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1. Indledning

Dette notat har til formal at satte fokus pa langsigtede strategier for udvik-
ling af statsvejnettets transportkorridorer med en planlaegningshorisont, der
reekker frem mod 2030 — 2050.

Den overordnede forudsetning for notatet har veeret at skitsere nogle idéer
og muligheder for at fastholde og sikre fremkommeligheden pa vejnettet pa
trods af markant forventede trafikstigninger, Disse trafikstigninger er be-
skrevet i et serskilt notat fra Danmarks TransportForskning (DTF) i for-
bindelse med Infrastrukturkommissionens arbejde.

Notatet tager afseet i DTF’s aktuelle fremskrivninger af trafikudviklingen
pa statsvejnettet. Ifglge denne fremskrivning vil store dele af det overord-
nede vejnettet inden 2030 fa alvorlige kapacitetsproblemer medmindre, der
gennemfares en betydelig og malrettet indsats.

Med baggrund i den forventede trafik- og traengselsudvikling pa statsvej-
nettet frem mod 2030 er der identificeret fire overordnede hovedudfordrin-
ger for fastholdelse og udvikling af kvalitet i trafikafviklingen pa det over-
ordnede vejnet:

1. Sikring af en effektiv betjening af de nationale og internationale tra-
fikstramme gennem Danmark (Det Store H)

2. Sikring af en effektiv trafikal betjening af de lokale og regionale tra-
fikstramme i @stjylland, herunder bl.a. i Trekantsomradet og i Ar-
husomradet

3. Sikring af en effektiv trafikal betjening af de regionale trafikstrgm-
me Hovedstadsomradet, @resundsregionen og pa Sjelland

4. Sikring af effektive regionale vejforbindelser mellem starre byer og
knudepunkter samt mellem yderregionerne og de overordnede
transportkorridorer.

Disse fire hovedudfordringer danner ramme for beskrivelsen af et antal
overordnede lgsningsstrategier for statsvejnettets udvikling frem mod 2030
-2050.

Beskrivelsen er som navnt overordnet i sin karakter. Den satter fokus pa
de store linier og i serlig grad de store investeringer. Notatet forholder sig
som sadan ikke til et samlet indsatsbehov for opretholdelse af et velfunge-
rende statsvejnet. Der er ikke vurderet anleegsomkostninger og derfor heller
ikke foretaget samfundsgkonomiske analyser, forslag til prioritering el.
lign.



En samlet indsats vil ogsa omfatte tilstraekkelig lsbende vedligeholdelse af
det samlede statsvejnet, gennemfarelse af mindre anleegsforbedringer, tra-

fikledelse (ITS) m.m. Disse indsatsomrader er ikke mindst pa kort sigt af-
gerende for at sikre et velfungerende statsvejnet.

Det er vigtigt at understrege, at valg af lgsningsstrategier, for at handtere de
stigende problemer med trafikafviklingen pa statsvejnettet, ikke bar ses iso-
leret fra udvikling af det kommunale vejnet. Hvis ikke der sker en vis koor-
dineret udvikling af savel det statslige som det kommunale vejnet - som tra-
fikalt heenger sammen - er der risiko for, at der kan opsta uhensigtsmaessige
flaskehalse.

Trafikvaeksten i statsvejnettets hovedkorridorer bliver ifalge DTF sa kraf-
tig, at det pa kortere sigt vil blive ngdvendigt med en markant udvidelse af
kapaciteten pa en lang reekke streekninger. Trafikproblemerne pa visse ho-
vedforbindelser vil saledes udvikle sig i en sadan grad, at det bgr overvejes,
om man skal tilfgre mere kapacitet (flere spor) pa de eksisterende vejstraek-
ninger eller om tiden er inde til — med det lange tidsmaessige perspektiv in
mente — ogsa at teenke i supplerende helt nye transportkorridorer.

En forudseetning for ny infrastruktur i nye transportkorridorer er, at det er
muligt at sikre arealer, som kan anvendes til formalet. Sikring af sddanne
arealer til ny infrastruktur skal politisk afvejes i forhold til en lang raekke
andre vigtige samfundsmaessige hensyn. Det indeberer bl.a., at de landska-
belige, biologiske og kulturhistoriske konsekvenser af ny vejanleaeg er grun-
digt belyst tidligt i planlegningsforlgbet — og at disse elementer indgar i
beslutningsgrundlaget pa lige fod sammen med gvrige effekter. Det er der-
for vigtigt, at der foreligger et solidt planlegningsgrundlag, der kan danne
udgangspunkt for en kvalificeret beslutning om, hvorledes de forskellige
hensyn til f.eks. tilgeengelighed, trafik, miljg og natur skal afvejes i forhold
til hinanden.

En lang reekke ressourcemaessige og generelle samfundsmaessige hensyn ta-
ler for, at der i sterst mulig omfang skal teenkes i supplerende nye og inte-
grerede transportkoncepter. Det er derfor vigtigt, at planlegningsindsatsen
for sikring af mobilitet ikke kun sgges teenkt i form af traditionelle vejudvi-
delser og etablering af ny vejtransportkorridorer. Der bar overvejes alterna-
tiver hertil, som eksempelvis ITS, et forbedret samspil mellem individuel
og kollektiv trafik ikke bare i trafikale knudepunkter men ogsa pa straek-
ninger.

Fortsat udvikling af den kollektive trafik er vigtig for at kunne bidrage til at
sikre samfundet en fortsat god mobilitet og i et vist omfang medvirke til at
aflaste vejnettet. Hertil kommer vurdering af de muligheder, som udnyttelse
af den teknologiske udvikling ma forventes at give. | et langsigtet perspek-
tiv - og i betragtning af den markante teknologiske udvikling vi har set over
blot de senest ar - er det klart at set frem mod 2030 - 50 vil vi opleve intro-
duktion af teknologier, som det er vanskeligt at forestille sig i dag.



| farste omgang er denne type mere tvaergaende planperspektiver kun i be-
greenset omfang beskrevet i dette notat uanset vigtigheden heraf. Der vil i
givet fald i et videre arbejde skulle arbejdes mere konkret med sadanne lgs-
ninger.

Det skal ogsa bemaerkes, at notatet selvsagt ikke omfatter en detailanalyse
af forbedrings- og indsatsmuligheder i samtlige statsvejnettets transportkor-
ridorer. Notatet har alene til formal at skitsere nogle overordnede, strategi-
ske valgmuligheder.

Endelig skal det bemarkes, at de forslag til udbygning af eksisterende og
anlaeg af nye transportkorridorer, som praesenteres i dette notat, kun er be-
skrevet pa et principniveau uden konsekvensvurdering af mulige gkonomi-
ske, tekniske eller miljgmaessige barrierer eller restriktioner. Iseer i forbin-
delse med etablering af nye transportkorridorer og sterre vejudvidelser,
som overordnet skitseres i dette notat, vil der vaere en reekke natur- og mil-
jemaessige forhold, som ngje skal vurderes og afvejes forud for en egentlig
beslutningsproces.

Der vil sdledes, som led i en evt. videre planlegningsproces, i henhold til
de normale procedurer for beslutninger om starre anleegsinvesteringer,
skulle gennemfgres omfattende vurderinger, herunder VVVM-undersggelser,
samfundsgkonomiske beregninger mv. fgr der pa et senere tidspunkt vil
kunne foreligge en afklaring af, om de skitserede lgsningsmuligheder kan
blive til egentlige projektforslag.



2. Strategiske udviklingsperspektiver for stats-
vejnettet

Vejtrafikken er vokset markant i Danmark, og de starste stigninger har fun-
det sted pa det overordnede vejnet. | visse af statsvejnettets transportkorri-
dorer er der sket mere end en fordobling af trafikken siden 1990. Forsinkel-
ser og kekersel, som tidligere primert var et fenomen i Hovedstadsomra-
det, har bredt sig til andre dele af landet. Set i et langsigtet perspektiv kan
der uden en massiv indsats blive tale om udbredte trafikproblemer i hele
landet.

Den staerke vaekst i trafikken pa de overordnede veje haenger sammen med
en lang reekke centrale drivkraefter i samfundsudviklingen. Specielt kan
naevnes globalisering af produktion og forbrug, fortsat specialisering af
virksomheder og en centralisering i erhvervslivet, samt fortsatte tilpasnin-
ger som falge af etableringen af de faste forbindelser over Store Belt og
@resund.

Trafikudviklingen pa vejnettet er ligeledes pavirket af, at den gkonomiske
veekst i Danmark i stigende grad koncentreres i Hovedstadsomradet/@re-
sundsregionen og i den gstlige del af Jylland. Det er i disse omrader, der
sker relativt starst vaekst i befolkning og i arbejdspladser — og det er her, at
trafikproblemerne presser sig tydeligst pa allerede nu. Set i et langsigtet
perspektiv vil disse symptomer pa ubalance mellem efterspgrgsel og udbud
af vejkapacitet brede sig leengere og laengere ud i landet, safremt der ikke
tages betydelige initiativer i god tid. Dette vil som navnt ogsa komme til at
gaelde ikke uvaesentlige dele af det kommunale vejnet.

