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VEJE TIL VEKST

Danmark skal tilbage pa veekstsporet. Der skal skabes fornyet
veekst i den private sektor. Dansk erhvervslivs konkurrenceev-
ne skal styrkes. Det fordrer en raekke reformer og initiativer. Et
led heri er en bedre infrastruktur og eget mobilitet. Samtidig
er behovet for mobilitet sterre i et vaekstsamfund.

En infrastruktur i verdensklasse eger danske virksomheders
internationale konkurrencekraft og bidrager til at skabe vaekst
i Danmark. Det er dog ikke givet, at Danmark i fremtiden vil
have et af verdens bedste transportsystemer. | World Econo-
mic Forums internationale sammenligning af landenes infra-
struktur, er Danmark pa fa ar rykket seks pladser ned af listen.
Denne udvikling skal vendes.

Ny infrastruktur anleegges ikke fra den ene dag til den anden.
Viskal allerede i dag tage fat pa at drefte, hvilken infrastruktur
Danmark har brug for om 10, 20, 30 og 40 ar. Vi skal priorite-
re de investeringer, der giver det sterste vaekstbidrag. Mange
investeringer kan vaere fornuftige isoleret set, men vaekstbi-
draget bliver sterre, hvis vi far etableret en velfungerende og
sammenhangende infrastruktur. Her er det afgerende med
en samlet plan, der kan give retning.

Vision 2050 er en ambities, men samtidig realiserbar vision,
der kan finansieres uden yderligere belastning af de offentlige
finansers holdbarhed. Visionen skal medvirke til at sikre den
strategiske parathed til i tid og sted at prioritere og finansiere
investeringer, nar behovet er der.

Marts 2011
Adm. direkter, DI
Karsten Dybvad
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DI DEBAT

VISION 2050
— kort fortalt

1 2050 er Danmark et af verdens mest velstdende lande, fordi
vi i tide bl.a. har etableret en infrastruktur i verdensklasse.
Det er kort fortalt vision 2050, at vi har forudset vores trans-
portbehov de naeste 40 ar og har gennemfert de nedvendige
investeringer i tide.

| vision 2050 er der hej mobilitet for bade borgere og virk-
somheder og dermed grundlag for bade vaekst og livskvalitet.
Visionen er samtidig, at vi undgar yderligere belastning af de
offentlige finansers holdbarhed samt minimerer transportens
klima, milje- og trafiksikkerhedsmaessige pavirkninger.

Malet er at minimere tid i trafikken — uanset om rejsen gar til
Brande, Bremen eller Beijing. Vi skal med andre ord teenke
vores infrastruktur i sammenhang med vores omverden, sa
det ikke alene er inden for Danmarks graenser, at vi minimerer
spildtid.

En strategi for Danmarks infrastruktur i 2050 spiller derfor pa
flere niveauer: Lokalt, landsplan og internationalt.

Overalt i landet skal de lokale veje vaere velfungerende og
godt vedligeholdte, og de skal fungere som et fleksibelt net
med gode opkoblinger til den overordnede infrastruktur. De
kollektive transportsystemer skal ogsa veere attraktive, og
passagererne skal ubesvaeret kunne skifte mellem forskellige
transportmidler. Det skal vaere private operaterer, der i kon-
kurrence seger at skabe stadig mere attraktive produkter.
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Pa landsplan skal tog med hej hastighed binde Danmark teet-
tere sammen. Det er allerede i dag besluttet at etablere en
hurtig togforbindelse mellem Kebenhavn og Ringsted. Den
skal udbygges til Aarhus og Hamborg, saledes at man kan
kere med tog med hej hastighed mellem Aarhus, @resunds-
regionen og Hamborg. Samtidig skal infrastrukturen veere
med til at binde Danmark sammen.

Gode forbindelser til lands, til vands og i luften er afgerende
for, at Danmark har god adgang til de internationale vaekst-
markeder. Samtidig skal en steerk infrastruktur sikre, at Dan-
mark far en central placering i en nordeuropaeisk vaekstregion,
der omfatter @resundsregionen og Nordtyskland.

Strategien er i ferste omgang at realisere alle Infrastruktur-
kommissionens anbefalinger. Derefter skal der gennemferes
en rekke strategiske investeringer, som prioriteres i forhold
til, at de skaber vaekst og har et hejt samfundsekonomisk af-
kast.

Investeringerne i infrastruktur ma afpasses, sa de ikke bela-
ster de offentlige finanser mere end investeringer i infrastruk-
tur har gjort i de foregaende artier. Det er nedvendigt, at bru-
gerbetaling fortsat bidrager til finansiering af ny infrastruktur,
og at offentligt privat samarbejde sikrer, at vi far mere for pen-
gene, nar det geelder anlaeg, drift og vedligehold.

Hensynet til miljo, klima og trafiksikkerhed skal vaere en in-
tegreret del af mobilitetspolitikken, og der skal investeres i
ny teknologi, der bade mindsker tid i trafikken og reducerer
belastning af klima og milje. EU vil vedvarende ege sine CO»-
krav til bilproducenter. | Danmark skal vi supplere med en
gren omlaegning af afgifterne for at sikre, vi bringer os i front
med en moderne og baeredygtig bilpark.
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@ Der skal in\- i mobilitet, for

det er dyrere atlade

—

@ Investeringeriin

kunne gennemfores uden yderligere
belastning af de offentlige finansers
holdbarhed

@ Brugerbetaling skal fortsat bidrage_'

til finansiering af ny infrastruktur

@ Offentligt Privat Samarbejde (OPS)
skal vzere standarden, nar det gelder
anlaeg, drift og vedligehold

DI DEBAT

HAR VIRAD TIL
at investere?l

| disse ar star dansk ekonomi ikke alene over for en vaekstud-
fordring, men ogsa en udfordring med betydelige underskud
pa de offentlige finanser.

Det er derfor naturligt at sperge: Har Danmark rad til at inve-
stere i infrastrukturen?

Svaret er ja, for selvom det er dyrt at investere i eget mobilitet,
er det dyrere at lade vaere. En vision for fremtidens infrastruk-
tur skal dog kunne realiseres uden at fere til yderligere belast-
ning af de offentlige finansers holdbarhed.

NAR BNP STIGER, @GES RADERUM TIL
INVESTERINGER | INFRASTRUKTUR
Investeringsomfanget skal ses i forhold til samfundets na-
tionalprodukt — bade fordi finansieringen skal skaffes herfra,
men ogsa fordi eget mobilitet skaber vaekst og dermed eger
BNP. | de seneste artier har investeringer i infrastruktur i snit
udgjort 0,9 pct. af BNP, og med transportforliget fra 2009 er
andelen loftet til i sterrelsesordenen en pct. af BNP frem mod
2020. Det investeringsomfang, der skitseres i vision 2050,
udger mindre end 0,85 pct. af BNP - ved en realvaekst i BNP
pa blot en pct. om aret. Og vokser BNP arligt med mere end
en pct., bliver andelen endnu mindre. Der er siledes tale om
en realiserbar vision, der ikke leder til yderligere belastning af
de offentlige finansers holdbarhed.
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Investeringer i trafikal
infrastruktur som
andel af BNP.

@ Historiske data

@® Med nuveerende trans-
portaftaler

ee Vision 2050

Kilde: Danmarks Statistik,
Transportministeriet og
DI-beregninger.
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Et investeringsomfang pa 0,85 pct. af et BNP, der vokser med
beskedne en pct. om aret i perioden 2020-2050, svarer til en
samlet ramme pa 550-600 mia. kr. i 2010-priser. Med en sa-
dan ramme vil det bade vaere muligt at gennemfere en raekke
sterre strategiske investeringer i infrastrukturen samt sikre lo-
kale og regionale udbygninger af infrastrukturen, herunder en
vaesentlig foregelse af kommunernes investeringer i det lokale
vejnet. Af den samlede ramme vurderes omkring halvdelen at
kunne ga til sterre strategiske investeringer.

