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Kapitel 1 — De strategiske analyser

En effektiv og udbygget infrastruktur er en
forudseetning for varig jobskabelse og moder-
ne konkurrencekraft. En veludbygget infra-
struktur sikrer hgj mobilitet for den enkelte,
og gor det lettere for virksomhederne at
transportere deres varer.

Desuden skal det, jf. regeringsgrundlaget, sik-
res, at udviklingen gir mod en mere klimaven-
lig transport med mere kollektiv trafik, cyk-
lisme og energirigtige koretgjer — mélsaetnin-
gen er, at Danmark skal veere uathengighed af
fossile brandstoffer. Der er derfor behov for at
sammentaenke Danmarks infrastrukturelle og
miljemaessige udfordringer.

Det er regeringens malsaetning at gare det at-
traktivt for flere danskere at bruge den kollek-
tive trafik. Samtidig skal der investeres i nye
veje og jernbaner, der giver veekst.

Mal for de strategiske analyser

Formaélet med de strategiske analyser er at bi-
drage til at kortlaegge fremtidens trafikale ud-
fordringer og lgsningsmuligheder.

De strategiske analyser afsluttes i 2013, hvor
forligsparterne bag aftalen om en gregn trans-
portpolitik drefter resultaterne og perspekti-
verne som led i den rullende planlaegning.

I januar 2009 indgik Socialdemokraterne, Det
Radikale Venstre, Socialistisk Folkeparti, Ven-
stre, Dansk Folkeparti, Liberal Alliance og
Konservative aftalen om En gron transport-
politik.

Med aftalen blev en ambitigs indsats for at
bringe Danmarks infrastruktur ind i det 21.
arhundrede igangsat.

Siden januar 2009 har partierne bag aftalen,
som led i 10 brede politiske aftaler om trans-
portinvesteringer, udmegntet 977 mia. kr. til
konkrete investeringer i jernbaner, stationer,
veje, havne, cykelstier og meget andet. Dertil
kommer betydelige investeringer i en fast for-
bindelse over Femern Belt og Metro Cityrin-
gen i Kabenhavn, som begge er brugerbetalte.

En central mélsaetning i den politiske aftale
var, at den kollektive trafik skal lafte en storre
del af trafikken i fremtiden. Starstedelen af in-
vesteringerne vil derfor ogsa ske i den kollek-
tive trafik, herunder pa en gennemgribende
modernisering af jernbanenettet og pa etable-
ringen af nye togforbindelser med veasentlig
lavere rejsetid bade indenlandsk og til og fra
udlandet.

Frem mod 2020 vil den danske infrastruktur
fa et gevaldigt loft. Men der er ogsa brug for en
sammenhangende strategisk planlaegning og
prioritering af den langsigtede indsats efter
2020. Derfor har forligskredsen besluttet at
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Gennemforte delanalyser

Som led i arbejdet med de strategiske analy-
ser er der i 2009-2011 gennemfort en raekke
screeninger af konkrete projekter og pro-
blemstillinger:

o S-togbetjening til Helsinger og Roskilde
(2011)

o Udvidelser af den gstjyske
motorvejskorridor E45 (2011)

« Vejkapaciteten over Lillebalt (2011)

o Forbindelser mellem Vest- og
@stdanmark (Timemodellen) (2011)

o Automatisk S-banedrift i Kebenhavn
(2011)

o Ring 3 — Letbane eller BRT? (2010)

o Fremtidens Trafik — debatoplaeg (2010)

« Trafikberegninger for en Ring 5 i
hovedstadsomradet (2010)

o Midtjysk motorvejskorridor — screening
af mulige linjeferinger (2010)

http://trm.dk/da/temaer/strategiske+analyser/

igangsatte strategiske analyser af fremtidens
trafikale udfordringer og lesningsmuligheder.

De strategiske analysers fokus er de trafikale
udfordringer og strategiske valg, der venter pa
den anden side af 2020, hvor hovedparten af
de projekter, der pa nuverende tidspunkt er
igangsat eller besluttet, vil veere realiseret.
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Behovsanalyse

De kommende artier byder pa en rakke store
trafikale udfordringer. Med den nye landstra-
fikmodel vil det for forste gang veere muligt at
skabe et ssmmenhangende billede af trafik-
ken i Danmark, og hvordan den vil udvikle sig
i fremtiden.

Nér Landstrafikmodellen er klar i foraret
2012, vil der blive gennemfort en samlet
analyse af, hvor behovet for infrastruktur-
investeringer vil vaere mest presserende pa
leengere sigt. Analysen vil bl.a. omfatte:

» Hvor meget vil trafikken stige i de
kommende artier?

« Hvor er det samfundsgkonomiske behov
for mere kapacitet storst pa laengere sigt?

« Hvor og hvornar vil fremtidens flaskehalse
opsta?

o Hvor kan der vere behov for nye
transportkorridorer?

« Hvor kan den kollektive trafik i seerlig grad
lafte en starre del af trafikvaeksten?

Denne behovsanalyse skal indgé i den
endelige afrapportering for de strategiske
analyser i 2013 med henblik pa at styrke
grundlaget for den samlede prioritering af
indsatsen.

Analyserne skal give et solidt grundlag for den
politiske debat om de store valg for den lang-
sigtede udvikling af infrastrukturen.

Arbejdet med de strategiske analyser afsluttes
i 2013. Her vil transportforligskredsen pé bag-
grund af analyserne drefte perspektiverne for
de langsigtede prioriteringer for indretningen
af Danmarks infrastruktur pd den anden side
af 2020.