Starre infrastrukturinvesteringer tager som oftest 8 — 10 ar fra den konkrete
planleegning begynder og frem til anleegget er feerdigt og kan tages i brug.
Det er derfor et strategisk valg, om man allerede nu i sine planlaegningsak-
tiviteter vil sgge at imadega trafikprognosernes forudsigelser om
Trafikproblemer, eller om man vil vente og se hvordan udviklingen rent
faktisk sker og sa leve med problemerne i en arraekke, indtil der er sket en
udbygning.

Danmarks Transport Forsknings fremskrivning® af person- og godstrafik-
ken pa statsvejnettet frem mod 2030 viser, at trafikefterspgrgslen pa det
samlede statsvejnet forventes at vokse med ca. 70 — 90 % frem til 2030. Det
er reelt set et dramatisk perspektiv.

De starste trafikstigninger forventes i de overordnede transportkorridorer,
hvor udviklingen praeges af kraftig veaekst i international godstransport, fort-
sat steerk veekst i trafikken mellem @st- og Vestdanmark samt steerkt sti-

! Langsigtet fremskrivning af vejtrafik — indikation af fremtidige problemomrader, Danmarks Transportforskning 2007,
Arbejdspapir til Infrastrukturkommissionen



gende regional trafik mellem stgrre byer og veekstcentre. Med udgangs-
punkt i DTF’s prognoser og data vedrgrende statsvejnettets kapacitet har
DTF2 gennemfart beregninger af traeengslen pa statsvejnettet i 2030, jf. kort
2.1.

Det er i dette notat valgt at tage et forsigtigt udgangspunkt i DTF’s "lav-
veekstscenarie”. Forudsetningerne for DTF’s fremskrivninger kan gndre
sig og dermed ogsa trafikudviklingen. Det er imidlertid vurderingen, at lav-
veekstcenariet udger et robust grundlag for de langsigtede udviklingsper-
spektiver for statsvejnettet.

Jf. kort 2.1 forventes i ar 2030 dels meget alvorlige kapacitetsproblemer pa
store dele af "Det Store H”, dels en staerkt forveerret trafiksituation i Ho-
vedstadsomradet set i forhold til situationen i dag. Ifglge DTF’s lav-
veekstscenarie vil der veere fremkommelighedsproblemer og kekersel i det
meste af dagtimerne i de centrale dele af "Det Store H” og i Hovedstadsom-
radet. Det skal ses i lyset af, at vi allerede nu oplever hyppige situationer,
hvor en hel landsdaekkende motorvejsforbindelse er lukket i flere timer ad
gangen. Med meget betydelige trafikstigninger kan det blive endnu mere

hyppigt.

2 Trafikfremskrivningen viser i grove traek, hvorledes trafikefterspgrgslen vil kunne udvikle sig, hvis trafiksystemet
ikke udger en begraensning. Der er saledes ikke taget hgjde for, at stigende kapacitetsproblemer pa vejnettet vil fa trafi-
kanterne til at sgge alternativer. Hermed kan den realiserede trafik afheengigt af lokale forhold evt &ndre sig i forhold

til DTF’s fremskrivning.
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Kort 2.1: Kritisk treengsel® i 2030 ved lav vaekstscenario, jf. Danmarks
Transportforsknings rapport: ”Langsigtet fremskrivning af vejtrafik”

Denne udvikling i trafik og traengsel pa "Det Store H” satter i seerlig grad
fokus pa, hvordan der pa en raekke faste forbindelser kan sikres tilstreekke-
lig fremkommelighed. Vejle Fjord Broen (selv nar der forudszattes 3 spor i
hver retning, som pt. undersgges i den igangveerende VVVM-vurdering af
udvidelse af motorvejen mellem Skaerup og Vejle N), Lillebeltsbroen og
Limfjordstunnellen vil vere praeget af kapacitetsproblemer om 10 -15 ar.

® Beregnet antal timer &rligt, hvor trafikbelastningen pé timebasis overstiger 95 % af vejens kapacitet. | beregningerne
indgar alene effekter af igangveaerende og besluttede anlaegsprojekter pa statsvejnettet jf. trafikaftaler mv..



Ogsa pa Storebaltsforbindelsen ma der pa noget leengere sigt kunne forven-
tes at opsta kapacitetsproblemer.

Pa de almindelige motorvejstraekninger viser DTF’s prognoser, at proble-
merne vil vaere mest udbredt mellem Trekantsomradet og Arhus og herud-
over pa dele af den Sgnderjyske motorvej, syd om Odense, og ved Aalborg.

| Hovedstadsomradet viser DTF’s beregninger dels, at store dele af Hoved-
stadsomradet vil fa massive trafikafviklingsproblemer i 2030 ikke blot i
myldretiden, men i det meste af dagtimerne som falge af et stort "gab” mel-
lem trafikefterspargslen og vejnettets nuvarende kapacitet.

DTFs analyser indikerer ikke umiddelbart de store trafikafviklingsproble-
mer udenfor motorvejsnettet. Dette kan dog bl.a. henfares til den af DTF
anvendte beregningsmodel, der af datamaessige arsager ikke kan tage hgjde
for kapacitetsproblemer, der hidrarer fra kryds/rundkersler og bygennem-
farter. Beregningerne tager saledes alene hgjde for problemer med straek-
ningskapacitet. Det er Vejdirektoratets vurdering, at mange statsveje uden
for motorvejsnettet og tilsvarende mange kommuneveje, der leder trafik til
og fra de overordnede statsveje, pa laengere sigt vil fa fremkommeligheds-
problemer netop som falge af begraenset kapacitet i kryds, rundkarsler mv.



3. Sikring af fremkommelighed og regularitet
for internationale og nationale trafikstramme —
"Det Store H”

3.1 Statsvejnettets udfordringer

Den samlede transportinfrastruktur er principielt sammensat af fire forskel-
lige typer af transportnet: veje, baner, sgtransport, luftfart. Disse net skal
kunne fungere hver for sig og i samspil med hinanden. Nettene er med til at
binde landsdele, starre byer og centre sammen og danner tillige hovedfor-
bindelserne til og fra udlandet.
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Kort 3.1: Hovedtrafiknettet i Danmark

Flere personer og mere gods bliver transporteret over stadig leengere af-
stande, og en voksende andel af samfundets transportarbejde koncentreres i
de overordnede transportkorridorer.

”Det store H” sikrer - sammen med det gvrige statsvejnet - adgang til og
forbindelser mellem starre erhvervsomrader i kommunerne, havne, gods-
knudepunkter og terminaler. Transport af varer fra godsknudepunkterne til
producenter eller endelige forbrugere vil naesten altid foregar via vejnettet.
"Det store H” har ogsa afggrende betydning for arbejdskraftens frie bevee-
gelighed i Danmark og spiller herudover en stor rolle for, at befolkningen
hurtigt kan transportere sig til og fra forskellige fritidsformal mm..

Bag etableringen af "Det store H” 13 i sin tid et princip om, at den lands-
dekkende nationale og internationale trafik skulle have hurtige og effektive
forbindelser mellem landsdelene. Trafikken pa motorvejene skulle princi-
pielt holdes funktionelt adskilt fra den lokale trafik. "Det store H” har i sig
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selv faet betydning for by- og erhvervsudviklingen, og har derfor i stigende
grad ogsa faet betydning for den lokale og regionale trafik. Pa visse straek-
ninger af "Det store H” udger regional og lokal trafik i dag en meget bety-
delig del af den samlede trafik pa straekningen.

Fortseetter trafikveeksten, som DTF forventer, er det som tidligere anfart ik-
ke kun et spgrgsmal om, hvor der i givet fald skal sattes ind med yderligere
kapacitet, men ogsa et spargsmal om at afklare hvilke andre virkemidler,
som kan bringes i anvendelse. Det drejer sig om effektivisering af den be-
staende infrastruktur og om tiltag, der i starre grad sammenteenker flere
transportformer.

Der kan eksempelvis vere tale om:

e Trafikledelsessystemer (ITS) til at regulere trafikken, sa det samlede
vejnet udnyttes effektivt i forhold til aktuel trafikbelastning

e Udbygget kollektiv trafik med forbedrede knudepunkter for udveks-
ling mellem vej og bane (hurtigere togforbindelser mellem hoved-
byerne, naerbaner i de teette byomrader, parkér & rejs, kollektiv bus-
betjening i forbindelse med motorvejene mv.)

e Ekstra fokus i kommuneplanlegningen og landsplanlagningen sa-
ledes at reduktion af transportbehovet indtaenkes allerede i areal-
planlaegningen ved udlaegning af ny bebyggelse

Pa kort sigt er det vigtigt, at vejinfrastrukturen bringes pa et niveau, der
holder trit med treengselsudviklingen. Pa mellemlang sigt ma der imidlertid
arbejdes i starre helheder mht. til lgsningsomfang og lgsningsmuligheder.
Trafikveeksten har et omfang og en karakter, der satter fokus pa behovet
for nye integrerede transportkoncepter. Hvis de pa lang sigt skal kunne vin-
de indpas, forudseetter det, at planleegningen omfatter transportkorridorer
for bade individuel og kollektiv trafik og at planleegningen omfatter en star-
re geografisk udstreekning end de relativt korte streekninger, som nuveeren-
de VVM-undersggelser og projektbeslutningsgrundlag typisk omfatter.

| den resterende del af dette notat er der alene fokuseret pa beskrivelse af
lgsningsstrategier for vejinfrastrukturen i de landsdaekkende transportkorri-
dorer. Det betyder ikke, at sddanne korridorer ikke ogsa kan omfatte inte-
grerede lgsninger pa tveers af transportformer. Naermere beskrivelse af sa-
danne lgsninger kraever imidlertid et omfattende planlaegningsarbejde og
kan derfor ikke praesenteres pa nuveerende tidspunkt.