BRUGERBETALING SKAL FREMSKYNDE
INVESTERINGER

En holdbar finansiering af fremtidens infrastruktur kraever,
at en bred vifte af finansieringskilder bringes i spil, herunder
ogsa brugerbetaling. Brugerbetaling ger det muligt at ud-
bygge infrastrukturen uden at belaste de offentlige finanser,
eksempelvis via inddragelse af private selskaber som inve-
storer. | en tid med offentlige underskud kan det bidrage til,
at projekter kan realiseres hurtigere, end det ellers ville vaere
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tilfeldet. Brugerbetaling er iszer relevant for enkeltstaende
projekter, der kan finansieres 100 pct. af brugerne.

| de seneste artier er det kun ca. halvdelen af de samlede in-
vesteringer i infrastruktur, der har vaeret finansieret via de of-
fentlige budgetter, mens resten er blevet finansieret pa anden
vis, herunder via brugerfinansiering og arealsalg. Havne, luft-
havne, de faste forbindelser over Storebzelt og @resund, Ke-
benhavns Metro og den kommende Femern Belt forbindelse
er eksempler pa investeringer i infrastruktur, der er finansie-
ret pa anden vis.

OFFENTLIGT PRIVAT SAMARBEJDE SKAL VZAERE
STANDARDEN

Det er helt nedvendigt at fa mest mulig infrastruktur og mo-
bilitet for de anvendte midler. Det kraever eoget effektivitet.
Et mere markedsbaseret transportsystem med langt mere
Offentligt Private Samarbejde (OPS) vil sikre, at vi far mere
infrastruktur og mobilitet for pengene. Erfaringer fra Holland
viser, at midlerne raekker 10-20 pct. leengere med OPS.

Visionen er, at OPS er standarden, nar det gelder anlaeg,
drift og vedligehold af fremtidens infrastruktur. Det kan veaere
i form af Offentlige Private Partnerskaber (OPP), hvor private
parter finansierer, anlaegger og driver infrastrukturen i en gi-
ven periode, f.eks. 30 ar og hvor selve anlagsinvesteringen
og den efterfelgende drift samtaenkes. Funktionskontrakter er
en anden type Offentligt Privat Samarbejde, hvor private en-
treprenerer far ansvaret for at sikre, at vejen lever op til givne
funktionelle krav, men samtidig frihed til at beslutte, hvordan
dette sikres.
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DI ANBEFALER
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Danmark skal mveste m iruk—

,da det bidrager peget vaekst og

ivs valltet

‘B Inirasti':.lktul;‘lkoniiﬁls"si@ﬁé:is*gnbefa-

linger - navnlig - vedrorende samfunds-
okonomi - skal fastholdes

@ Investeringer skal prioriteres efter
deres vaekstbidrag

(©) I erhvervsmzessige perspektiver
ved udbygnmg afinfrastrukturenskal
indga med storre vaegt i de politiske
beslutningsgrundlag

@ Der skal vere fokus pa bade lokale,
nationale, europ=iske og globale trans-
portforbindelser

Dl DEBAT

TILBAGE PA
VEKSTSPORET

En infrastruktur
1 verdenshlasse

En ambities udbygning af infrastrukturen er dyr, men det koster
veekst, hvis infrastrukturen nedslides og infrastrukturen ikke er
konkurrencedygtig i europaeisk og international malestok.

MOBILITET SIKRER BADE VAEKST

OG LIVSKVALITET

Et velfungerende og effektivt transportsystem eger bade vel-
feerd og vaekst. Det er afgerende for dansk erhvervsliv, at Dan-
mark har en international konkurrencedygtig infrastruktur.
Et effektivt transportsystem kan levere et afgerende vaekst-
bidrag til det danske samfund. Et effektivt transportsystem
giver samtidig den enkelte mulighed for at bruge tiden pa fa-
milie og venner frem for i trafikken.

En reduktion af rejse- og spildtid er en gevinst i sig selv, og
derudover er der afledte positive effekter i form af tiltraeekning
af investeringer, skabelse af nye muligheder for klyngedan-
nelse og videndeling, eget produktivitet og eget specialisering
og arbejdsdeling. DI beregninger viser, at BNP arligt vil kunne
oges med 0,1 pct., hvis investeringerne i infrastruktur eges. |
lebet af de naeste 10 ar kan bedre infrastruktur altsa ege vel-
feerdsniveauet med op mod en pct.

FREMTIDENS MOBILITET
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Kilde: DI efter inspiration fra
HM Treasury (2006). The
Eddington Transport Study.
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SPILDTID KOSTER DYRT

Spildtid i trafikken koster bade vaekst og velfeerd. En nedslidt
infrastruktur medferer en regning i form af eget spildtid i tra-
fikken og lavere vaekst. Mangelfulde infrastrukturer og traeng-
selsproblemer haammer produktivitet og konkurrencekraft.
Omvendt kan nye trafikale korridorer fremme veaerdiskabelse
og vaekst.

SADAN PAVIRKER TRANSPORTSYSTEMET
VAKST OG LIVSKVALITET

Et mere effektivt transportsystem

— Lavere transportomkostninger — Pendleren far mere

— Lavere produktions- og lager- tid med familien

omkostninger — Flere besog hos

— Medarbejdere vil fa mere tid til EE

at arbejde — Mere tid til fritids-

— Giver bedre jobmatch, da flere aktiviteter

medarbejdere og virksomheder
kan nad hinanden

— Medarbejderne oger produktivi-
teten, da de ikke spilder tiden i
trafikken

— Kunderne far bedre adgang til
butikkerne

— @ger mulighed for specialisering
og arbejds- og lagerdeling

— Tiltraekker flere internationale
investeringer

— Skaber nye muligheder for klyn-
gedannelse og videndeling

' !

Qget vaekst + Hojere livskvalitet
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DI beregninger viser, at spildtid i trafikken arligt koster sam-
fundet 13 mia. kr., og at regningen kan stige til 25 mia. kr.
arligt i 2020. Dertil kommer de samfundsmaessige omkost-
ninger ved, at de potentielle dynamiske gevinster ved nye
transportforbindelser ikke realiseres.

TILGANGELIGHED AFGOR LOKALISERINGSKAPLOB
| dag skabes mange produkter i globale veerdikaeder, og virk-
somhedernes produktion er i stadig mindre grad bundet til
bestemte steder. Virksomhederne vaelger saledes at placere
aktiviteter, hvor rammerne er de mest attraktive.

| konkurrencen om at tiltreekke dele af den globale veerdi-
kade er tilgengelighed en vigtig parameter. Dette er én af
konklusionerne i den arlige "European Cities Monitor”, hvor
500 erhvervsledere hvert ar vurderer en reekke aspekter ved
lokalisering. Erhvervslederne er blandt andet blevet spurgt
om, hvilke faktorer de vurderer som absolut afgerende, nar
de skal beslutte, hvor de skal placere en virksomhed. | den
industrielle sektor svarer 61 pct., at de internationale trans-
portforbindelser er en afgerende faktor, som dermed udpeges
som den vigtigste faktor pa linje med tilgeengeligheden af kva-
lificeret arbejdskraft.

Danmark og dansk erhvervsliv skal gere sig geeldende i den in-
ternationale konkurrence. Det stiller krav til de internationale
transportforbindelser. En god international tilgeengelighed er
bade afgerende af hensyn til eksporten, men ogsa af hensyn
til mulighederne for at tiltraeekke internationale investeringer
og hejtuddannet arbejdskraft.