Hvor er behovet storst?

De strategiske analyser omfatter en rekke sto-
re projekter, der kan f& afgerende indflydelse
p4, hvordan Danmarks transportsystem ind-
rettes pa laengere sigt, og hvordan man velger
at binde Danmark sammen.

Analyserne skal bidrage til, at fremtidige in-
vesteringsbeslutninger kan tenkes ind i en
samlet langsigtet planlaegning og prioritering
inden for rammerne af de finansieringsmaessi-
ge muligheder.

Med aftalen om En gren transportpolitik blev
parterne blandt andet enige om, at den kol-
lektive transport skal lgfte det meste af frem-
tidens vaekst i trafikken, og at vejkapaciteten
skal udbygges, der hvor behovet er storst, dvs.
dér hvor der i dag er de starste traengselspro-
blemer, men ogsa hvor man kan se, at den
fremtidige trafikveekst som folge af erhvervs-
og samfundsudviklingen vil krave en udbyg-
ning af infrastrukturen. Investeringerne i vej-
og baneinfrastrukturen skal samtidig foreta-

ges der, hvor de kan bidrage til at skabe vakst.

En lang rekke af projekterne i de strategiske
analyser er rettet mod at lose de samme ud-
fordringer, og det vil derfor ikke vere hverken

praktisk eller samfundsgkonomisk fornuftigt
at gennemfere dem alle. Der vil skulle foreta-
ges bade tilvalg og fravalg.

Som en del af beslutningsgrundlaget for hvilke
projekter, der prioriteres, vil der frem mod
2013 blive gennemfort en behovsanalyse med
henblik pa at afdeekke, hvordan en fortsat hgj
mobilitet bedst kan sikres. Der er i forste om-
gang gennemfort en raeekke delanalyser af kon-
krete projekter og problemstillinger, som giver
et indledende bud pa nogle af de store udfor-
dringer pé lang sigt.

De trafikale behov vil skulle analyses mere
indgaende ved hjelp af Landstrafikmodellen,
der, nar den foreligger i foréret 2012, vil kun-
ne beskrive udviklingen i trafikstremmene i
hele Danmark. Landstrafikmodellen vil derved
kunne give indikationer om, hvor fremtidens
transportbehov primaert vil opsta, og vil séle-
des udggre et centralt element nir den ende-
lige prioritering af projekterne skal foretages.

Med behovsanalysen sikres derved et sammen-
hangende beslutningsgrundlag, der kan give et
indblik i hvilke infrastrukturelle udfordringer
samfundet stér over for, og hvilke tiltag der kan
foretages for at binde landet bedre sammen.

Tre overordnende temaer

De strategiske analyser tager udgangspunkt i
tre centrale temaer:

« Det overordnede vej- og banesystem i Jyl-
land



« Forbindelserne mellem landsdelene

o Den kollektive trafik og ringforbindelserne
i Hovedstadsomradet

Inden for hvert tema vurderes en raekke for-
skellige strategier for at handtere fremtidens
trafikale udfordringer. De vil alle blive belyst i
denne delrapportering.

Temaerne kan ikke ses uathangigt af hinan-
den. De strategiske valg for vej- og banesyste-
met i Jylland og forbindelserne mellem lands-
delene haenger direkte sammen, idet det lang-
sigtede kapacitetsbehov for vej- og banenettet
i Jylland vil atheenge af, hvordan trafikken
mellem Jylland og Fyn/Sjelland afvikles i
fremtiden. Samtidig vil finansieringsmulighe-
derne for lgsningsstrategier i Jylland, for
landsdelsforbindelserne og i hovedstadsomréa-
det skulle ses i en direkte sammenhang.

Hvilke strategier det i sidste ende besluttes at
arbejdes videre med i 2013 vil bero pé en poli-
tisk prioritering og dreftelse af, hvilke fordele
og ulemper strategierne medferer. Det er af-
gorende, at der er et solidt grundlag for de
strategiske beslutninger om fremtidens infra-
strukturinvesteringer i forhold til trafikud-
vikling, milje og finansiering. Det handler om
béde person- og godstransporten.

Det forste tema vedregrer fremtidens vej- og
banesystem i Jylland.

I @stjylland er trafikken pa Qstjyske Motorvej
E45 stigende Siden 1980 er trafikken pa cen-

trale straeekninger pa E45 naesten firedoblet, og
vaeksten i trafikken forventes at fortsatte i de
kommende artier. Det vil leegge et gget pres pa
kapaciteten i infrastrukturen.

Et af redskaberne til at sikre en effektiv trafik-
afvikling er at styrke den kollektive trafik som
alternativ til vejtrafikken. P& nuveerende tids-
punkt rejser ca. 1 ud af 5 trafikanter, der pas-
serer Vejle, i tog. De resterende 4 ud af 5 be-
nytter motorvejen. Ved hjelp af Timemodel-
len for jernbanen kan andelen af togpassage-
rer blive bragt op. Det vil aflaste E45.

Men der mé ogsé overvejes andre udbygnings-
og aflastningsmuligheder for vejsystemet pa
lang sigt.

I Midt- og Vestjylland anleegges der over de
kommende ar nye motorveje, der vil forbinde
mange af de storre jyske bysamfund til motor-
vejsnettet. Det vil dog fortsat veere den Ost-
jyske Motorvej, der samler de store nord-/syd-
gaende trafikstremme gennem Jylland.