Beskrivelsen omfatter saledes udbygningsstrategier for
e E45 Gransen — Frederikshavn (venstre ben)
e E20 Kgge — Esbjerg
e EA47 Radby — Helsingar (hgjre ben)
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3.2 E45 Graensen — Frederikshavn

Beskrivelsen af lgsningsstrategier for "Det Store H” er pa grundlag af
DTF’s fremskrivninger af trafikken pa E45, og vurderingen af de afledte
treengselsproblemer i fremtiden, opdelt i 3 delstraekninger:

1. EA45 Kolding — Randers (Vejlefjordbroen)
2. E45 Randers — Frederikshavn (Limfjorden)
3. E45 Landegransen — Kolding

3.2.1 E45 Kolding — Randers

Det er iszr i den centrale del af E45-korridoren — fra Trekantomradet til
Randers — at trafikvaeksten inden for en overskuelig arraekke vil medfgre en
reekke problemer med trafikafviklingen som fglge af treengsel.

Det farste vigtige flaskehalsproblem der treenger sig pa, er passagen af Vej-
le-omradet. Trafikken fra sdvel det nord- og gstjyske omrade samt fra det
midt- og vestjyske omrade samles i dag over Vejlefjord Broen i en kraftig
trafikstrem. | takt med, at trafikken stiger i E45-korridoren, vil der ligeledes
opsta kapacitetsproblemer pa resten af streekningen - i farste omgang pa de
mest trafikerede delstrakninger der ligger naermest Vejle og Arhus.

I det lange perspektiv frem mod 2030 vil projektet med udvidelse af motor-
vejen mellem Skarup og Vejle N til 6-sporet motorvej, hvor der i dag fore-
gar udarbejdelse af beslutningsgrundlag (VVM-vurdering)*, ikke veere til-
straekkeligt til at lgse trafikproblemerne pa lang sigt, jf. figur 3.1.

* Heri indgér ogsé& undersggelse af et alternativ med udvidelse til 8 spor.

12
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Figur 3.1: Belysning af den fremtidige treengselsudvikling® ved Vejle
Fjordbroen®. Fremskrevet timetrafik (nordg&ende trafik) i 100. starste
sammenholdt med kapacitet, 2006 - 2030.
Udbygningsstrategier
Flaskehalsproblemet ved Vejle Fjord Broen kan lgses pa 2 forskellige ma-
der:
H/( A. Fastholde trafikken i den eksisterende E45-korridor ved udvidelse af
& kapaciteten af den eksisterende Vejle Fjord Bro, evt. i form af en ny bro
1 parallelt med den eksisterende
/ B. Fordele nord-syd trafikken ved at etablere en ny, midtjysk motorvejs-
; _ korridor
,ﬁ Valget af Igsning pa flaskehalsen i Vejle har afggrende betydning, ikke blot

for hvordan international, national og regional trafik skal afvikles i Midt og
Vestjylland, men ogsa for udviklingen i bystruktur og det tilknyttede kom-
munale vejnet. Valget af lgsning pa Vejle Fjord problemet er samtidig af-
gerende for, hvad der efterfglgende vil veere de mest hensigtsmaessige lgs-
ninger for den nordsydgaende trafik i Midt- og @stjylland. | forhold til en
planlaegnings- og anlegsperiode pa 8-10 er det inden for de nermeste ar, at
der skal treeffes beslutning, hvis alvorlige trafikproblemer i Vejleomradet
skal undgas.

> Anvendes DTF’s hgjvaekst-scenario kan kritisk treengsel forventes at opsta ca. 5 r tidligere
® De "knaekkede” kurver for begyndende og kritisk traengsel viser kapacitetsudvidelsen, nar det forudsettes, at streek-
ningen Skeerup-Vejle N udvides fra 4 til 6 spor.
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A. Udbygning af E45 i eksisterende tracé

Med henblik pa at betjene eksisterende trafikstramme i E45-korridoren ud-
bygges den eksisterende @stjyske Motorvej gradvist til 6- 8 spor. Farst ud-
bygges mellem Skerup og Vejle Nord, hvor der pt. er ved at blive udarbej-
det beslutningsgrundlag’. Dernast udvides generelt til 6 spor fra Trekant-
omradet til Randers med 6 spor. Pa langt sigt kan 8 spor pa hele streeknin-
gen vise sig at veaere ngdvendig, farst pa den hardest belastede streekning fra
Skeerup til Vejle Nord.

Safremt denne lgsning veelges indebzrer det, at der enten skal etableres en
ny bro over Vejle Fjord eller gennemfares en kompliceret kapacitetsudvi-
delse - hvis overhovedet teknisk muligt - af den eksisterende brokonstruk-
tion pa Vejle Fjord Broen.

Med udbygning i E45-korridoren samles bade regional, national, og inter-
national trafik, savel nord syd som gst-vest fra det midt-, gst og nordjyske
omrade i en meget kraftig trafikstram.

B. Anlag af ny motorvejskorridor i Midtjylland (rute 13)

Der etableres en ny nord-syd gaende midtjysk motorvejskorridor fra Stgv-
ring til Kolding, som en opgradering af eksisterende rute 13. Den ny midt-
jyske motorvej fares vest om Vejle og Kolding med tilslutning til E45 syd
for Kolding. Ved @lholm nord for Vejle udvides Diagonalvejen mod gst til
motorvejsstandard med en forbindelse til E45, sa den nord-syd gaende in-
ternationale trafik fra Arhus-omradet har et alternativ til passage af Vejle
Fjord. Dermed kan der gives kapacitet til den forventede voldsomme stig-
ning i den regionale trafik p& E45 mellem trekantomrédet og Arhusomradet
som falge af den kraftige byudvikling i bybandet.

En ny midtjysk motorvejskorridor vil kunne aflaste kapacitetsproblemerne
pa E45, men vil neppe veare et alternativ til udbygning af E45 til 6 spor.
Hertil er stigningen i den regionale trafik pa E45 for kraftig. Til gengeeld vil
en ny motorvejskorridor formentligt vaere et alternativ til at udbygge E45 til
8 spor pa lang sigt. Vejfaringen vest om Vejle, evt. med en nordlig forbin-
delse til E45 via Diagonalvejen, vil kunne veere et alternativ til bygning af
en ny Vejle Fjord bro. Det skal bemarkes, at de aflastende effekter af en
sadan korridor er meget afhangig af krydsningspunkt med rute 18, og hvor
langt mod vest den placeres. Jo le&engere mod vest, jo mindre aflastende ef-
fekt ma forventes. Det skal ogsd bemaerkes, at krydsning af Vejle Adal er
miljgmaessigt kompliceret.

3.2.2 E45 Randers — Frederikshavn (passage af Limfjorden)

Pa streekningen fra Randers til Frederikshavn forventes der pa langt sigt, jf.
DTF’s prognoser, kun starre flaskehalsproblemer ved E45’s passage af
Limfjorden.

" I undersggelsen indgdr af udvidelse streekningen til 6 spor hhv. 8 spor.
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Motorvejsstreekningen gennem Aalborg, herunder Limfjordstunnelen, be-
tjener bade national og internationale trafikstramme og fungerer samtidig
bade som lokal ringforbindelse i Aalborg og som regional livsnerve pa
tveers af Limfjorden. Etableringen af den nuveerende tunnel har bidraget til
en betydelig by- og erhvervsudvikling mod est, hvorved motorvejen i sti-
gende grad anvendes af den lokale trafik.

| dag er der periodevise traengselsproblemer pa de to eksisterende forbin-
delser over/under Limfjorden, serligt i forbindelse med trafikulykker i
Limfjordstunnellen o.l.. | takt med, at trafikken fortsetter med at stige, vil
disse problemer blive forvaerret. Som det fremgar af nedenstaende figur, vil
der i tunnelen veere risiko for alvorlige treengselsproblemer om 10 — 15 ar.

PE/time

Fremskrevet timetrafik
4000 - Begynd. treengsel (70 %)
3000 = = Kiritisk treengsel (95 %)

Figur 3.2: Belysning af den fremtidige treengselsudvikling ved Limfjords-
tunnelen. Fremskrevet timetrafik (nordgaende trafik) i 100. stgrste sam-
menholdt med tunnelens kapacitet, 2006 -2030.