FREMTIDENS MOBILITET



AFGORENDE FAKTORER VED VALG AF LOKALISERING

Procentdel der mener,

Detail-

gt disse faktorer er industrielle  handel og sseeI:tvt::ee;
absolut vaesentlige” sektor distribution
Tilgaeagelighekt‘:'l‘ til kvali%lceret """"""""""""""""" 61 55 54 -
arbejdskraft
Let adugang til '&larkede} og kun"('i;r. """""""""""" 60 61 60 -
Kvalitéten af tél‘ekomm"unikatic;r; """"""""""""""" 52 46 63 -
Trans;)ortfort;i”ndelser"med andre """""""""""" R
byer og internationalt 61 45 45
Omko"stninger“"‘cil perso"nale """"""""""""""""" 37 33 34 -
Erhve;vsklimé“(‘skattep"olitik e R
finansielle incitamenter) 31 20 25
Vardi"for pené;zne af kéntorlokyé‘lgl.' """""""""""" 29 36 37 -
Sprog,‘ e e . s 19
Tilgaer;gelighe'(‘j" af kontarlokale} """""""""""""""" 25 H 16 o 32 -
Nemt"at rejse Hr”undt i b;;en """"""""""""""""" 18 H 21 o 31 -
Livskvéliteten '1“”or de anusatte """"""""""""""""" 20 H 19 o 22 -
Frihed"fra foru';ening - 19 H 16 15

Kilde: Cushman & Wakefield (2009), European Cities Monitor.
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PRIORITER EFTER VAEKSTBIDRAG

Fremtidens investeringer i infrastruktur skal prioriteres efter,
hvilke investeringer der bidrager mest til vaekst. Grundlaeg-
gende er DI enig i Infrastrukturkommissionens anbefaling
om, at projekter med det sterste samfundsekonomiske afkast
skal realiseres forst.

Det er imidlertid afgerende, at de samfundsekonomiske

vurderinger ikke blot afspejler de umiddelbare tidsgevinster
ved udbygning af infrastrukturen, men ogsa tager hejde for
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konsekvenser for arbejdsudbuddet samt de afledte dynami-
ske effekter som folge af blandt andet stordriftsfordele, eget
specialisering og arbejdsdeling og nye muligheder for klynge-
dannelser og videndeling. Denne tilgang skal sikre, at der ikke
kun investeres i overbelastede motorveje, men ogsa i projek-
ter af stor strategisk betydning.

HER SKAL VI INVESTERE

Danmark skal vaere et attraktivt land at drive virksomhed i og
ud fra. Derfor skal de trafikale forbindelser fungere pa alle ni-
veauer, bade lokalt, nationalt og videre i forhold til europaeisk
og global mobilitet.

Som borgere og virksomheder bor vi alle ved en lokal vej. Pa
landet og i de mindre byer er det iszer et velfungerende vejnet,
som er det vigtigste for en aktiv erhvervsudvikling. | de sterre
byer kan vejnettet ikke baere hele trafikken. Derfor skal der
udvikles sammenhangende og fleksible transportsystemer,
hvor mobiliteten sikres i et godt samspil mellem de forskellige
transportformer.

Det er typisk byerne, der virker som vaekstdynamoer. Det er
derfor vitalt at sikre en god trafikafvikling i byerne. Det er
ogsa vigtigt, at de sterre byer bindes teettere sammen for at
fremme samarbejde og arbejdsdeling og derved skaerpe vores
nationale konkurrenceevne.

Danmark er et lille land, som ligger i et udkantsomrade i for-
hold til det store kebestaerke marked i Centraleuropa. For at
blive integreret i en europaeisk vaekstregion, er det afgerende
med effektive opkoblinger til de feelleseuropaiske transport-
systemer.

Fremtidens steerkeste vaekstmarkeder ligger uden for Europa.
Vores interaktion med lande som Kina, Indien, Brasilien og
Rusland vil stige markant i fremtiden. Det er derfor vigtigt at
sikre global tilgeengelighed til disse markeder. Det er iseer luft-
havne og havne, som skal sikre denne tilgeengelighed.

FREMTIDENS MOBILITET
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Lokal mobilitet
VEJEN TIL BEIJING
GAR OVER BRANDE

Allerede i dag oplever virksomheder og borgere over det gan-
ske land, at trafikken lokalt er praeget af spildtid og treengsel.

© Kommunerne skal sorge fo = N&r de trafikale udfordringer starter umiddelbart uden for
tiv opkobling til det overordnede vejnet - egen dor, pavirker det alle transporter — uanset om destinatio-

nen er indenbys, til andre byer, landsdele eller lande. Forud-
® Kommunerr kal sikre, at "e.ue.d : . setningen for gode mobilitetsvilkar pa alle niveauer er derfor,

elzgges pée at den lokale mobilitet fungerer.

opt made og det skal i
gennem brug af funktionskontrakter .
'—"'.‘r* - ’JI:Q_ “ ..: e
O Den kollektive transport skal priorite-
res i byomrader og regionalt mellem byer

EFFEKTIVE OG VELFUNGERENDE
VEJFORBINDELSER

Alle virksomheder ligger pa en lokal vej, og de lokale og regio-
nale vejforbindelser er af afgerende betydning for den enkelte

~© Togdriften skal vaere mere effektiv og

innovativ, og konkurrenceudszttelse er virksomhed. Hovedparten af virksomhedernes medarbejdere
blandt midlerne til at realisere dette kommer til og fra arbejde i bil. Det gaelder szerligt uden for
B de sterre byomrader, hvor den kollektive transport ofte ikke
® Der skal vere gode adg;lE‘sTah_ﬂa_fﬂ___—-—-—-— udgor et alternativ til bilen. Nar det gaelder medarbejdertrans-

erhvervshavne og transportcentre port er vejnettet derfor af vital betydning.

- - . De fleste virksomheder er endvidere afhaengige af at kunne
© I byerne skal der bade investeres i ny fa transporteret fysiske produkter til og fra virksomheden, og
infrastruktur og den nuvaerende kapaci- her er det afgerende med gode til- og frakerselsforhold. Det

tet skal udnyttes bedst muligt gennem er ogsa vigtigt, at kunderne let kan komme til virksomheden.

brug af ITS og natdistribution . o . )
Regionale vejforbindelser og haengsler bidrager til, at alle dele

ey 5 af landet har en god opkobling til den overordnede infrastruk-
@ Lokale trafikrestriktioner skal ikke tur. Visionen er, at infrastrukturen bestar af mange strenge,

ske efter szrlige lokale standarder, men sa den fungerer som et fleksibelt net. En infrastruktur med
n efter felles (europ=eiske) standarder
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Andel af transport til
og fra arbejde, der
foregar i bil.

Kilde: DTU Transport

(2010). Udtreek fra Trans-
portvaneundersegelsen.
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VEJTRANSPORT ER VIGTIG

Pct.

90 88 87 85 81 80 66 80

Landsdel Landsdel Region Landsdel Region Landsdel Region Hele
Sydjylland Vestjylland Nordjylland @stjylland = Sjzelland Fyn Hovedstaden landet

mange strenge er mindre sarbar i tilfeelde af uheld, uvejr etc.
og oger samtidig den oge regionale tilgaeengelighed og skaber
grundlag for regional udvikling i alle dele af landet.

En god regional opkobling er ikke kun et statsligt ansvar. En
god regional opkobling handler i vidt omfang om, at landets
98 kommuner ogsa patager sig ansvaret for at vedligeholde
og udbygge vejnettet. Kommunernes ansvar for det lokale vej-
net er vaesentligt — ikke blot for lokalomradet, men ogsa for
den nationale og internationale mobilitet.