P& nuvaerende tidspunkt udbygges Ostjyske
Motorvej ved Vejle Fjord. P4 lang sigt kan der
peges pé to forskellige strategier for vejkapa-
citeten i Jylland, som kan indga i den samlede
prioritering for vej- og baneinfrastrukturen.
Den forste er en fortsat gradvis udbygning af
E45-korridoren. Den anden er en ny parallel
motorvejskorridor gennem Midtjylland, som
kan skabe et alternativ for gennemkerende
trafik i E45-korridoren, og samtidig give nye
mobilitetsmuligheder i det midtjyske.
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H Vestlig Midtjysk Motorvej
s gstlig Midtjysk Motorvej
I Jstjyske Motorvej E45

Et centralt spergsmal er, i hvilket omfang en
midtjysk motorvejskorridor kan aflaste E45 i
tilstreekkelig grad til at afveerge treengsel og sta
i stedet for udbygninger i E45 korridoren pa
lang sigt. Hvis der ikke anlegges en Midtjysk
Motorvej, vil der omvendt skulle tages stilling
til andre tiltag, sdfremt det enskes at udvikle
mobilitetsmulighederne for de forskellige dele
af Jylland uden for E45-korridoren.

Det fulde trafikale potentiale af en midtjysk
motorvejskorridor vil ferst kunne opnés ved
etablering af hele korridoren, mens en ud-
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bygning af kapaciteten i E45 korridoren vil
kunne ske, gradvist i takt med at behovet op-
star.

En beslutning om en langsigtet udviklingsstra-
tegi for vejkapaciteten og banesystemet i Jyl-
land vil skulle tages i sammenheng med et
langsigtet valg for, hvordan landsdelsforbin-
delserne udvikles. F.eks. vil nogle udbygnings-
muligheder for en ny fast forbindelse kunne
flytte ast-vestgaende trafik fra motorvejsnettet
i Trekantomrédet og bidrage til at reducere
behovet for ny kapacitet i den sydlige del af
den @stjyske Motorvejskorridor.

Det andet tema vedrerer kapaciteten pa de fa-
ste forbindelser og i de centrale transportkor-
ridorer mellem Jylland, Fyn og Sjaelland. Tra-
fikken mellem landsdelene er fordoblet over
de seneste 20 ir, sa der i dag foretages mere
end 30 mio. rejser mellem @st- og Vestdan-
mark hvert ar. Ikke mindst abningen af Store-
beltsforbindelsen har bidraget til at binde
Danmark sammen. Der vil skulle tages stilling
til en langsigtet strategi for udviklingen af
landsdelsforbindelserne; for at sikre tilstraek-
kelig kapacitet til de voksende trafikmangder;
og for at realisere den danske hgjhastigheds-
strategi for jernbanen — Timemodellen.

En ny forbindelse mellem landsdelene kan og-
s skabe helt nye mobilitetsmuligheder i Dan-
mark. En genvej mellem Jylland og Sjaelland
over Kattegat eller en ny forbindelse mellem
Jylland og Fyn vil skabe maerkbare rejsetids-

fordele for mange mennesker og give helt nye
transportmuligheder.

En udbygning af den eksisterende korridor
ved Lillebalt med en tredje Lillebeltsforbin-
delse vil vaere den billigste lgsning i forhold til
at sikre fortsat langvarig kapacitet i den nuvee-
rende korridor, men det vil ikke skabe nye
mobilitetsmuligheder som sédan.

En Kattegatforbindelse eller en Bogense - Ju-
elsminde forbindelse vil derimod give helt nye
muligheder for mobilitet, men det vil samtidig
vaere ganske omkostningskraevende projekter.
Det skal ogsa afklares, i hvilken grad de hver
iser vil kunne aflaste de eksisterende Lille-
beeltsforbindelser.

Herudover er det centralt at afdaekke finansie-
ringsmulighederne, herunder f.eks. grundlaget
for brugerbetaling.

Det skal ogsé undersgges, i hvor stor grad nye
forbindelser vil pavirke de falsomme natur-
omrader i og langs Lillebalt og Kattegat. Hen-
synet til naturen er isaer en udfordring i for-
hold til etablering af helt nye transportkorri-
dorer.

Et tredje tema vedrerer mobiliteten i hoved-
stadsomradet.

Trafikstrommene i hovedstadsomradet er i
serlig grad koncentreret i de store indfalds- og
ringkorridorer, hvor den forventede fortsatte

I Udbygning ved Lillebaelt
I Forbindelse mellem Bogense og Juelsminde

Il Forbindelse over Kattegat

S\

vaekst i trafikken vil satte infrastrukturen un-
der pres pa laengere sigt.

P4 grund af trafikmengderne og en hgj be-
folkningsteethed spiller kollektiv transport al-
lerede i dag en vaesentlig rolle i den daglige
transport. I 2020 vil den kollektive trafikinfra-
struktur i hovedstadsomrédet vaere blevet vee-
sentligt forbedret med blandt andet en ny
jernbane mellem Ringsted og Kebenhavn, en
ny Metro Cityring og en letbane i Ring 3, der
alle vil forbedre forholdene for pendlerne.



Der er dog stadig potentiale for at styrke den
kollektive transports rolle yderligere, ikke
mindst af hensyn til de mange pendlere pa
Sjeelland og i hovedstadsomrédet.