Udbygningsstrategier for passage af Limfjorden

Uhindret passage af Limfjorden for trafikken er af betydning ikke blot for
udviklingen i Aalborg- og det nordjyske omrade, men ogsa for den nationa-
le og internationale trafik til og fra Vendsyssel. | forhold til at undga den
forventede flaskehals, skal en lgsning vaere klar til at tage i brug inden for
et tidsperspektiv pa 10-15 ar

Som led i VVM-undersggelser har det nu nedlagte Nordjyllands Amt gen-
nemfart en reekke undersegelser, der belyser fordele og ulemper ved flere
forskellige alternativer. Tre af disse alternativer er vist pa kort 3. Det drejer
sig om en ca. 20 km lang 4-sporet motorvej vest om Aalborg i hhv.
Egholmlinien og Lindholmlinien og om en udbygning af E45, Nordjyske
Motorvej fra 4 til 6 spor inkl. en paralleltunnel
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En vestlig forbindelse som motorvej forgger kapaciteten af den fjordkryd-
sende trafik markant, og tilfgjer samtidig en ekstra streng i vejsystemet pa
tveers af Limfjorden, som ger dette mindre fglsomt overfor forstyrrelser el-
ler nedbrud i trafikken. Det er vurderet af Nordjyllands Amt, at en vestlig
forbindelse vil kunne aflaste trafikken i den eksisterende tunnel med ca. 18
— 20 %. Samtidig vil den kunne treekke byudviklingen mod vest, séledes at
Aalborgs udvikling foregar pa begge sider af det eksisterende byomrade.

3.2.3 E45 Landegraensen - Kolding

Den sgnderjyske motorvej er praeget af en stor del transit og international
trafik og en relativ hgj godsandel. Veaksten i trafikken har de seneste ar ve-
ret stgt, og der sker en vis erhvervsudvikling langs motorvejen. DTF for-
venter en markant vakst i den internationale lastbiltrafik i korridoren.

Der er ikke starre treengselsproblemer i korridoren i dag, men DTF’s frem-
skrivninger indikerer, at der kan opsta alvorlige treengselsproblemer pa laen-
gere sigt, jf. figur 3.3

PE/time

4500
4000
3500 +
3000 -
2500 A
2000 A
1500 -

Fremskrevet timetrafik
Begynd. Traengsel (70 %)
= = Kiritisk treengsel (95 %)
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Figur 3.3: Belysning af den fremtidige treengselsudvikling pa den Sgnderjy-
ske motorvej syd for Christiansfeld. Fremskrevet timetrafik (nordgdende
trafik) i 100. stgrste sammenholdt med motorvejens kapacitet, 2006 -2030.

Udbygningsstrategi for Senderjyske motorvej

En langsigtet udbygningsstrategi for den sydlige del af E-45 foreslas at vae-
re en gradvis udbygning af motorvejen syd for Kolding til greensen fra 4 til
6 spor efterhanden, som behovet opstar. Der vurderes ikke umiddelbart at
veere starre problemer i at gennemfgre en udvidelse af den eksisterende mo-
torvej.
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3.3 Dst-vest korridoren E20 (Esbjerg — Kagge)

E20 korridoren er hovedtrafikaren mellem @st- og Vestdanmark og betje-
ner bade internationale, nationale og regionale trafikstramme. Til beskri-
velsen af lgsningsstrategier er korridoren opdelt i 3 delstreekninger

1. Esbjerg - Kolding

2. Trekant-omradet - Odense

3. Odense - Kagge

Delstraekningen Esbjerg — Kolding forventes der ikke at opsta starre kapa-
citets- og fremkommelighedsproblemer i det lange perspektiv.

Endvidere kan der for gst-vesttrafikkens vedkommende overvejes nye
transportkorridorer.

3.3.1 Trekant-omradet — Odense S@
Det er iszr pa delstreekningen Odense-Trekantomradet, at treengselspro-
blemerne vil udvikle sig hurtigst og mest alvorligt.

I det lange perspektiv frem mod 2030-50 vil den besluttede udbygning af
Middelfart-Odense til 6 spor - som der pt. gennemfgres VVM-vurdering af
- ikke veere tilstreekkelig, jf. nedenstaende figur. | figuren er vist treengsels-
niveauer under forudsatning af de nuveerende 4 spor og etablering af 6 spor
mellem Middelfart og Odense V.

6000 pvo o T DD DD DD DD DD oL
Fremskrevet timetrafik
o 4000 T— — — —_—
= Begynd. treengsel (4 spor)
E 3000 - = = Kiritisk traengsel (4 spor)
o
2000 | ngynd. Treengsel (6 spor)
= = = Kiritisk treengsel (6spor)
1000
O T T T T T T T T T T T T T T T T T T
O© O O O & O @ O A ™ O D O
ST NN HINND VAV D
SEENENEENENEE GG
Ar

Figur3.4: Kapacitetsudnyttelse® p& den Fynske motorvej pa Vestfyn ved Nr.
Aby. Fremskrevet timetrafik (vestgaende trafik) i 100. starste time sam-

menholdt med motorvejes kapacitet, 2006 -2030.

® De "knaekkede” kurver for begyndende og kritisk treengsel viser kapacitetsudvidelsen, nar streekningen Middelfart-

Odense udvides fra 4 til 6 spor.
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Det fremgar af figuren, at efter udbygningen af Den fynske Motorvej til 6
spor vil der igen kunne forventes traengselsproblemer, nar vi naermer os ar
2030 og deraf fglgende behov for yderligere udvidelse. Dette bgr indga i
den fremtidige fysiske planlaegning langs denne og tilsvarende streekninger.

Ved Odense kan der forudses stigende traengselsproblemer pa straekningen
mellem Odense V og Odense S@. Pa denne delstraekning er det besluttet at
gennemfere VVM-undersggelse af en udvidelse til 6 spor, men yderligere
udvidelse kan pa lang sigt vise sig ngdvendigt. Et sarligt forhold for straek-
ningen gennem Odense er den lokale trafik, der mellem ramperne benytter
motorvejen som “ringvej”. En udbygningsstrategi kan derfor evt. ogsa ind-
ga i form af kortere sporudvidelser mellem ramperne

Den starste udfordring i korridoren vil vaere en afklaring af, hvordan Lille-
beelt (i dag 3 spor i hver retning) i fremtiden skal krydses.

Inden for de kommende ar forventes der treengselsproblemer pa den nuvae-
rende Lillebeeltsbro, jf. figur 3.5. Ligeledes betyder den hgje trafikbelast-
ning i korridoren, at trafikafviklingen bliver meget fglsom overfor trafik-
ulykker og haendelser, som hurtigt kan fa trafikken til at ga i sta.

PE/time
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Figur 3.5: Belysning af den fremtidige treengselsudvikling pa Lillebalts-
broen. Fremskrevet timetrafik (vestgaende trafik) i 100. sterste time sam-
menholdt med broens kapacitet, 2006 -2030

Udbygningsstrategier
Flaskehalsproblemet ved Lillebzlt kan lgses pa flere principielt forskellige
mader:

A. Fastholde trafikken i den eksisterende E20 korridor ved anlag af en ny
bro parallelt med den eksisterende Lillebaltsbro
. B. Etablere en ny broforbindelse med tilhgrende motorvejsanlaeg fra E20
over Nordfyn med tilslutning til E45 syd for Horsens
C. Etablere en ny broforbindelse med tilhgrende motorvejsanleaeg fra E 20
syd om Middelfart med tilslutning til E45 syd for Kolding
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A. Anlag af ny Lillebzltsbro parallelt med den eksisterende Lille-
beeltsbro.

- Trafikken fastholdes i den eksisterende transportkorridor ved at anlaegge en

ny 4-sporet broforbindelse i tilknytning til den eksisterende Lillebeltsbro.
Pa Jyllandssiden udvides E20-motorvejen til 8 spor frem til motorvejsud-
fletningen ved Taulov. Visse steder ifm. rampeanlaeg kan det vise sig ned-

vendigt med yderligere udvidelse.

Denne udbygningsstrategi indeberer, at den lokale og regionale trafik over
Lillebzlt blandes med national og international trafik. Den lokalt forankre-

__de trafikveekst pa tvaers af Lillebalt ma forventes at veere meget kraftig.

Samtidig stiller en motorvejskorridor med sa stor kapacitet store krav til
udformning og kapacitet af det tilstedende kommunale vejnet for at kunne
fungere effektivt.

En parallel udbygning med en ny Lillebzltsbro skal ses i ngje trafikal
sammenhang med evt. ny vejkapacitet over Vejle Fjord.

B. Ny broforbindelse fra Nordfyn til @stjylland med motorvejstilslut-
ning til E45 syd for Horsens

- Ved evt. at anleegge en ny 4-sporet broforbindelse fra Nordvestfyn til Jyl-

land vest for Juelsminde kan trafikken til Arhusomradet samt Midt-, Vest-
og Nordjylland fordeles vak fra den eksisterende Lillebzeltsbro. | denne
lgsning indgar endvidere etablering af to nye korte forbindelsesmotorveje

- pa Fyn og i Jylland.

Denne lgsning vil kunne aflaste den nuverende Lillebaltsbro. En sadan ny
broforbindelse vil ogsa aflaste flaskehalsen ved Vejle, men nappe lgse pro-

- blemet her pa langt sigt.

C. Ny broforbindelse Vestfyn syd for Middelfart med motorvejstilslut-

- ning til E45 syd for Kolding

Denne lgsning omfatter anleeg af en ny 4-sporet fast forbindelse over Lille-

~ beelt (bro eller tunnel) fra Vestfyn syd for Middelfart til Jylland Syd for

Kolding. P& Fyn etableres en ny motorvejsforbindelse syd om Middelfart til

 E20. P& Jyllandssiden anlaegges en ny motorvej syd om Kolding med til-
- slutning til E45.