Med hensyn til vedligeholdelse er det vigtigt at udvise rettidig
omhu, da erfaringen viser, at det er dyrt spare pa vejvedlige-
holdelsen. For at undga dyre lappelesninger er det hensigts-
maessigt, at kommunerne ger brug af funktionskontrakter,
hvor private entreprenerer far ansvaret for at sikre vedligehol-
delsen, men far frihed til at bestemme, hvordan det skal ske.
Pa den made sikres det, at vejene vedligeholdes driftsekono-
misk optimalt.

MERE OG BEDRE KOLLEKTIV TRANSPORT
| byerne skal den kollektive transport og cyklerne bidrage til at
reducere trengslen. Malet er, at i de sterre byer og regionalt

FREMTIDENS MOBILITET

mellem de sterre byer er den kollektive transport sa attraktiv,
at borgerne i de sterre byer i praksis vil kunne klare sig uden
bil. Mulighederne for at kombinere cykel og kollektiv transport
skal styrkes. Det forudsaetter blandt andet bedre muligheder
for at parkere cyklen ved stationer og flere cykelstier.

En attraktiv kollektiv transport er malrettet brugernes behov.
For pendleren er det underordnet, hvem der har ansvaret for
den kollektive transport — pa tveers af geografi og pa tveers af
transportformer. Der er blandt andet behov for, at busdriften
fungerer effektivt pa tveers af kommunegraenser. | hovedstads-
omradet er der ogsa behov for eget koordination pa tveers af
de forskellige kollektive transportformer

Togdriften skal vaere mere effektiv og innovativ og i langt he-
jere grad malrettes brugernes behov. Der er behov for eget
kapacitet pa jernbanenettet. Konkurrenceudsaettelse af tog-
driften kan bidrage til eget markedsorientering, hojere effek-
tivitet og mere innovation.

Bade pa jernbanen og pa busomradet er der ogsa behov for et
staerkere fokus pa at skabe de rigtige incitamenter. Her skal
bade ordregivere og operaterer have incitamenter til at prio-
ritere strategier, der bidrager til passagervaekst i bade deres
eget system og i den kollektive transport som helhed.

GOD ADGANG TIL TRANSPORTCENTRE OG HAVNE
De fleste virksomheder er afhaengige af, at varer effektivt kan
transporteres til/fra eksempelvis transportcentre og havne.

Det er kommunerne, som har ansvaret for de lokale transport-
forhold omkring transportcentre og havne. Selvom ansvaret
ligger lokalt, har transportforholdene dog ofte ikke kun lokal
interesse, men ofte regional eller national interesse.

Transport ad sevejen ventes at spille en vaesentlig rolle i
fremtiden, og derfor er det vigtigt at sikre, at Danmark ogsa
i fremtiden har velfungerende havne. Det er tilsvarende vig-
tigt at sikre virksomhedernes anlaegsinvesteringer ved, at der
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Note: Multinational tilgaen-
gelighed versus BNP per
indbygger.

Kilde: European Union
Regional Policy, State of
European Cities Report 2007
- Annexs.192-206.
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etableres langsigtede udviklingsplaner for erhvervshavnene,
hvoraf mange er under pres for at anvende havnearealerne til
boliger.

EN VIFTE AF INITIATIVER SKAL SIKRE
TILGAENGELIGHED | BYERNE

De sterre byer virker ofte som vakstdynamoer. Og desto
bedre tilgengelighed byen har, desto staerkere er byen som
vaekstdynamo.

Sammenlignet med mange byer i udlandet har de danske byer
i en arrekke haft begraensede traengselsproblemer. | arene
frem til finanskrisen var treengslen imidlertid steerkt stigende,
herunder seerligt i @resundsregionen og i det estjyske by-
balte. Nar der igen kommer vaekst i ekonomien, vil trafikken

DER ER SAMMENHANG MELLEM
TILGAENGELIGHED OG BNP

BNP per indbygger,
index EU27=100 i 2001
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stige. Nar trafikken stiger, accelerer traengslen. To til tre pct.
mere trafik kan meget vel ege traengslen med 10 pct.

| byerne udfordres mobiliteten ogsa af, at transportbehovene
andrer sig. Tidligere var der primaert behov for velfungerende
pendlerruter ind og ud af byen. | fremtiden a&ndres transport-
menstrene, og der bliver i hejere grad brug for sammenhaen-
gende transportforbindelser pa kryds og tveers af byen.

| de sterre byer skal der iveerksaettes en bred vifte af initiati-
ver, der kan tackle de trafikale udfordringer. Investeringer i ny
infrastruktur en del af lesningen, men der er ogsa behov for
at teenke i, hvordan den nuvaerende infrastruktur kan udnyt-
tes bedst muligt. Det kan vaere gennem brug informations-
og kommunikationsteknologier i transportsektoren (ITS), der
f.eks. sikrer, at pendlerne, allerede inden de tager hjemmefra
ved, hvilken rute og hvilket transportmiddel de skal benytte,
for hurtigst at komme pa arbejde den pagaldende dag. Infra-
strukturen kan ogsa udnyttes bedre gennem natdistribution,
sa man undgar, at hovedparten af varetransporten ind til by-
erne sker i det tidsrum, hvor der er mest traeengsel pa vejene.

En raekke byer vil gerne begraense trafikken. Det gaelder iszer
den tunge trafik. Disse begraensninger motiveres ofte af et en-
ske om at mindske luftforurening, stoj eller risikoen for faerd-
selsulykker. @nsker om at begraense trafikken star overfor det
behov byens, borgere og virksomheder har for at fa leveret
forskellige varer og forsyninger. | det omfang, der indferes tra-
fikbegraensninger i byerne, skal disse sa vidt muligt baseres
pa en faelles europaeisk tilgang, sd man undgar et utal af for-
skellige regler og standarder for de mange transporterer, der
har leverancer i mange forskellige byer. Forskellige standarder
fordyrer transporten i byerne.

FREMTIDENS MOBILITET
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ET flerstrenget nationalt

transportsystem DET
DOBBELTE H

Det er vigtigt for virksomhederne, at der er gode muligheder
for at handle og samarbejde med andre virksomheder i hele
landet. Det forudsaetter en infrastruktur, der sikrer, at landet
hanger sammen.

SAMMENHZENG UNDER PRES

De geografiske afstande i Danmark er begraensede, men al-
ligevel er rejsetiden mellem eksempelvis Aarhus og Keben-
havn relativ lang. Det skyldes blandt andet, at der — ogsa i en
international sammenligning — er relativ meget omvejskersel.

@ Der skal etableres en flerstrenget'
infrastruktur (det dobbelte H), der binder
landet sammen og aflaster det Sto

-
@ Der skal ske en strategisk afyarerf,' ' Dette fordyrer selvsagt alle de mange millioner daglige pend-

hvordan man styrker ost-vest forbindel-
serne og undgar, at de nuverend€os
vestforbindelser bliver flaskehalse b

&

linger, beseg, forretningsrejser samt trafikken til og fra det
europzaiske og internationale samfund.

® Der skal ske en strategisk afklaring af, DANMARK HAR REKORD | OMVEJSKQORSEL
& hvordan man styrker nord-syd forbindel-
serne i bade-Vest- og @stdanmark Kebenhavn - Aarhus
jﬁ’ 9 Paris — London
® Samspillet mellem transportformerne B:;T(‘:':a”f ES':';:LT: o |
I Styrkes gennem oget tvargéende Paris - Lyon e?an;sigﬁzep;?kiﬁﬁgre
anlagning Hannover - Berlin vejnettet i forhold til
Lissabon — Porto afstanden i fugleflugts-

Bruxelles - Paris linje.

Milano - Bologne Kilde: DI-beregninger.

® Der skal kore tog med hoj hastighed
mellem Oresundsregionen, Jylland og

;amborg regionen

1
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Fremadrettet kan en stadigt stigende efterspergsel efter mo-
bilitet fere til markante foregelser af de regionale rejsetider.
Uden eget kapacitet, er der risiko for, at Danmark bliver et
mindre sammenhangende land.