Nogle af de centrale spergsmal i forhold til
planlegningen af fremtidens infrastruktur i
Hovedstadsomradet er fx:

« Hvordan kan den kollektive trafik videre-
udvikles i de taette byomrader?

o Hvordan kan den kollektive transport go-
res mere attraktiv for pendlerne?

« Hvordan kan vejtrafikken ledes mere effek-
tivt uden om byen?

Der skal anlaegges et helhedssyn pa bade de
trafikale effekter, anlaegsekonomi og finansie-
ringsmuligheder mv.

Det skal i den forbindelse overvejes hvilken
sammensetning af de forskellige kollektive
lgsninger (metro, letbaner og busser), der er
bedst i forhold til at f4 mest muligt ud af nye
investeringer i det kollektive trafiknet efter
2020.

Et andet vaesentligt prioriteringsomrade vil
veaere at f4 mere ud af S-banenettet - eksem-
pelvis i form af nye linjer mod Roskilde og
Helsinggr eller ved at automatisere S-togs-
driften, som kan ses i sammenhang med de
store investeringer i det nye signalsystem. Det
vil blandt andet give mulighed for flere afgan-
ge og kortere rejsetider.

Derudover kan der skabes mere kapacitet pa
Kebenhavns Hovedbanegard til gavn for bade
fjern-, regional- og S-togstrafikken.

I forhold til udvikling af vejnettet kan der pe-
ges pa to forskellige strategier, som kan for-
bedre fremkommeligheden uden om byen: En
udbygning af de vestlige ringvejsforbindelser
eller anlaeg af en ny gstlig ringvej/havnetun-
nel.

En styrkelse af de vestlige ringvejsforbindelser
vil aflaste indfaldsvejene mod Kgbenhavn og
skabe et alternativ til Motorring 3, s vejsyste-
met bliver mere fleksibelt og mere effektivt
kan betjene og fordele den voksende vejtrafik i
hovedstadsomrédet.

En gstlig ringvej/havnetunnel vil primezrt af-
laste det indre Kabenhavn for gennemkgrende
trafik og skabe forbindelse til de nye byudvik-
lingsomrader i Nordhavn og Refshalegen.

I Jstlig ringvej/Havnetunnel
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I Ring 4-korridoren

B Ring 5-korridoren

Kollektiv trafikbetjening i Ring 3
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Et sammenhangende transportsystem

Danmark skal have et transportsystem baseret
pa respekt for det enkelte menneskes tid. Og
det er spild af bade god fritid og effektiv ar-
bejdstid, hvis man skal holde i ke pa vejene,
vente pa forsinkede tog eller opleve, at bussen
er kort, 2 minutter for toget ankommer til sta-
tionen.

Danmarks overordnede infrastruktur: 2011
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En gron transportpolitik - Status for de strategiske analyser

Transportministeriet har i januar 2010 offent-
liggjort en rapport, der péviser, at hvis blot en
mindre del af en rejsetidsbesparelse bliver
brugt til at arbejde, sa vil det give ganske be-
tydelige ekstra gevinster af investeringer i in-
frastruktur og bedre mobilitet.

Konkret tyder resultaterne p4, at en time spa-
ret rejsetid medforer, at pendlere veelger at

bruge mellem 10 og 15 minutter pa at arbejde
mere.

Danmarks overordnede infrastruktur: 2020
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De strategiske analyser handler om de store
infrastrukturprojekter pa vej og bane, men
analyserne ma4 i sagens natur ogsa ses i sam-
menhang med transportens betydning for den
enkelte person. Her skal transportsystemet ses
som en helhed, s fx havne, lufthavne, veje,
jernbaner, cykelstier mv. medtaenkes. Malsat-
ningen er netop, at Danmark har et sammen-
haengende transportsystem.

Danmarks overordnede infrastruktur:
Perspektiver efter 2020
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At taenke langsigtet handler ikke kun om at
planlagge investeringer i den fjerne fremtid.
Det handler ogsa om lgbende at indtenke de
aktuelle investeringer i forhold til den langsig-
tede planlegning og sikre, at investeringerne
hanger sammen.

Med de investeringer, der er ivaerksat med
transportaftalerne i 2009-2011, er de forste
store skridt taget mod at lgse de trafikale ud-
fordringer, som fremtiden byder pa. En lang
rakke nye infrastrukturanlag vil blive bygget
frem mod 2020.

Investeringer for 160 mia. kr. i infra-
strukturen frem til 2020

Over de seneste ar og frem mod 2020 bliver
der investeret ca. 160 mia. kr. i infrastruktu-
ren, herunder:

e Femern Balt forbindelsen: 50 mia. kr.

e Metro Cityringen: 20 mia. kr.

e Udbygning af jernbaneinfrastrukturen: 15
mia. kr.

e Reinvesteringer i banenettet: 15 mia. kr.
e Signalprogram pa jernbanen: 22 mia. kr.
e Veje og motorveje: 36 mia. kr.

e Busser og mere kollektiv trafik: 3 mia. kr.
e Cyklisme: 1 mia. kr.

e Havnepakke I og II: 1 mia. kr.

Bred enighed om transportpolitikken

I januar 2009 besluttede alle Folketingets par-
tier, bortset fra Enhedslisten, at indga en bred
politisk aftale om En gren transportpolitik.

Siden januar 2009 er der indgdet i alt yderli-
gere 10 politiske aftaler om nye investeringer i
baner, veje, cykelstier, bussystemer, stationer,
havne, kombiterminaler, ITS m.m. som led i
En gren transportpolitik.