Det er vigtigt at bemarke, at denne lgsning har sammenhang til etablering
af en evt. midtjysk motorvejskorridor med vestlig passage af Vejle for at
kunne aflaste trafikken pa den nuvaerende Lillebaltsbro med mal i Midt-,
Vest og Nordjylland.

En eventuel ny motorvejskorridor fra E 20 sydgst for Odense via Faborg og
med en ny fast forbindelse over Fynshav til Als med tilslutning til den ny
motorvej ved Sgnderborg vurderes ikke i noget vaesentligt omfang at eendre
behovet for ny kapacitet ved Lillebelt
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3.3.2 Odense — Kgge (via Storebelt)

Pa straekningen mellem Odense og Nyborg er der pt. ikke de store treeng-
selsproblemer. | perioden frem mod 2030 forventes stigende problemer pa
den vestligste del af straekningen gst for Odense.

Pa den sjellandske del af streekningen mellem Korsgr og Kage er der i dag
begyndende treengselsproblemer pa den gstligste del af streekningen naer-
mest Kage. Frem mod 2030 forventes treengselsproblemerne at blive for-
veerret pa denne del af streekningen, jf. figur 3.6, og samtidig breder pro-
blemerne sig vestpa.

4000 po e e e o
3000 —
g 2500 / Fremskrevet timetrafik
S 2000 Begynd. treengsel (70 %)
o 1500 — = Kritisk traengsel (95 %)
1000
500
O T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T
q/g& q/go‘b q/g& @0 q/Q\P‘ q/@? q/@?’ q/@? q/@? & q/@? q/@ib q/g?
Ar
Figur 3.6: Belysning af den fremtidige traeengselsudvikling pa Vestmotorve-
jen gst for Ringsted. Fremskrevet timetrafik (gstgaende trafik) i 100. stgrste
time sammenholdt med kapacitetsudnyttelse 2006 -2030.
Ved Storebelt viser DTF’s fremskrivninger begyndende treengselsproble-
mer i 2030 i det hgje veaekst scenarium. Der er i fremskrivningerne forudsat
et takstniveau ved Storebalt svarende til dagens niveau.
Ved en udbygning af E20-korridoren pa Sjeelland synes der ikke umiddel-
bart at veere alternativer til den eksisterende transportkorridor.
3.3.3 Fast forbindelse fra Kalundborg til Arhus
Med henblik pa at binde landet yderligere sammen trafikalt kan der overve-
jes ny transportkorridor i form af en fast forbindelse fra Kalundborg via
Samsg til Arhus over Svanegrunden
Ved en evt. fast forbindelse fra Kalundborg via Samsg til Arhus indgar an-
leeg af motorvej pa rute 23, og motorvej pa Jyllandssiden fra landanlaegget
_ til E45 et sted syd for Arhus. Formélet med en sadan forbindelse er at skabe
SCT 2l et transportmaessigt alternativ til forbindelsen via Storebzlt, E20 over Fyn

samt Lillebzeltsbroen. P& en tur mellem Kgbenhavn og Arhus vil der via en
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fast forbindelse over Samsg kunne opnas en tidsgevinst pa maske i starrel-
sesordenen 40 minutter.

Pa meget lang sigt kan Store Baltsforbindelsen udvikle sig til en flaskehals,
hvis trafikken vedbliver med at stige som forudset i DTF’s prognoser. | det-
te meget lange sigt vil betydningen af en alternativ fast forbindelse til Jyl-
land dermed veere stigende. Hertil kommer overvejelser om forsynings-
maessig sikkerhed i tilfeelde af en handelse, der kan lukke en bro eller en
motorvejsstreekning over et leengere tidsrum.

En forbindelse via Samsg betyder ikke, at dele af E20 og E45 kan undga
udvidelser, men forbindelsen kan betyde, at disse udvidelser kan ske i en
mere afdempet takt.

3.4 Helsinggr-Radby/Gedser

Det gstlige korte ben i motorvejs-H’et, omfatter motorvejene E47/E55/E20.

Korridoren tjener tre hovedformal:

1) Trafikken mellem Skandinavien og Tyskland

2) Tjene som tre vigtige radialer i forhold til Hovedstadsomradet pa Sjzl-
land og endelig

3) Som fadeline til Jst-Vesttrafikken.

Denne del af motorvejsnettet i Hovedstadsomradet har i dag alvorlige ka-
pacitetsproblemer, og der anlaegges og planlaegges for gjeblikket udvidelser
pa en reekke motorvejstraekninger. Men med fortsat vaekst vil der igen, jf.
DTF’s prognoser, inden for en overskuelig arreekke opsta kapacitetspro-
blemer pa streekningerne.

Beskrivelsen af potentielle udbygningsstrategier er opdelt i 3 dele:
1. Helsinger til Kage
2. Radby til Kage
3. Evt. fast forbindelse over Femer Belt

3.4.1 Udbygningsstrategier til forbedring af korridoren Kgge — Helsin-

ger

Pa lang sigt vil der, med den forventede fortsatte stigende trafik i E47-

korridoren, blive behov for yderligere indsatser i korridoren. Her kan der

opstilles 2 lgsningsstrategier:

A. Udbygning i den eksisterende E47-korridor

B. Aflastning af eksisterende korridor gennem etablering af ny motorvejs-
korridor rundt om Kgbenhavn( ”Ring 5”)
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Fremskrevet timetrafik
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Figur 3.7: Belysning af den fremtidige treengselsudvikling® p& Kege Bugt
motorvejen ved Solrad. Fremskrevet timetrafik (gstgaende trafik) i 100.
starste time sammenholdt med kapacitetsudnyttelse 2006 -2030.

Det skal bemarkes, at der som led i indgaede trafikaftaler gennemfares en
reekke udvidelsesprojekter pa motorvejsstreekningerne i korridoren. Herud-
over er der en reekke VVM-undersggelser under udarbejdelse om yderligere
udvidelser, subsidiert foreligger der politiske beslutninger om gennemfe-
relse af VVVM-undersggelser. Dette er neermere omtalt i afsnit 5.3.

A. Udbygning i den eksisterende E47-korridor

Denne lgsningsstrategi indebeerer, at E47-korridoren fastholdes i sin nuvae-
rende liniefgring. Den medfarer behov for yderligere udbygning af Kage
Bugtmotorvejen. | farste omgang fra 6 til 8 spor fra Greve S til Kgge. Det
skal bemeerkes, at det, jf. trafikaftale, er besluttet at gennemfagre VVM-
vurdering af en sadan udvidelse.

Endvidere omfatter lgsningsstrategien behov for en udvidelse af M3 til 8
spor. Disse perspektiver er behandlet i afsnit 5.2.1

Set i det lange perspektiv, og med DTF’s forventninger til trafikstigninger-
ne, kan det vise sig, at treengselsproblemer ikke vil kunne undgas selv med
8 spor, iser pa Kegge Bugt. | den sammenhang ma 8 spor generelt opfattes
som det maksimale for en hensigtsmaessig trafikafvikling i det samlede net.
I sig selv stiller 8 spor krav til det tilstadende kommunale vejnet og tilslut-
ningsanlaeg, broer mv.

B. Aflastning af E47/E55 ved anlag af en ny, ydre motorringvej
Denne udbygningslgsning indebarer anlaeg af en ny, ydre motorringvej fra
Helsinggrmotorvejen i nord over Hgje Tastrup i vest til Sydmotorvejen

° De "knakkede” kurver for begyndende og kritisk treengsel viser kapacitetsudvidelsen, nar straekningen Greve S-Kage
forudseettes udvidet fra 6 til 8 spor.
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sydvest for Kage. Der er i dag reserveret en transportkorridor i Fingerpla-
nen (forslag til landsplandirektiv for hovedstadsregionen).

I relation til den internationale trafik er formalet med en ny motorvejskorri-
dor at lede den internationale trafik mellem Skandinavien og det gvrige Eu-
ropa uden om de indre dele af Storkabenhavn, men korridoren vil forment-
ligt ogsa i et vist omfang kunne aflaste Kege Bugt motorvejen og Helsin-
ggrmotorvejen.

Anlxg af en ydre motorringvej ma forventes at kunne aflaste, men i det
lange perspektiv ikke fjerne udvidelsesbehovet pa M3 og M4. Et evt. vejan-
leg i denne korridor ma forventes at kunne aflaste Rute 6 i betydelig grad.

| forhold til hovedstadsregionens bymaessige udvikling har korridoren selv-
steendig betydning for trafikken mellem byfingrene i de ydre dele af hoved-
stadsregionen.

3.4.2 @vrige forbedringer i korridoren Kgge - Radby

Der kan opleves traengselsproblemer pa E47/E55 syd for Kege, som i dag
primert skyldes kapacitetsproblemerne pa Kege Bugt Motorvejen. Pa sigt
vil egentlige streekningsbaserede kapacitetsproblemer ogsa brede sig fra
Kgge Bugt Motorvejen til Sydmotorvejen.