Sammenhangen i Danmark udfordres allerede i dag af treeng-
sel pa dele af motorvejs- og jernbanenettet. Sammenhangen
kommer for alvor under pres, nar der opstar kapacitetsmaes-
sige problemer pa de faste forbindelser. Om fa ar ventes den
nuvaerende Lillebzeltsbro at blive en trafikal flaskehals, og pa
et tidspunkt kan der ogsa opsta kapacitetsmaessige udfor-
dringer pa den faste forbindelse over Storebeelt.

ETABLER DET FLERSTRENGEDE
TRANSPORTSYSTEM - "DET DOBBELTE H”
Infrastrukturkommissionen anbefalede, at ”Det store H” styr-
kes og konsolideres, og at flaskehalse i en raekke af de mest
trafikerede korridorer og knudepunkter fjernes. Infrastruktur-
kommissionens anbefaling om styrkelse af ”Det store H” skal
fortsat fastholdes.

Pa sigt vil det vaere uforholdsmaessigt dyrt at fortsaette med at
udbygge "Det store H”. Det bliver derfor nedvendigt at teenke
i et flerstrenget transportsystem i form af ”Det dobbelte H”.

Et flerstrenget transportsystem med et netvaerk af forbindel-
ser er samtidig mere robust og mindre sarbart over for f.eks.
ekstreme vejrsituationer og uheld end et enstrenget system.
Nye forbindelser eger ogsa den regionale tilgeengelighed og
skaber grundlag for regional udvikling i alle dele af landet.

Der er mange relevante projekter, nar man taler om en fler-
strenget infrastruktur og der er behov for at traeffe strategiske
valg. Dette geelder bade i relation til de fremtidige trafikfor-
bindelser mellem @st- og Vestdanmark og i nord/sydgaende
retning i bade @st- og Vestdanmark. Generelt star det ned-
vendige valg mellem dels at udbygge den nuvaerende infra-
struktur dels mellem flere og nye linjeferinger.

FREMTIDENS MOBILITET

NYE HOJKLASSEDE FORBINDELSER
Straekninger hvor der er behov for en hejere standard pa transportvejene

Pa vej Pa bane

:.“Il..‘

Ce

*
. ".
Epmun

L]
L]
L4
L
4
L4

\

sEEENy
““l ..

L 4

.
.
.

Kilde: DI

STYRK OST-VEST FORBINDELSERNE

Nar det geelder de trafikale forbindelser mellem @st- og Vest-
danmark, skal der traffes et strategisk valg mellem alternati-
ver, som f.eks. en fast Kattegatforbindelse, en fast forbindelse
mellem Bogense og Juelsminde og udbygning af den eksiste-
rende korridor (vej og bane) over Fyn op til Aarhus.

En ny est-vestgidende forbindelse som f.eks. en Kattegatfor-
bindelse vil kunne aflaste presset pa de nuvaerende forbin-
delser og samtidig binde Danmark yderligere sammen, sa
risikoen for en fortsat opspaltning mellem Jylland og Qre-
sundsregionen reduceres. Allerede i dag orienterer store dele
af Jylland og @resundsregionen sig i stigende grad mod syd,
og med etableringen af den faste forbindelse over Femern
Balt eges Qresundsregionens orientering mod Hamborg-
regionen.

Beslutningen om, hvorvidt der skal investeres i en fast for-

bindelse over Kattegat med tilherende landanlaeg eller alter-
nativt eksempelvis en Bogense-Juelsminde forbindelse, ma

FREMTIDENS MOBILITET

25



26

bero pa en samfundsekonomisk vurdering. | denne vurdering
ber disse forbindelsers strategiske betydning indga herunder
for, i hvilket omfang de bidrager til at binde Danmark sam-
men. Valget mellem forskellige est-vest forbindelser ber ogsa
bero pa mulighederne for finansiering med privat kapital og
brugerbetaling.

STYRK NORD-SYD FORBINDELSERNE

| nord/sydgaende retning i Vestdanmark skal der treeffes et
strategisk valg mellem alternativer, som f.eks. en udbygning
af E45 og en ny midtjysk motorvej, der eksempelvis kunne
have en linjefering svarende til haervejen. En harvejsmotorvej
vil bade kunne aflaste E45 og sikre en bedre trafikbetjening af
Nord- og Vestjylland og dermed understotte by- og erhvervs-
udviklingen i denne del af landet. En haervejsmotorvej vil ogsa
kunne sikre en bedre trafikbetjening af Billund Lufthavn. En
haervejsmotorvej vil dog ferst for alvor kunne aflaste E45, nar
den er fuldt udbygget. Derfor vil det under alle omstaendig-
heder vaere relevant at udbygge en raekke delstraekninger af
E45.

| nord/sydgaende retning i @stdanmark skal der treeffes
et strategisk valg mellem alternativer, som en udvidelse af
E47 og en ny motorvej i Ring 5 korridoren. Beslutningen om
styrkelse af nord-syd forbindelserne i @stdanmark ma ses i
sammenhang med etablering af en Helsinger-Helsingborg
forbindelse, der vil skabe behov for eget kapacitet for den
nord-sydgaende trafik.

FREMTIDENS MOBILITET

STYRK SAMSPILLET MELLEM
TRANSPORTFORMERNE

Fremtidens transportefterspergsel skal kunne imedekom-
mes. Det kraever, at alle transportformer bidrager og ikke
mindst, at der er et effektivt samspil mellem de forskellige
transportformer.

| DI’s vision 2050 er samspillet mellem de forskellige trans-
portformer langt steerkere end i dag. For at denne vision kan
realiseres, anbefaler DI, at planlaegning af ny infrastruktur i
hejere grad sker pa tvaers af transportformer.

En mere tvaergdende planlaegning kan ske inden for de eksi-
sterende organisatoriske rammer. En mulighed er ogsa at lade
sig inspirere af svenskerne, der i april 2010 har etableret en
ny tveergdende trafikstyrelse, " Trafikverket”, der har det over-
ordnede ansvar for infrastrukturplanlaegningen for bade vej,
jernbane, se og luftfart.

FREMTIDENS MOBILITET
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® Femernbzlt forbindelsen (f'orventes
abnet i 2020) og de tllhorende Iand-
anlaeg skal etableres J
@ Der skal kore tog med hb] hastighed
mellem Kebenhavn, Aarhus og Ham-
borg. Forbindelsen til Hamborg skal
sikre en kobling til det europaelske net
af hojhastlghedsforbindelser

@ Der skal etablerels' sterke transport-
forbindelser til bade Sverige og Tysk-
land med tilstraekkelig kapacitet i de
grenseoverskridende vej- og banefor-
bindelser

® Der skal sikres si(innekapacitet til at
understotte overflytning af gods fra vej
til jernbane

o
| P!

DI DEBAT

DANMARK

| CENTRUM af den
nordeuropeishe
veehstregion

Det er et afgerende fundament, at Danmark har hej mobilitet
lokalt og regionalt. Men samtidig skal vi sikre, at den danske
infrastruktur bliver en naturlig del af en velfungerende euro-
paisk infrastruktur.

UDFORDRINGER FOR ET DANMARK | UDKANTEN
Der er stor fokus pa udkantsomrader i Danmark og i mindre
omfang det faktum, at Danmark som nation er et udkants-
omrade i Europa. Danmarks placering i udkanten af Europa
indebzerer, at vi i dag har adgang til faerre mennesker, og der-
med ogsa faerre kompetencer end mange af de lande, vi kon-
kurrerer med.
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Kilde: DI-beregninger.
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DANMARK ER ET UDKANTSOMRADE

London
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Kebenhavn
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Mio. mennesker

STIGENDE ORIENTERING MOD DET EUROPZISKE
VAEKSTCENTER

Den danske samhandel har historisk set vaeret orienteret mod
Tyskland, Sverige og Storbritannien, som i dag tilsammen af-
tager 40 pct. af den danske vareeksport.