Investeringerne finansieres igennem en spe-
cielt oprettet Infrastrukturfond. Fonden blev
oprettet i 2009 med 97 mia. kr. og tilfores
midler lobende. Hvis projekter bliver billigere,
tilbagefores midlerne til fonden, s de kan
bruges til andre infrastrukturprojekter. Det gi-
ver en tilskyndelse til omkostningseffektivitet i
planlaegningen af infrastrukturen.

De finansielle begransninger kraver en meget
stram prioritering i de kommende ar, idet In-
frastrukturfonden stort set er fuldt disponeret.

Med aftalerne er der besluttet en lang raekke
nye, store infrastrukturprojekter, og der er
igangsat flere hundrede mindre projekter sa-
som cykelstier, stgjskerme, tiltag for mere
bustrafik, trafiksikkerhedstiltag med videre.
Alt sammen med det formal at forbedre mobi-
liteten og styrke mulighederne for en mere
gren transportpolitik.
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Investeringer og undersggelser i vej- og banenettet

Besluttet udvikling af vejnettet

e Udvikling af banenettet
= Jernbane - Signalprogram gennemferes pa hele banenettet
VVM-undersggelser og forundersagelser

2.1 Et historisk left til den kollektive
trafik

I de senere ar er der igangsat projekter for op

mod 100 mia. kr. inden for den kollektive tra-
fik, og togbetjeningen forbedres markant i he-
le landet:

e For forste gang i neesten 100 ar investeres
der i en ny dobbeltsporet jernbane pa ho-
vedbanenettet pa straeekningen Kaben-
havn-Ringsted via Kage.

e Der investeres i opgraderinger og anlag af
dobbeltspor pa jernbanenettet, som giver
mulighed for hurtigere rejsetider og flere
afgange i togtrafikken.
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o Iforbindelse med anleaeg af tunnelen under
Femern Belt bliver jernbanen opgraderet,
elektrificeret og udbygget med dobbelt-
spor fra Ringsted til Radby. Det styrker
den internationale jernbanetrafik og giver
bedre forbindelser pa Sjeelland.

¢ I Kgbenhavn udvides metroen med en Ci-
tyring. Med 17 nye underjordiske stationer
vil Cityringen gge banebetjeningen i indre
by, i brokvartererne og pa Frederiksberg.

Timemodellen

Timemodellen er en hjgrnesten i strategien for
at udvikle den overordnede jernbanetrafik
mellem landsdelene og binde Danmark bedre
sammen.

Timemodellen vil nedbringe rejsetiden til en
time pa streekningerne Kebenhavn-Odense,
Odense-Aarhus og Aarhus-Aalborg. Det er
endvidere aftalt, at modellen pa leengere sigt
soges udbredt til flere byer, f.eks. Esbjerg og
Herning.

Den hurtigere rejsetid pa hovedstrakningerne
mellem landsdelene vil tiltrackke passagerer til
den kollektive trafik og styrke jernbanernes
rolle i landsdelstrafikken yderligere. Det for-
ventes i sidste ende at medfere, at en betydelig
andel af trafikken vil benytte kollektiv trafik.
Samtidig vil investeringer i forbindelse med
Timemodellen frigere kapacitet til at udvikle
den lokale og regionale togbetjening, bl.a. i
@stjylland.

Realiseringen af Timemodellen er godt i gang.
Den ny bane mellem Kebenhavn og Ringsted,
samt hastighedsopgraderinger pa andre straek-
ninger, vil frem mod 2020 forkorte rejsetiden
til 1 time mellem Kabenhavn og Odense.

Anden etape af timemodellen, opgradering af
banen mellem Aalborg og Aarhus, er ogsa i
fuld gang. Opgraderingen gennemfores i to
dele. Forste del, mellem Aalborg og Hobro, vil
veere klar inden 2018. P4 den anden deletape,
mellem Hobro og Aarhus, gennemfores der
undersggelser, der skal vaere feerdige inden
2013.

Den storste udfordring er streekningen mellem
Odense og Aarhus, hvor den eksisterende ba-
ne har mange kurver. Ved at gore linjeforin-
gen mere direkte kan malet pa én times rejse-
tid opnas. Det skal som et centralt element i
de strategiske analyser afdaekkes hvor og
hvordan, der seattes ind.

Investeringer i hele jernbanen

Etableringen af den faste forbindelse over Fe-
mern Bzlt vil styrke jernbanetrafikken, her-
under ikke mindst den internationale jernba-
negodstransport, og give bedre plads pé skin-
nenettet mellem @st- og Vestdanmark. Mere
kapacitet er et helt centralt indsatsomrade for
en bedre betjening af pendlertrafikken og for
hurtigere passagertog mellem Sjeelland, Fyn
og Jylland.

Timemodellen —
en dansk hgjhastighedsstrategi

Der er iveerksat en ambitigs hgjhastigheds-
strategi for banenettet, der skal sikre markant
hurtigere rejsetider med tog mellem de store
byer. Timemodellen vil:

e Nedbringe rejsetiden mellem Aalborg og
Kgbenhavn med ca. 1%/2 time

e Nedbringe rejsetiden mellem Aarhus og
Kgbenhavn med 1 time

Spare de togrejsende for 3,5 mio. timer arligt.
Overflytte trafik fra vej til bane.

Reducere CO2-udledningen og begranse
treengsel pa de starste motorveje.