Trafikudviklingen i korridoren er i dag iser pavirket af den regionale trafik
pa Sjeelland.

Lasningsstrategien kan her vaere en gradvis udbygning af Sydmotorvejen
fra 4 til 6 spor efterhanden, som behovet opstar.

3.4.3 Fast forbindelse over Femer Bealt

En evt. fast Femer Beelt forbindelse vil forbinde Skandinavien med det kon-
tinentale Europa og skabe forbindelse mellem Hamborg og @resundsomra-
det.

Projektet er et af EU’s prioriterede projekter, og de hidtil udfarte analyser
har dokumenteret, at projektet pa de givne forudsatninger er samfundsgko-
nomisk rentabelt.

Som led i en fast Femer Balt forbindelse indgar ogsa forbedring Sydmo-
torvejen og opgradering af motorvejen mellem Radby og Sakskabing.
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4. Fremkommelighed for regionale trafikstrgm-
me i den gstlige del af Jylland

Byudviklingen i den gstlige del af Jylland har gennem de senere ar veret
meget kraftig — seerligt i Trekantomradet, E45-korridoren mellem Vejle og
Arhus og i selve Arhusomradet. Der kan pa nuvarende tidspunkt spores
klare tendenser til, at byerne i @stjylland i det lange perspektiv vil ”smelte
sammen” funktionelt og i et vist omfang bymaessigt.

Udviklingen er i dag preeget af en kraftig byspredning. Heraf falger en gget
biltrafik, der pa motorvejsnettet skal afvikles sammen med den internatio-
nale trafik og trafikken mellem landsdelene. Situationen i @stjylland min-
der pa mange mader om udviklingen i Hovedstadsomradet far fingerplanen
fra 1947 fastlagde den langsigtede byplanstruktur. Kommunerne i den gst-
lige del af Jylland og staten star derfor overfor en reekke afgarende valg af
strategier for den langsigtede udvikling af bystrukturen. Herunder ogsa valg
af hvilken infrastruktur som skal understgtte den.

I landsplanredegarelsen er der af samme grund lagt op til en dialog mellem
de 17 gstjyske kommuner, de 2 regioner, Transport- og energiministeriet og
Miljgministeriet om den langsigtede byudvikling i @stjylland.

4.1 Arhus-omradet

Arhus’ betydning som landets nzaststarste by har igennem tiden veeret stot
stigende og ma forventes at forsatte. Indpendlingen til Arhus er kraftigt
stigende og i hgj grad baseret pa biltrafik. Byudviklingen i Arhus er grad-
vist trukket mod nord, vest og syd om byen, og i det lange perspektiv vil en
fortsat udvikling indebeare, at E45 pa streekningen ved Arhus sammen med
den nye Sgften motorvej mere og mere bliver en bymotorvejsomrade lidt pa
samme made som Motorring 3 i Hovedstadsomradet.

Arhus har en raekke centrale indfaldsveje og banelinier fra Djursland, Ran-
ders, Viborg, Silkeborg og Vejle. Heri ligger der potentielt en mulighed for
en radial bystruktur, der samtidig kan medvirke til en balanceret by- og tra-
fikaludvikling og dermed tillige en potentiel mulighed for at sikre natur- og
miljginteresser.

| fire af de fem korridorer er der allerede anlagt eller pabegyndt anlagt mo-
torveje. Korridoren til Viborg er den eneste korridor, hvor der i dag ikke er
en hgjklasset vejforbindelse.

Et vigtigt element i en evt. radial byudvikling kan vare en betydelig sats-

ning pa intermodale knudepunkter og effektive kollektive trafikforbindel-
ser.

24



Frem mod 2050, eller evt. senere, kan der evt. vise sig behov for at anleegge
en ydre aflastningsvej mellem Randers og Skanderborg/Horsens. En sadan
bar i givet fald ses i sammenhang med en udbygning i rute 13.

4.2 Trekantsomradet

Byudviklingen i Trekantomradet er meget kraftig og i det lange perspektiv
ma det forventes at byomraderne efterhanden vil smelte sammen til et
sammenhangende byomrade. Sarligt erhvervsudviklingen langs det nuvee-
rende motorvejsnet er meget kraftig. | den forbindelse er "Trekantsomrade
Danmark”, der repraesenterer alle kommuner i omradet, i gang med en sam-
let planlaegning, der skal udstikke retningslinierne for den langsigtede
strukturelle udvikling.

Der har i de senere ar veeret en tendens til, at en starre andel af erhvervs-
bygningsmassen koncentreres omkring motorvejene, hvilket i seerlig grad

. er sket og fortsat forventes at ske i Trekantsomréadet.

P4 langt sigt vil en vigtig del af en lgsningsstrategi ligesom i Arhus-
omradet vere at styrke den kollektive trafik og sikre samspillet mellem den
individuelle og kollektive trafik. Efterhanden som Trekantomradet vokser
sammen til et sammenhangende byomrade, stiger potentialet for at kunne

7 tilbyde en bredt daekkende kollektiv trafik. Et sddan findes ikke i dag, og

vil i givet fald skulle etableres og samtaenkes med den byudviklingsstruk-
tur, der er under udvikling.

Lasningsmodellerne omkring Vejle og ved passage af Lillebzlt vil selvsagt

have stor betydning ikke blot for trafikken pa motorvejsnettet, men for tra-
fikafviklingen i det samlede omrade.
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5. Regional trafik i Hovedstadsomradet, @re-
sundsregionen og pa Sjeelland

Hovedstadsomradets trafikale struktur er i dag bygget op omkring en raekke
byfingre, der straekker sig ud i Hovedstadsomradet fra Kgbenhavns cen-
trum. Udover den radiale trafik i byfingrene afvikler ringveje — iseer Motor-
ring 3 og Motorring 4 - trafikken mellem fingrene rundt om Kgbenhavn.

Fingerstrukturen er med forslaget til landsplandirektiv — Fingerplan 2007 —
teenkt fortsat at skulle lzegge rammerne for byudviklingen i Hovedstadsom-
radet og udgere den helhedspragede ramme for byudvikling, trafik, grenne
omrader og landskaber i Hovedstadsomradet. Forslag til Fingerplan 2007
bygger videre pa tankegangen fra den oprindelige Fingerplan fra 1947. Vi-
sionen med Fingerplanen var, at skabe en baredygtig balance mellem by-
udviklingen og den trafikale infrastruktur, iseer den kollektive trafik og
mellem byudviklingen, de grgnne kiler og de regionale friluftsomrader.

Trafikstrukturen, der oprindeligt understettede Fingerplanen, var primaert
orienteret mod de centrale dele af Hovedstaden. Udviklingen af de enkelte
fingre med starre selvstendige bysamfund har medfert et stigende behov
for at komme pa tveers af fingrene. Det er en udvikling, der forventes at bli-
ve forsteerket i fremtiden.

Trafikudviklingen i Hovedstadsomradet udvikler sig imod et stadigt mere
komplekst mgnster. Hvor trafikken tidligere iser rettede sig mod de centra-
le dele i Kgbenhavns og Frederiksberg kommuner, sa er den i dag langt me-
re spredt. Ud over den sterkt stigende trafik mellem byfingrene, sa er den
relativt nye udpendling fra de centrale dele af Storkgbenhavn ogsa stigende
og i udpraeget grad baseret pa biltransport.

Traengselsproblemerne i Hovedstadsomradet er i dag markante pa det over-

ordnede vejnet. Netop fordi der er tale om et komplekst trafikalt manster er

der behov for en indsats, der betjener sig af en lang reekke forskellige vir-

kemidler, herunder tiltag der:

o Udbygger og fornyer vej- og baneinfrastrukturen

e Regulerer trafikken, gennem f.eks. ITS-lgsninger

o Etablerer og forbedrer samspillet mellem individuel og kollektiv trafik

o Sikrer en byudvikling, hvor trafikken er en integreret del af planlaegnin-
gen

Gennem de senere ars trafikaftaler er der igangsat eller besluttet at igang-

sette eller undersgge en reekke udvidelser af det overordnede motorvejsnet.
Det sker med henblik pa at lgse nuvarende problemer for trafikafviklingen.
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Igangveerende

== Aftale om beslutningsgrundlag

Kort 5.1: Igangveerende projekter og projekter omfattet af aftale om udar-
bejdelse af beslutningsgrundlag

Pa kort sigt vil en gennemfarelse af disse projekter lgse nogle af de mest
akutte treengselsproblemer pa det overordnede vejnet. Pa laengere sigt vil
der vaere behov for en raekke yderligere tiltag, som ikke alene omfatter an-
lzeg af ny veje og kapacitetsudvidelser. Med de forventede stigninger i tra-
fikken, vil der saledes ogsa vaere behov for udbygninger og indsatser i an-
dre dele af transportsystemet. .

Der vil i stigende grad blive behov for at gennemfare tiltag, der har til for-
mal at udnytte den eksisterende infrastruktur bedre og pavirke trafik-
mgnstrene, herunder anvendelse af trafikledelse (ITS), udbygning af den
kollektive trafik og styrket samspil mellem transportformerne.

| spgrgsmalet om alternativer til biltrafikken rundt om Kgbenhavn mellem
byfingrene er udbygning af den kollektive trafik vigtig. En aflastning af bil-
trafikken i ringvejskorridorerne forudseetter en opgradering af den kollekti-
ve trafik med hgj kvalitet mellem byfingrene.