Frem mod 2050 vil danske virksomheder i stadig stigende
grad orientere sig mere bredt mod et europaeisk marked,
hvor det ma konstateres, at de store afsaetningsmuligheder
(det europaeiske vaekstcenter) — med hej koncentration af ke-
bekraft — i dag er koncentreret i femkanten mellem London,
Paris, Stuttgart, Miinchen og Ruhr. Bade befolkningsteethed
og levestandard er hej i dette omrade, hvis personer, virksom-
heder og institutioner danskerne har en betydelig interesse i
at lette interaktionen med.

Den europeiske infrastruktur og vilkar for mobiliteten til og
fra dette omrade har derfor i sig selv en betydelig dansk inte-
resse. Det forhold, at de store udskibningshavne og lufthavne
ligger i samme femkant, styrker kun denne interesse.
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STARKE TRANSPORTFORBINDELSER

Danmark kan ikke andre pa sin fysiske placering som et ud-
kantsomrade i Europa, men gode transportforbindelser kan
sikre, at danske virksomheder agerer, som om de var placeret
i kernen af Europa.

Et centralt element i DI’s vision 2050 er staerke transportfor-
bindelser mellem Q@resundsregionen, Jylland og Hamborg-
regionen, der skal bidrage til at skabe en konkurrencedygtig
nordeuropeeisk region.

Med steerke transportforbindelser vil den nordeuropeiske
vaekstregion kunne blive en del af et sterre vaekstnetvaerk. Her
er forbindelsen til Hamborg central, da Hamborg er et knude-
punkt med gode forbindelser videre ud i Europa. Ogsa forbin-
delsen til Sverige er central, da det svenske marked udger et
af vore vigtigste eksportmarkeder.

STARKE TRANSPORTFORBINDELSER | DEN
NORDEUROPAISKE VAEKSTREGION

FREMTIDENS MOBILITET

Kilde: DI
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Kilde: www.rejseplanen.dk
og DI beregninger.
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Ved at skabe steerke transportforbindelser mellem @resunds-
regionen, Jylland og Hamborgregionen kan Danmark opna
massive forbedringer i rejsetiderne internt i den nordeuropaei-
ske vaekstregion.

REJSETIDER | DEN NORDEUROPAISKE
VAKSTREGION

I dag Vision 2050
Kebenhavn-Aarhus 3 timer 1-1,5time
Kebenhavn -Hamborg 4—4.5 time 1,5-2,5 time
Aarhus-Hamborg 3-4,5time 1,5-2,5 time

Hojklassede transportforbindelser, der skaber en taet og
staerk kobling mellem de lokale vaekstcentre, vil skabe oget
volumen i mange sammenhange. Virksomhederne vil fa ad-
gang til et sterre antal kunder, underleveranderer og samar-
bejdspartnere. Virksomhederne vil ogsa kunne traekke pa et
sterre udbud af viden, forskning, arbejdskraft og innovation.
Forskningsinstitutioner og virksomheder vil i hejere grad kun-
ne samarbejde og traekke pa styrker og komplementaerfunk-
tioner pa tveers i regionen.

Den nordeuropaeiske vaekstregion skal vaere én sammenhaen-
gende vaekstregion, hvor alle dele af regionen bidrager til eget
veaerdiskabelse. Det kreever, at der etableres et veludbygget
net af hejklassede vejforbindelser, der forbinder de forskel-
lige dele af regionen. Realisering af markant lavere rejsetider
kraever ogsa, at der etableres en fast forbindelse over Femern
Bzelt (3bner i 2020), en ny est-vest forbindelse i Danmark og
tog med hej hastighed mellem @resundsregionen, Jylland og
Hamborgregionen.

Danmark er sammen med Irland et af de fa lande i Europa,
der endnu ikke er koblet pa hejhastighedsnettet, og i de kom-
mende ar kobles stadig flere byer rundt om i Europa pa hej-
hastighedsnettet. Visionen er, at Danmark pa sigt kobles op
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STADIG FLERE BYER KOBLES PA DET
EUROPAISKE HOJHASTIGHEDSNET
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pa det europiske hejhastighedsnet og at der etableres heoj-
hastighedsbaner Kebenhavn-Aarhus-Hamborg. Etablering af
egentlige hejhastighedsbaner er dog meget markante inve-
steringer, som ikke er indeholdt i den ekonomiske ramme, der
er skitseret i forbindelse med vision 2050.
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Forventet i 2025

Hastighed pa

180-250 km/t
@ Hastighed pa

min. 250 km/t

Note: Kortet fra UIC mangler
opdatering af enkelte lyse-
rede linjer, herunder i Dan-
mark, hvor den ny jernbane
Kebenhavn-Ringsted og
realisering af timemodellen
til Odense vil gere det muligt
at kere med op til 250 km/t.
Heller ikke alle straekninger
pa den planlagte hejhastig-
hedsforbindelse Paris-
Strasbourg-Wien-Bratislava
er indtegnet. Tilsvarende

er Storebeeltsforbindelsen
markeret, selvom der ikke
kores med hoj hastighed her.
Markeringen kan tilskrives, at
Storebeeltsforbindelsen har
faet stotte fra TEN-midlerne.

Kilde: UIC (International

Union of Railways), decem-
ber 2010.
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HOJ INTERNATIONAL
TILGZAENGELIGHED
GIVER adgang til globale

@ Gode grzenseoverskridende vej- og
baneforbindelser skal sikres i et sam-
arbejde med Tyskland og Sverige

@ Der skal etableres internationalt
konkurrencedygtige rammebetingelser
for so- og luftfarten

@ Kobenhavns Lufthavn kobles op pa
det europ=xiske hojhastighedsnet

@ Danske havne af strategisk betydning
skal sikres gode adgangsforhold

marhkeder

Den danske velstandsudvikling bliver ar-efter-ar stadig mere
drevet af vores samhandel med udlandet. Alene gennem de
sidste 40 ar er eksportens betydning blevet fordoblet og ud-
gor i dag mere end 50 pct. af det danske BNP. Intet tyder p3,
at denne udvikling vil stoppe. De internationale transportfor-
bindelser far dermed stadig sterre betydning for den danske
velstandsskabelse.

NYE MARKEDER FAR STORRE BETYDNING

Der er udsigt til, at "de nye markeder” i Asien, Sydamerika og
Sydafrika vil aftage en stadig sterre del af verdens produktion,
idet de har hejere vaekstrater og et kraftigt stigende antal ke-
bedygtige forbrugere. For 40 ar siden var den danske eksport
til Kina begraenset, og endnu udger den blot to—tre pct. af
eksporten. Alt tyder p3, at billedet vil have ndret sig dra-
stisk, nar vi nar frem til 2050. Kina forventes til den tid at vaere
verdens sterste ekonomi, og har potentialet til at aftage helt
op mod 20 pct. af den danske eksport.

FREMTIDENS MOBILITET
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Kilde: DI-beregninger.
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Transportpolitikkens globale udfordring bliver at sikre gode
vilkar for mobiliteten af personer savel som gods til og fra
disse fjernere liggende vaekstcentre. | dag transporteres de
danske eksportvarer i gennemsnit 2.500 km. | 2050 viser DI
beregninger, at afstanden kan vaere eget til over 4.000 km.

VARERNE EKSPORTERES OVER LANGERE
AFSTANDE

Km
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2.000
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500 . .
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I dag 2050

Hvis danske virksomheder skal have mulighed for at gere sig
geeldende pa mere fjerntliggende markeder, stiller det krav til
de globale transportforbindelser, der skal kunne imedekom-
me transportbehovene for bade personer og gods.