En timemodel for jernbanen

Aalborg

1 time

Herning




Hvor langt er Timemodellen?

Besluttet Undersgges

1. etape

Kbh. - Ringsted v

Ringsted - Odense v

2, etape

Hobro — Aalborg v

Aarhus — Hobro v

3. etape

Odense - Aarhus v

Storbyernes kollektive pendlertrafik styrkes
med massive investeringer i nye baneprojek-
ter, som f.eks. letbaner i Aarhus og hoved-
stadsomrédet samt udbygningen af metroen i
Kabenhavn. Ogsa i Odense og Aalborg er der
iveerksat indledende undersogelser af mulig-
hederne for letbaner.

Samtidig udskiftes det eksisterende signalsy-
stem pa jernbanen i hele Danmark, hvilket
sammen med den totale genopretning af skin-
nenettet forventes at resultere i, at langt faerre
tog bliver forsinket, og det giver samtidig mu-
lighed for hgjere hastigheder.

Disse investeringer betyder, at den kollektive
transport bliver mere attraktiv at benytte for
flere danskere, hvilket ogsé vil bidrage til at
afhjaelpe treengslen pé vejene og nedbringe
CO.-udledningen og luftforureningen.

De nye jernbaner og den ggede kapacitet pa de
eksisterende baner vil ogsa bidrage til, at mere
gods kan blive flyttet fra vejene over pa banen.
Det gaelder ikke mindst i forhold til den inter-
nationale godstrafik.

Der vil séledes over de kommende &r blive in-
vesteret massivt i en udbygning af jernbanens
kapacitet. Dette er en central forudsatning for
at udvikle jernbanen, men kapacitet gor det
ikke alene. Der skal ogsé veere fokus pa effek-
tive og kundeorienterede operatorer til at dri-
ve jernbanetrafikken.

Kort over stationsprojekter aftalt med aftaler
om En gren transportpolitik

@ Ny station
@ Screening af ny station
@ Stationsmodemnisering —

i
|

0 SOKilometer
———
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Nye stationer

For at flere kan f& adgang til kollektiv trans-
port, er det ogsa besluttet at vurdere abninger
af nye togstationer.

Det gzlder bl.a. stationer ved de kommende
sygehuse ved Hillered og Herning mv. Men
ogsé i forbindelse med den nye Metro Cityring
og de nye letbaner vil der i sagens natur blive
abnet nye stationer, som vil medfore, at flere
far direkte adgang til banenettet.

Der er et grundleggende dilemma ved at abne
nye stationer, ikke mindst pa hovedbane-

Flere tager toget

Set over de seneste 10 ar er det samlede antal
rejste kilometer med tog steget med 20 pct.,
mens antallet af togrejser er steget med 45 pct.

b 45%
45%

40%

35%

30%

A 20%

20%

15%

10%

5%

0%

Antal rejste kilometer med tog Antal togrejser

Stigning i procent

Regeringen har indgéet en kontrakt med DSB
for perioden 2005-2014, der har medfert, at
der er kommet flere tog pa skinnerne. Der kg-
rer i dag 26 pct. flere tog pa fjern- og regional-
banerne end i 2003 og 13 pct. flere S-tog end i
2003.
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streekningen. Hvis et tog stopper ved flere sta-
tioner, er der mulighed for at flere kan komme
med, men pa den anden side bliver rejsetiden
forleenget for de gvrige passagerer. Det ses for
eksempel i dag pa Vestfyn, hvor halvdelen af
kapaciteten pa hovedbanen optages af lokal-
trafik.

De igangsatte investeringer i jernbane, metro,
letbaner og nye stationer vil forandre, hvordan
danskerne i fremtiden vil bevaege sig rundt i
landet og praege det danske transportsystem
mange ar ud i fremtiden.

2.2 Hoj mobilitet pa vejnettet

For at samfundet kan fungere, er det helt nagd-
vendigt med et velfungerende vejnet.

Det betyder, at der skal investeres, der hvor
behovet er storst. Dvs. der, hvor der i dag er de
starste traengselsproblemer, men ogsa, hvor
man kan se, at den fremtidige trafikvaekst som
folge af erhvervs- og samfundsudviklingen vil
kraeve en udbygning af infrastrukturen.

De nye investeringer i kollektiv trafik vil sikre,
at flere og flere benytter kollektive lgsninger,
og det vil bidrage til at lette presset pa de cen-
trale vejstraekninger.

Strategi for udviklingen af vejnettet
frem til 2020

e Nye motorveje til en raekke landsdele og
byer

e Flere spor pa de mest traengselsramte
vejstraekninger i det store H og omkring
Kgbenhavn

e Nye omfartsveje pa landevejene, som
forbedrer bymiljg, trafiksikkerhed og rej-
setid

e Bedre vejforbindelser til havne og luft-
havne

I store dele af Danmark - iseer uden for de cen-
trale byomréader - er der f4 realistiske alterna-
tiver til bilen. Det vil her ogsé i fremtiden vaere
vejene, der er den vigtigste infrastruktur.

Det understreger samtidig behovet for at un-
derstotte en udvikling i retningen af en mere
gron og energieffektiv bilpark i Danmark. Med
mere miljorigtige biler, stgjsvag asfalt og en
voksende elbilpark, vil fremtidens biltrafik ik-
ke ngdvendigvis medfere de samme negative
folgevirkninger, som vi kender i dag.