5.1 Hovedstadsomradets udvikling i det lange per-
spektiv

Pa langt sigt kan Hovedstadsomradet forventes at udvikle sig til et egentligt
arealmassigt omfattende metropolomrade. Her ma bydannelsen forventes

at straekke sig leengere og leengere ud pa Sjalland langs byfingrene. Endvi-
dere vil udviklingen ga i retning af et integreret byomrade med Malmg-
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omradet med @resundsbroen som hovedpusare og Lufthavnen i Kastrup
som centralt transportknudepunkt.

Disse strategisk vigtige trafikstramme setter fortsat fokus pa lgsningsstra-
tegier for trafikken

¢ Rundt om Kgbenhavn (trafik mellem ringene)

¢ Ind/ud af Kgbenhavn (trafik i radialerne)

5.2 Lgsningsstrategier for korridorerne rundt om Kg-
benhavn

De vigtigste korridorer rundt om Kgbenhavn er i dag Motorring
3/Amagermotorvejen og Motorring 4. Disse 2 korridorer fordeler dels den
regionale og lokale trafik mellem de 5 radiale "byfingre” i Hovedstadsom-
radet og trafikken rundt om det centrale Kgbenhavn. Nationalt fordeler kor-
ridorerne trafikken til og fra Kebenhavnsomradet fra de radiale motorveje
og @resundsmotorvejen til motorvejsnettet til det gvrige Danmark.

5.2.1 Motorring 3

Der har igennem en arreekke veret alvorlige fremkommelighedsproblemer
pa Motorring 3. Som led i en trafikaftale er streekningen mellem Jagers-
borgvej og Holbaeekmotorvejen ved at blive udvidet fra 4 til 6 spor. Udbyg-
ningen forventes abnet i 2010. Trafikvaeksten i korridoren er kraftig, og der
ma kort tid efter abningen af den udvidede straekning pa Motorring 3 igen
forudses begyndende fremkommelighedsproblemer men ikke i samme om-
fang som fer og under byggeriet. PA Amagermotorvejen kan der imgdeses
stigende fremkommelighedsproblemer, hvor en udbygning kan blive ngd-
vendig.

En fysisk udvidelse af vejarealet pa Motorring 3, udover det som indgar i
det nuveerende udvidelsesprojekt, er neeppe muligt af bl.a. bymaessige hen-
syn, for slet ikke at tale om gkonomiske hensyn. En lgsningsstrategi for
Motorring 3 ma derfor findes ved en mere effektiv udnyttelse af straeknin-
gens kapacitet. Som led i det nuveaerende udvidelsesprojekt anleegges for-
steerkede ngdspor, sa de i givet fald vil kunne anvendes som karespor. |
VVM-undersggelsen blev det pa grundlag af trafikmodelberegninger vurde-
ret, at inddragelse af ngdsporene til kgrespor ville kunne udskyde omfat-
tende fremkommelighedsproblemer i 10-15 ar. En sadan udnyttelse vil dog
kreeve intensiv investering i og anvendelse af ITS veerktgjer. Det bgr mere
generelt overvejes om ngdspor pa fremtidige motorveje fra start af skal for-
synes med forsteerkede ngdspor.

5.2.2 Motorring 4

Motorring 4’s betydning for den regionale trafik i Hovedstadsomradet og
forbindelserne mellem byfingrene vil vere stigende i de kommende &r*.

19 Det skal bemarkes, at Motorring 4 alene omfatter forbindelse fra Kgge Bugt fingeren til og med Hillergd-fingeren.
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Udvidelser af vejkapaciteten i korridoren er derfor ngdvendig, hvis den for-
ventede trafik i det lange perspektiv skal kunne afvikles effektivt. Det dre-
jer om dels en udvidelse af Motorring 4 mellem Holbaek- og Frederiks-
sundsmotorvejene, (som VVVM-vurderes for gjeblikket) dels en hgjklasset
vej mellem Ballerup og Bagsveerd.

5.2.3 Ny ydre motorringvej — B5

Med henblik pa at aflaste primaert Motorring 3 for international trafik kan
der i en lgsningsstrategi indga etablering af en ny motorvej i den udlagte
transportkorridor, og med forbindelse til Helsingar-Helsingborg trafikken
som et nyt ben i "Det store H”. Der indgar i dag i Fingerplanen for Hoved-
stadsomradet arealreservation af en transportkorridor. Som en del af denne
strategi indgar ogsa, at @resundsbroen i det lange perspektiv gradvist kan
overga til en regional broforbindelse, som binder @resundsregionen sam-
men til en funktionel helhed.

| forhold til den regionale trafik i Hovedstadsomradet vil en ny ydre motor-
ringvej i transportkorridoren imidlertid ikke i sig selv veere et alternativ til
udbygninger og anvendelse af intensiv trafikledelse mv. i Morring 3 og
Motorring 4-korridorerne, fordi trafikveeksten i disse korridorer er betyde-
ligt kraftigere, og fordi kun en meget begranset del af trafikefterspgrgslen
har turleengder, der svarer til l&engden af en evt. ny ydre motorringvej. Som
tidligere naevnt er en betydelig del af motorvejstrafikken relativt lokalt ba-
seret. Men en ny motorvejsforbindelse pa tveers i Hovedstadsregionen vil
have stor betydning for kommende trafik mellem byfingrene, som uden en
sadan forbindelse vil belaste radialer og eksisterende ringforbindelser i be-
tydeligt omfang.

5.2.4 Ring 6

Med en evt. etablering af en ydre motorringvej skabes der et godt alternativ
til stgrre udvidelser og forbedringer af Ring 6. Det skgnnes umiddelbart, at
der under denne forudsatning primart vil veere behov for at justere vejpro-
fil/vejforlgb pa visse dele af streekningen.

5.2.5 En indre byring — havnetunnel i Kgbenhavn

En serlig problemstilling for trafikken rundt om Kgbenhavn er trafikken i
den "indre ring”. Trafikken til/fra Helsinggrmotorvejens inderste del ledes i
dag gennem de mest centrale dele af det indre Kagbenhavn. En hgjklasset
gstlig ringvej om Kgbenhavn kunne bidrage til at skabe effektiv forbindelse
mellem Helsinggrmotorvejen og @resunds/Amagermotorvejen og aflaste
Kgbenhavns centrum.

Projektet vedrgrende en havnetunnel i Kgbenhavn indgar ikke i de statslige

planer for kommende investeringer og der er fra statslig side henvist til, at
der arbejdes med projektet i kommunalt regi.
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5.3 Lgsningsstrategier for trafikken ind- og ud af Kg-
benhavn

De radiale trafikkorridorer afvikler trafik ind og ud af Kgbenhavns centrum
og trafik til ringvejene rundt om Kgbenhavn, primart Motorring 3.

5.3.1 Kgge Bugt og Helsinggrfingrene

To af byfingrene — Kgge Bugt og Helsingarfingrene — betjener samtidig en
stigende international trafik sammen med national trafik mellem landsdele-
ne og den regionale trafik i Hovedstadsomradet. Der gennemfares i dag ud-
videlse af Kgge Bugt Motorvejen pa delstreekningen Hundige-Greve, og det
er besluttet at gennemfagre VVVM-vurdering af en udvidelse af streekningen
mellem Greve S og Kage. | Helsingarfingeren gennemfares der forbedring
af Kongevejen i Helsingar samt VVVM-vurdering af en udvidelse af Helsin-
ggrmotorvejen af delstreekningen @vergd-Isterad

Pa mellemlang sigt frem mod 2030 forventes treengselsproblemerne imid-
lertid at blive kritiske pa store dele af straekningen trods den igangsatte og
besluttede udbygning. Pa lang sigt vil der med den forventede fortsat sti-
gende trafik blive behov for en aflastning af korridoren. En del af en sadan
aflastning kan gennemfgres ved etablering af en ydre motorringvej.

5.3.2 Roskilde-fingeren

Roskildefingeren afvikler udover regionaltrafik ogsa national trafik til Jyl-
land via hhv. Kalundborg og Sjellands Odde. Trafikken pa Holbaekmotor-
vejen er ligesom den gvrige trafik i Hovedstadsomradet steget kraftigt de
seneste ar. Det har medfert kapacitetsproblemer, saledes at trafikanterne nu
dagligt oplever betydelige forsinkelser i myldretiderne. Disse problemer
forventes afhjulpet med de besluttede udvidelser af motorvejen mellem
Roskilde og Flgng, men pa lang sigt kan der med den forventede fortsatte
stigning i trafikken blive behov for yderligere udbygninger pa dele af
straekningen.