De globale porte teller bade lufthavne, havne og de graense-
overskridende vej- og baneforbindelser.

GODE GRANSEOVERSKRIDENDE VEJ- OG
BANEFORBINDELSER

Internationale vej- og baneforbindelser tjener primart som
porte for transport af gods og passager til europaeiske desti-
nationer. Imidlertid transporteres en betydelig del af det gods,
der sendes videre ud i verden med skib, forst med lastbil til de
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helt store havne i Antwerpen, Rotterdam, Hamborg og Bre-
men. Dermed fungerer de internationale vejforbindelser som
porte videre ud i verden. P& sigt vil international transport pa
skinner ogsa kunne komme til at spille en sterre rolle.

Velfungerende vej- og baneforbindelser pa tveers af lande-
granser kraever, at flere stater samarbejder. For at sikre en
lebende koordinering af infrastruktur pa begge sider af lan-
degranserne skal der etableres en eller flere graenseoverskri-
dende trafikkommissioner med dansk, tysk og svensk delta-
gelse.

GOD ADGANG TIL DE VIGTIGSTE HAVNE

Havnene er vigtige porte for Danmarks handel med udlan-
det. Havnenes betydning understreges af, at ca. 75 pct. af
den samlede danske eksport malt pa veegt gar ad sevejen, og
setransporten spiller en endnu sterre rolle for samhandelen
med fremtidens vaekstmarkeder.

De danske havne er forholdsvist specialiserede og betjener
primaert bestemte typer gods eller bestemte regioner. Det
geelder eksempelvis Fredericia Havn, der har megen flydende
bulk og havnen i Frederikshavn, der har megen ro-ro gods (rul-
lende materiel, f.eks. lastbiler og personbiler). Aarhus Havn
er Danmarks vigtigste containerhavn med god forbindelse til
de store ind- og udskibningshavne i Hamborg, Rotterdam,
Antwerpen og Bremerhafen, mens Copenhagen Malmo Port
har en steerk position som @resundregionens feederhavn.
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DANSKE HAVNE ER SMA | EN EUROPZISK
SAMMENHANG

Rotterdam

Antwerpen

Hamburg
Bremerhaven/Bremen
Valencia

ZAI eciras
eebrugge
Le Hag\’/gre
Barcelona
Genova
Goteborg
Aarhus
Helsingborg
Oslo

Kebenhavn/Malmo
DK i evrigt

0 2 4 6 8 10
Mio. TEU

Det er fremadrettet helt afgerende at sikre gode lokale, na-
tionale og regionale vilkar for godstrafikken til og fra de store
ind- og udskibningshavne — bade i Danmark og i Nordeuropa.
Det vil ikke veere muligt at sikre de bedst mulige vilkar for
godstrafikken til og fra samtlige havne, og derfor bliver det
nedvendigt at prioritere med udgangspunkt i havnenes sam-
fundsekonomiske betydning, herunder blandt andet i forhold
til at understette de danske eksporterhverv. Det er ogsa vig-
tigt, at havnevirksomhederne far sterre vished om fremtids-
planerne for de enkelte havne, herunder ikke mindst af hen-
syn til disse virksomheders investeringsaktiviteter.

GODE RAMMER FOR LUFTFARTEN

Gode flyforbindelser har bade betydning for mulighederne for
at medes med kunder og samarbejdspartnere og for hurtigt
og effektivt at kunne transportere varer af hej veerdi til fjernt-
liggende destinationer.

Kebenhavns Lufthavn er omdrejningspunktet for hovedparten
af de internationale erhvervsrejser, men der er ogsa udenrigs-
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Note: Containeromsaetning

i 2009 malt i Twenty-foot
Equivalent Units (TEU).

Kilde: Statistikbanken og
www.espo.be.
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ruter fra flere af de evrige lufthavne, herunder fra iseer Billund
Lufthavn. Godt halvdelen af alle arbejdspladser i Danmark
ligger vest for Storebaelt, og erhvervslivet eftersperger derfor
ogsa udenrigsruter til og fra Jylland.

Kebenhavns Lufthavn har i en arreekke indtaget en position
som et regionalt knudepunkt med flere interkontinentale ru-
ter end naerliggende lufthavne i f.eks. Hamborg og Stockholm.
Denne position er dog svaekket i de senere ar. | en verden,
hvor de fjerntliggende markeder far sterre betydning, er det
afgerende at fastholde og udvikle Kebenhavns Lufthavn som
et regionalt knudepunkt med egne interkontinentale ruter.

| en raekke europiske lande er lufthavnene koblet op pa hej-
hastighedsnettet. Det geelder eksempelvis Charles de Gaulle
lufthavnen i Paris, Frankfurt Lufthavn og Schiphol Lufthavn
i Amsterdam. Ved at koble Kebenhavns Lufthavn op pa det
europziske hejhastighedsnet vil man kunne sikre et sterre
opland og forbedre samspillet mellem tog og fly. Gode ram-
mebetingelser for luftfartserhvervet vil ogsa give grundlag for
flere ruter til/fra de danske luftfhavne.

K@OBENHAVNS LUFTHAVEN SVAEKKES SOM
REGIONALT KNUDEPUNKT

Interkontinentale ruter

15

12

15 13 '8 127 11| & 7 (& 6

Kebenhavn Stockholm  Helsinki Berlin (Tegel) Hamborg Oslo

FREMTIDENS MOBILITET




IS D) ANBEFALER

® Dansk transportpolitik skal sikre en
teknologisk adrathed, sa nye teknolo-
gier konsekvent og hurtigt tages i brug

@ Oget implementering af intelligente
transportsystemer (ITS) skal frem mod
2050 spille en central rolle til at forbed-
re kapacitetsudnyttelsen

® ITS-investeringer skal prioriteres ud
fra deres samfundsokonomiske afkast

® Stigende EU-krav til bilers CO2-
udledning skal vaere en europ=isk dri-
ver for udbuddet af CO3-effektive biler

@ Tilskyndelsen til at vaelge CO2-
effektive biler skal oges gennem om-
legning af registreringsafgiften til en
teknologineutral, CO2-baseret ejera

@ Investeringer i infrastr
me af nye CO2-effekti
skal prioriteres ud f
drag

Dl DEBAT

Teknologisk adrethed

ERNOGLEN TIL
BAREDYGTIG

OG HOJ MOBILITET

Hej mobilitet handler om meget mere end maengden af asfalt,
jernbaneskinner, havne og lufthavne. Det drejer sig i hej grad
ogsa om, at vi udnytter kapaciteten intelligent for at fremme
hej og baeredygtig mobilitet. Det kan vi gore ved konsekvent at
skynde til hurtigt at ibrugtage de mange nye motor-, breend-
sels-, informations- og kommunikationsteknologier mv., som
lebende udvikles.

Disse nye teknologier vil formentlig over tid kunne give det
sterste bidrag til mere og bedre mobilitet for pengene og
samtidig medvirke til at reducere milje-, traeengsels-, og sik-
kerhedsproblemer, og dermed skabe et mere baredygtigt
transportsystem.

Malszetningen er at reducere transportsektorens CO>-udslip
uden, at det gar ud over mobiliteten. Danmark er et af de lan-
de i verden, der har den hejeste beskatning af mobilitet, og
en yderligere beskatning af mobilitet er derfor en bremse pa
vaekst og livskvalitet.