For at sikre fortsat gode vilkar for bilisterne er
der derfor besluttet projekter pa vejnettet over
hele landet, som vil bidrage til en fortsat hgj
mobilitet pa vejnettet i Danmark.

For det forste anleegges en rekke nye vejfor-
bindelser, der vil skabe bedre forhold for store

Nye omfartsveje

Der er over de seneste ar truffet beslutning
om en raekke nye omfartsveje:

e Nastved Nordlig Omfartsvej

e Nykebing Falster Omfartsvej

e Randers Sydlig Omfartsvej

o Slagelse Omfartsvej

e Sunds Omfartsvej

o Brande Omfartsvej

o Gorlgse Omfartsvej

Herudover undersagelse af nye omfartsvejs-
projekter:

e Grenaa Omfartsvej
e Omfartsvej ved Brovst
e Omfartsvej ved Klinkby

e Omfartsvej ved Mariager

dele af landet. Det gaelder blandt andet motor-
veje til Senderborg, Herning, Silkeborg, Hol-
stebro og i retning mod Frederikssund og Ka-
lundborg, motortrafikvej til Vig, og en rakke
omfartsveje. Nar motorvejene er feerdigbygge-
de vil 2/3 af alle danske kommuner have di-
rekte adgang til en motorve;j.

En rakke af de igangsatte vejprojekter vil ogsa
forbedre adgangen til havne og lufthavne og
styrker dermed et sammenhangende trans-
portsystem.



mmm Besluttede starre vejprojekter
mmm  Besluttede VVM-undersggelser mv.

For det andet udbygges mange af de helt cen-
trale motorvejsstreekninger, der binder landet
sammen, hvor der i dag opleves stigende
treengselsproblemer. Det galder blandt andet
den @stjyske Motorvej ved Vejle Fjord, motor-
vejen pa Vestfyn, Helsingermotorvejen, Hol-
bakmotorvejen, Motorring 3, Motorring 4 og
Kage Bugt Motorvejen. Samlet set er det be-
sluttet at udvide ca. 70 km motorvej, hvoraf de
forste 40 km allerede er finansieret.

For det tredje er der ivaerksat en raekke under-
segelser af yderligere vejprojekter over de
kommende ar. Der vil i den forbindelse veere

Odense til Aarhus i myldretiden

P& nuvarende tidspunkt betyder treengslen
pé E45, at det tager ca. halvanden time at til-
bagelaegge strekningen mellem Odense og
Aarhus i myldretiden. Det er et kvarter laen-
gere end uden for myldretiden, hvilket svarer
til, at rejsetiden er forgget med ca. 20 pct.

De nye udvidelser af motorvejen ved Vejle
Fjord og pé Vestfyn vil hjalpe til at nedbrin-
ge denne spildtid, der bade er til gene for den
enkelte bilist og koster samfundet dyrt.

behov for en prioritering i forhold til de finan-
sieringsmassige muligheder.

2.3 Styrket indsats for havne og sg-
transport

I nogle tilfzelde kan en forbedret adgang til en
havn eller stgtte til havneinfrastrukturen vare
en vigtig vej til at sikre gode vilkar for er-
hvervslivet og effektive forbindelser til omver-
denen.

I dag sker samlet set 75 pct. af den internatio-
nale godstransport og 20 pct. af indenrigs-
godstransporten via havne og feergeruter. Det
bidrager til at styrke den samlede mobilitet, og

Strategi for havne og segtransport

e Bedre forbindelser til de store havne

e Investeringer i infrastrukturen pad mindre
havne.

e Nedsattelse af et Havnelovsudvalg
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Havnepakke I og II

Med Havnepakke I fra 2009 er der sat fokus
pa at forbedre adgangen til Danmarks sterre
havne. Ved at skabe bedre vej- og banefor-
bindelser til havnene sikres det, at en storre
del af godstransporten fragtes pé havet, og at
der skabes nye muligheder for vakst og regi-
onal udvikling.

Med havnepakke II fra 2010 er der afsat me-
re end 200 mio. kr. til at styrke og omstille
havneanlaeg i de mindre havne. Ved at styrke
havnenes udvikling er det muligt at skabe
grundlag for mobilitet, vaekst og arbejdsplad-
ser i lokalomraderne.

Havnapakis 2
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aflaster vej- og baneinfrastrukturen.

Setransporten spiller siledes en central rolle,
og der er fortsat fokus pé at styrke havnenes
rolle som knudepunkter i det overordnede
transportnetvark.

I 2009 og 2010 har forligskredsen besluttet to
havnepakker, der sigter mod at styrke adgan-
gen til de danske havne. Initiativerne pa hav-
neomradet bidrager til at lofte den danske
havneinfrastruktur, aflaste vejnettet, og styrke
vaeksten. Denne malrettede indsats styrker
havnenes udviklingsmuligheder og deres ge-
nerelle rammebetingelser. Der er samlet set
afsat over 1,3 mia. kr. til styrkelse af havnene
og adgangsvejene dertil.

Udover disse initiativer har et Havnelovudvalg
i 2011 afgivet sin beteenkning om havnenes
rolle som infrastrukturknudepunkter og de
fremtidige rammevilkér for havnenes virk-
somhed.

I Havnelovudvalgets beteenkning peges pa en

reekke mulige initiativer i havnelovgivningen,

som kan bidrage til at styrke havnenes udvik-
lingsmuligheder, investeringer og samarbejde
med udenlandske havne.

