af Roskilde etableret som et 3-linjers betje-
ningskoncept med en gennemkgrende linje suppleret af 2 standsende linjer. Herved opnas kortere rejseti-
der for en raekke destinationer pa Kgbenhavns vestegn. Samtidig laegges kun op til mindre justeringer af
regionaltogsbetjeningen mellem Kgbenhavn og Roskilde, der for visse tog bliver hurtigere end i dag.

Redegarelsen fremlaegger ikke en egentlig tidsplan, men angiver, at projektet farst kan realiseres, nar Sig-
nalprogrammet er udrullet pa savel fiern- som S-banen, og nar projektet Ny bane Kebenhavn — Ringsted er
etableret, hvilket vil sige efter 2018. Der er med andre ord tale om en lgsning, der kan komme pa tale pa
lzengere sigt, og den er saledes ikke svaret pa de gener, en betalingsring vil pafgre pendlere fra Roskilde.

6.8 Mulighed: Vendesporsanlaeg i Roskilde

Der er i forbindelse med Kgbenhavn-Ringsted-projektet undersggt en passagerstation, Roskilde Syd, ved
Vestbanens skaering med Holbaekmotorvejen. Denne station kan bade udformes som vendestation, saledes
at tog-intensiteten mellem Roskilde og Kgbenhavn kunne gges, og som park-and-ride station med et starre
P-anlaeg med forbindelse til motorvejen. Men stationen (eller rettere, den intensiverede togdrift mellem
Roskilde og Kabenhavn) vil farst kunne realiseres efter ny bane til Ringsted er sat i drift i 2018.
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