5.3.3 Hillergd og Frederikssundfingrene

De 2 sidste af de fem byfingre — Hillergd og Frederikssundfingeren — betje-
ner primert regional og lokal trafik i Hovedstadsomradet. | Hillerad-
fingeren er der i dag fremkommelighedsproblemer mellem Varlgse og Mo-
torring 4 og begyndende fremkommelighedsproblemer pa den 3-sporede
hovedlandevej mellem Hillerad og Allergd. Pa kort sigt vil en udbygning
pa streekningen mellem Verlgse og Motorring 3 til 6 spor samt etablering
af 4-sporet motorvej mellem Hillerad og Allergd afhjelpe fremkommelig-
hedsproblemerne.

| Frederikssundsfingeren er der i dag fremkommelighedsproblemer pa
straekningen fra Malgv til Ballerup og pa Frederikssundsmotorvejens inder-
ste del/Jyllingevej. Som led i en trafikaftale er vedtaget anleegslov for etab-
lering af motorvej frem til Motorring 3 parallelt med Jyllingevej. Og der
gennemfares for gjeblikket VVVM-vurdering af anleeg af en motorvej i Fre-
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derikssundfingeren. Med etablering af en hgjklasset vej til Frederikssund
forventes det trafikale behov at veere deekket mange ar frem. Pa lang sigt
kan der blive behov for at udbygge yderligere dele af streekningen i takt
med den stigende trafik og de resulterende treengselsproblemer, herunder
strekningen mellem Frederikssund og Frederiksveerk.
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6. Effektive regionale vejforbindelser

Der har i de foregaende kapitler primart veeret sat fokus pa de store udvik-
lingsperspektiver i ”Det Store H”, den gstlige del af Jylland og Hoved-
stadsomradet. Men statsvejnettet bestar ogsa af en lang reekke vigtige regi-
onale vejforbindelser, der forbinder byer, transportknudepunkter og er-
hvervscentre med hinanden, og som i mange tilfelde fungerer som fadeveje
til de overordnede transportkorridorer.

Disse regionale forbindelser er ofte hovedtrafikaren gennem de enkelte
kommuner, og spiller saledes en central rolle for den fysiske og trafikale
planlaegning, der foretages i kommunerne. Disse veje er centrale for afvik-
ling af bade pendlings-, erhvervs- og turisttrafik til og fra omradet og til-
leegges stor vaegt for kommunernes udviklingsmuligheder.

Ifalge DTFs beregninger og trafikprognosekort vil der tilsyneladende ikke
opsta vaesentlige kapacitetsproblemer pa disse straekninger frem mod 2030.
Her ma det dog understreges, at DTF’s beregninger udelukkende regner pa
den fremtidige straekningskapacitet uden hensyn til kryds og byzoner. Pa
disse regionale forbindelser, som ofte er udformet som 2-sporede landeveje,
vil det netop vere kryds og passager gennem byer pa straekningen, som gi-
ver anledning til problemer ved stigende trafik. Herudover vil der typisk
veere en raekke trafiksikkerhedsmaessige og miljgmaessige forhold, som en
stigende trafik vil forveerre.

Derfor er den manglende udpegning pa DTF’s kort ikke ensbetydende med,
at der ikke er og bliver behov for forbedringer. Det drejer sig om f.eks. by-
gennemfarter, kapacitets- og trafiksikkerhedsproblemer i kryds, utryghed
og gvrige trafiksikkerhedsproblemer, herunder for svage trafikanter, barrie-
reeffekter mv.

6.1 Strategier for regionale forbindelser

Selv om der for langt de fleste af statsvejnettets korridorer uden for ”"Det

Store H” i det lange perspektiv ikke umiddelbart forventes at veere behov
for meget omfattende nyanlaeg, vil der fortsat i hele perioden veere behov

for lgbende forbedringer, herunder omfartveje, bytrafiksaneringer, etable-
ring af cykelstier, krydsforbedringer etc. | enkelte korridorer kan der dog

ogsa vere behov for starre forbedringer eller egentligt standardlaft.

Vigtigt for indsatsen i alle de regionale korridorer er, at der tages udgangs-
punkt i korridorernes nuvarende tilstande og trafikale problemer set i for-
hold til de langsigtede udviklingsperspektiver. Der vil typisk veere tale om
problemer, der kan handteres med mindre anlaegsforbedringer, men hvor
det er vigtigt, at reekken af indsatser ses i sammenhang bade funktionelt og
tidsmaessigt.
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Fastleeggelse af udviklingsstrategier for de enkelte korridorer er et vigtigt
element forud for en gennemfarelse af forbedringerne. Herunder afklaring
af hvilke og hvor mange forbedringer der er ngdvendige, og afklaring af om
og i givet fald hvornar, der vil veare behov for starre vejombygninger. | de
kommende ar er det vigtigt, at de lokale aktgrer sammen med Vejdirektora-
tet opstiller udviklingsstrategier for en lang reekke af de streekninger, som
staten har overtaget som led i kommunalreformen.

Korridoren Nastved-Rgnnede er et eksempel pa en streekning, hvor der al-
lerede i dag kan opleves fremkommelighedsproblemer. Fortsaetter trafik-
veeksten som forventet, jf. DTF’s prognoser, vil der pa sigt vise sig et be-
hov for en starre udbygning af den 2-sporede statsvej. En langsigtet udbyg-
ningsstrategi kan eks. omfatte en gradvis udbygning, hvor der udbygges til
2+1 med krydsforbedringer og pa langt sigt forberedes 4 spor.

Tilsvarende gar sig geeldende for korridoren Naestved-Ringsted-Roskilde.
Trafikudviklingen pa denne straeekning vil vere pavirket at udviklingen i
fremkommelighedsproblemerne pa Sydmotorvejen, Kgge Bugt Motorvejen
og Vestmotorvejen, da den i stigende omfang vil blive alternativ rute. Her
er en langsigtet udviklingsstrategi, som tager hgjde for vejkapacitet, handte-
ring af en raekke bygennemfarter mv. ngdvendig.

Rute 11 forbinder en reekke byer i Vestjylland og har en vigtig trafikal
funktion for iser for det vestjyske erhvervsliv og for betjening af ferie og
turisttrafik. Pa visse delstreekninger — sarligt i forbindelse med rute 11’s
passage af bysamfundene — kan der vise sig behov for starre vejudbygnin-
ger i form af omfartsveje mv.

Ovenstaende er naevnt nogle fa eksempler pa mulige udbygningsbehov,
men det siger sig selv, at der er en lang reekke andre lokaliteter med samme
behov.

6.2 Vejkrydsninger pa statsvejnettet

Pa den del af statsvejnettet, som ikke er motorveje, vil det, som navnt
ovenfor, veere vejkrydsene der i hgj grad er bestemmende for streekningens
kapacitet, og som vil have stor indflydelse pa trafikafviklingens kvalitet pa
straekningen.

| prioriterede kryds pa statsveje uden for motorvejene, hvor statsvejen er
hovedretningen, vil den stigende trafik kun i mindre omfang skabe mere
treengsel pa selve statsvejen, men her vil trafikken pa sidevejene, ogsa selv
om den ikke stiger s meget som pa statsvejen, fa store trengselsproblemer
som falge af sidevejstrafikkens vigepligt for al trafik pa statsvejen.

Iseer i de seneste 15 ar er der etableret mange 1-sporede rundkersler for at
forbedre trafiksikkerheden, iseer uden for byer. Nar der opstar treengsels-
problemer i en 1-sporet rundkarsel, som typisk i landomrader har en diame-
ter pa midtergen pa 20-30 m, vil ombygning til en 2-sporet rundkarsel veere
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ret bekostelig. Det skyldes, at midtergens diameter af sikkerhedsmaessige
grunde skal gges til 40-60 m.

| eksisterende signalkryds er der muligheder for at gge kapaciteten med
signaltekniske tiltag f.eks. foraget omlgbstid og udbygning af trafikstyrin-
gen, men det er begreenset, hvor meget disse tiltag kan gge kapaciteten. Her
kan udbygninger af signalkrydset med flere karespor saledes ogsa blive
ngdvendige for at tilvejebringe ekstra kapacitet. Iseer udbygning med flere
venstresvingsspor er bekostelige, fordi de pavirker udformningen af det
centrale krydsomrade og dermed ogsa resten af krydset.

6.3 Byer pa statsvejnettet

Pendlingsoplandene bliver stadigt starre og det har betydning ikke blot for
det overordnede motorvejsnet, men ogsa det gvrige statsvejnet, som forbin-
der landets starre bysamfund. Der findes i dag en raekke bysamfund, hvor
statsvejnettet passerer igennem byerne. Her er en afvejning af, hvilke hen-
syn der vejer tungest meget vigtig: Byens miljg eller trafikkens fremkom-
melighed?

Mange byer er i dag trafiksaneret med henblik pa at deempe generne fra den
gennemkgarende trafik mht. trafiksikkerhed, stgj, barriereeffekter etc. Men
der findes ogsa en raekke byer pa statsvejnettet, hvor der ikke er gennemfart
forbedringer.

Et forste skridt i en lgsningsstrategi omhandler at fa trafiksaneret de bysam-
fund, hvor gennemkarende trafik fortsat udger en vasentlig gene. Dernast
drejer det sig om at afklare de regionale strekninger, hvor trafikken har et
sadant omfang, og hvor trafikkens fremkommelighed er vigtig for den regi-
onale, trafikale sammenhang, at trafikken bgr ledes uden om byerne. Her-
ved sikres bade trafikkens fremkommelighed og bysamfundene fredeligge-
res trafikalt, nar den gennemkarende trafik forsvinder.
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