INTELLIGENT MOBILITET SKAL FREMMES MED ITS

Fremtidens transportsystem kan blive langt mere intelligent,
men det kraever, at Danmark tager et kvantespring i brugen af
intelligente transport systemer (ITS). Der ligger et betydeligt
potentiale i en systematisk satsning pa ITS-lesninger, der kan
medvirke til bedre trafikafvikling og udnyttelse af infrastruktu-
ren. Det er afgerende, at ITS ikke blot bruges til at give trafi-
kanterne information, men i hej grad ogsa til at styre trafikken
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og andre trafikanternes adfaerd. Det kan eksempelvis veere i
form af vendbare vognbaner eller ved at give trafikanterne in-
formation sa tidligt, at de har mulighed for at @&ndre rute eller
valg af transportmiddel.

Der er mange forskellige ITS-lesninger under udvikling, og det
skal vaere en central del af den danske mobilitetsstrategi, at
disse teknologier bringes i anvendelse. De nedvendige ITS-
investeringer til at ege kapacitetsudnyttelsen skal prioriteres
og gennemferes pa linie med investeringer i kapacitetsudbyg-
ning ud fra deres samfundsekonomiske afkast.

En reekke europiske lande anvender allerede i dag forskel-
lige former for kerselsafgifter til at reducere treengslen. | det
omfang kerselsafgifter indferes i Danmark, sa er det afgeren-
de, at de ikke forer til eget beskatning af mobilitet.

CO,-REDUKTION OG OGET MOBILITET KAN
FOLGES AD

Transportsektorens CO2-udledning udger knap en s af den
CO2-udledning, som Danmark frem mod 2020 er EU-retligt
forpligtet til at mindske med 20 pct. Frem mod 2050 ma det
forventes, at kravet til Danmarks CO»-reduktion vil blive eget
til 80-95 pct. Da vejtransporten udger knap 95 pct. af trans-
portsektorens samlede CO»-udledning, er det iszer for biler og
lastbiler, at de sterste reduktioner skal findes.

De massive reduktionskrav indebaerer, at vi kommer til at ned-
bringe vores mobilitet drastisk, hvis ikke det lykkes at sikre
baeredygtig transport ved at tage CO»-effektive transportmid-
ler i brug.

Danmark er ikke et bilproducerende land. Derfor er vi afhaen-
gige af gren innovation i andre lande. Denne udvikling kan vi
fremme gennem EU, som kan stille langsigtede, stabile og
ambitiese krav til nye bilers motorer, braendstoffer og dermed
COz-udledning. | 1990’erne indferte EU de sakaldte Euro-
normer for bilers partikeludledning. | takt med at disse nor-
mer er blevet stadig skrappere, er transportens lokale luftfor-
urening mindsket dramatisk. Samme tilgang er EU begyndt at
anvende for at nedbringe bilers CO»-udledning.
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EU-landene er saledes enige om at stille krav til hver enkelt
bilproducent, sa nye personbiler fra 2015 i gennemsnit hejst
ma udlede 130 g CO2/km. Det forventes, at EU lebende vil
stramme disse krav, sa nye biler fra 2020 i gennemsnit hejst
ma udlede 95 g. CO2/km. Alti alt betyder EU’s krav til nye bi-
ler, at de i gennemsnit bliver dobbelt sa CO»-effektive i 2020,
som de var i 1995. Frem til 2050 ma vi forvente, at EU vil
stramme CO»-skruen betydeligt hardere.

| dansk optik er det endvidere vigtigt, at hver enkelt bilkeber
har tilskyndelse til at vaelge en CO»-effektiv bil blandt de man-
ge biler, som til stadighed vil veere pa markedet. Hver gang
dette mislykkes, sa eges kravet tilsvarende til CO2-reduktio-
ner et andet sted i Danmark — gennem hele bilens levetid.

Det er derfor helt afgerende, at vi fra dansk side supplerer
med en omlaegning af de danske afgifter pa biler, sa tilskyn-
delsen til hurtigere at tage de nye og bedre teknologier i brug
oges. De danske afgifter pa biler er i udgangssituation endda
markant hejere end i andre lande, sa potentialet for at pavirke
efterspergselssiden ved en afgiftsomlaegning er stort i Dan-
mark.

DI har pa denne baggrund foreslaet, at registreringsafgiften,
som i dag primaert beregnes pa baggrund af bilens veerdi,
omlaegges til en COz-baseret ejerafgift. En arlig CO»-afgift vil

DE DANSKE BILAFGIFTER ER HOJEST
—~ OGSA SET | FORHOLD TIL TRANSPORTENS
CO2-UDLEDNING

Euro pr. ton CO2
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Note: Bilafgifter i forhold til
deres CO2-udledning fordelt
pa lande i 2007. De samlede
bilafgifter indeholder CO2,
benzin-, diesel- og vejbenyt-
telsesafgifter samt registre-
rings-, ejer- og ansvarsfor-
sikringafgifter. Alle afgifter
er ekskl. moms. Bemaerk,

at Irland, @strig, Sverige og
Belgien er 2008-tal. Portugal
er 2006-tal.

Kilde: ACEA - Tax Guide
2009 og 2010, SKAT, Euro-
stat, EU Pocketbook 2010 og
DI-beregninger.
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oge efterspergslen efter grenne biler inden for alle bilklasser
— store som sma. Det vil give en grennere og yngre bilpark.

TEKNOLOGINEUTRAL BESKATNING

Det er sveert at forudsige, hvilke teknologier der bliver frem-
tidens vinderteknologier. Fremtidens braendstoffer, el, brint
og braendselsceller har ligesom udvikling af de eksisterende
teknologier store CO2-reduktionspotentialer.

Det er derfor afgerende at sikre rammer, der fremmer en mar-
kedsdrevet og cost-effektiv teknologiudvikling, og som sikrer
hurtig udbredelse af konkurrencedygtig teknologi. DI’s for-
slag til omlaegning af registreringsafgiften til en CO>-baseret
ejerafgift er baseret pa teknologineutralitet og vil fremme en-
hver CO-effektiv teknologi.

NYE TEKNOLOGIER KRZVER INVESTERINGER

I INFRASTRUKTUR

Nye teknologier vil stille nye krav til standardiseringer og in-
frastruktur. Det er derfor afgerende fra dansk side at bidrage
til, at der i EU hurtigt opnas enighed om relevante feelles stan-
darder, som bade skaber ”level playing field” og sikrer sterst
mulig forudsigelighed for producenterne.

Udbygning af dansk infrastruktur (eksempelvis ladestationer)
- pa basis af nedvendige EU-standarder — skal ligeledes vaere
pa forkant for at mindske usikkerheden pa efterspergselssi-
den.

Udgangspunktet for prioritering af de infrastrukturinvesterin-
ger, der skal fremme CO-effektive teknologier i transportsek-
toren er, at de skal underlaegges samme kriterier som alle an-
dre investeringer i vores infrastruktur. Investeringer, der giver
det sterste vaekstbidrag, skal gennemfores forst.
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@ DI 1787 KOBENHAVNYV  TLE:33773377 FAX:33773300 DI@DILDK DILDK

Hvordan far vi Danmark tilbage pa veekstsporet? Hgj mobilitet er ét af sva-
rene. En infrastruktur i verdensklasse vil gge danske virksomheders interna-
tionale konkurrenceevne og bidrager til at skabe veekst i Danmark.

Ny infrastruktur anlaegges ikke fra den ene dag til den anden. Vi skal allerede
1 dag tage fat pa at drefte, hvilken infrastruktur Danmark har brug for ikke
kun om 10 &r men ogsé om 40 ar.

Vi skal prioritere de investeringer, der giver det stgrste veekstbidrag. Mange
investeringer kan veere fornuftige isoleret set, men veekstbidraget bliver stor-
re, hvis vi far etableret en velfungerende og samnmenhesengende infrastruktur.
Her er det afggrende med en samlet plan.

Vision 2050 er en ambitigs vision, der kan realiseres uden at fgre til ekstra
belastning af de offentlige finanser.