2.4 Indsats for luftfarten

Luftfarten er i dag et centralt element i det
danske transportsystem. Det gelder for in-
denrigsflyvning pa tvaers af landet og i forhold
til forbindelserne til omverdenen. Gode flyfor-

Stockholm

Kristiansand
Gotehorg
Aalborg
Karup Arhus

~ gillund Kebenhavn
Esbjerg-- A
! 4 Renne
Senderborg L
Gdansk

Hamburg

L 4 Berlin
Amsterdam annaves

bindelser er vigtige for bade erhvervslivet og
den almindelige dansker.

Luftfarten bidrager samtidig til den regionale

tilgeengelighed. Det er vigtigt for mobiliteten -
ikke mindst for yderomraderne - hvor rejseti-

den med fly til Kebenhavn er kortere end med
tog, bil og faerge.

Indenrigsluftfarten er i dag liberaliseret og
fungerer pa markedsvilkér, hvor antal afgange
og priser fastsattes af private operatarer. Det
har medfert, at flyrejser i mange tilfeelde er
pris- og tidsmaessigt konkurrencedygtige med
andre transportformer, ogsé inden for landets
graenser. Der er i stigende grad konkurrence
mellem de storre danske lufthavne og lufthav-
nene i nabolandende.

Luftfarten er primeert drevet af private opera-
torer, men staten har stadigvaek en rolle at

spille i forhold til luftfarten inden for iseer fire
omrader:

e Adgangsforhold via vej og bane til luft-
havnene

e Lovgivning pd omradet
e Flytrafikledelse

¢ Bornholms Lufthavn, der ejes af staten.

Der bliver i disse ar skabt bedre adgang til de
danske lufthavne. I Kgbenhavn er der nu bade
metro, fjerntog og motorvej direkte til Kastrup
Lufthavn, ved Senderborg etableres en motor-
vej, der blandt andet skaber bedre forbindelse
til lufthavnen, ved Billund og Aalborg under-
seges mulighederne for baneforbindelser di-
rekte til lufthavnene, og ved Aarhus er der
igangsat en forundersggelse af en forleengelse
af Djurslandsmotorvejen frem til Tirstrup
Lufthavn. Der er samtidig afsat penge til for-
bedringer af lufthavnen pa Bornholm.

Staten har i de senere ar gennemfart en om-
fattende reform og modernisering af hele
flytrafikledelsen. Naviair, som star for at lede
flytrafikken, har gennemfort omfattende inve-
steringer i nye systemer til at styre trafikken
og har styrket det internationale samarbejde.
Det bidrager til en mere effektiv luftfart.

Der er samtidig nedsat et luftfartsudvalg, der
skal belyse indenrigs- og udenrigsluftfartens
betydning for transportsystemet. Udvalget

skal ogsa se pd, hvorvidt de nuveerende ram-
mer og lovgivningen understatter en effektiv



og konkurrencedygtig udvikling indenfor
dansk luftfart.

2.5 En styrket busdrift

Busserne er et meget vigtigt element i det kol-
lektive transportsystem og tjener en rackke
forskellige funktioner.

I mange omrader af Danmark er der ikke et be-
folkningsmaessigt grundlag for en effektiv jern-
banetrafik. Her er bussen det primeere kollek-
tive transportmiddel. Andre steder har bussen
en tilbringerfunktion i forhold til jernbanen,
idet den for mange rejsende giver mulighed for
kollektiv transport til og fra togstationerne.
Nye mere direkte busruter, som f.eks. S-bus-
serne i Kgbenhavnsomradet, giver ogsa effekti-
ve kollektive forbindelser, som kan konkurrere
med jernbanen i forhold til rejsetider.

12009 var der 346 mio. pastigere i busserne.

Bedre forbindelser til lufthavnene

Der anlaegges i disse dage en motorvej til
Senderborg, som vil forkorte rejsetiden til
Senderborg lufthavn fra et stort opland i
Senderjylland og Nordtyskland.

Samtidig undersgges grundlaget for bedre
vej- og banebetjening af lufthavnene:

e Baneforbindelse til Billund lufthavn
e Baneforbindelse til Aalborg lufthavn
e Motorvej til Tirstrup lufthavn

Det svarer til, at der pa en almindelig hverdag
er over 1 mio. danskere, der star pa bussen.

Bussen er saledes allerede et vigtigt transport-
middel, men der er mulighed for, at endnu fle-
re vil benytte busserne.

I aftalen om En gron transportpolitik fra 2009
blev der afsat puljer pa i alt 1,3 mia. kr. til saer-
lige initiativer og innovative tiltag, der kan ga-
re busserne mere konkurrencedygtige og at-
traktive, samt initiativer der kan oge antallet
af buspassagerer.

Der er i den forbindelse uddelt midler til man-
ge forskellige projekter i hele landet, herunder
til anleeg af busbaner, opsetning af stoppeste-
der med realtidsinformation, ombygning af
terminaler og stoppesteder samt ITS-projekter
til blandt andet at sikre korrespondancegaran-
ti, si der er bedre overensstemmelse mellem
afgange for tog og bus.

Malet med puljerne er blandt andet at forbed-
re bussernes fremkommelighed og @ge busser-
nes samspil med den gvrige kollektive trans-
port. Samtidig skal den kollektive bustrafik
gores mere konkurrencedygtig og attraktiv,
ved enten at gge bussernes fremkommelighed
eller ved at forbedre sammenhangen og lette
passagerernes skift mellem transportmidler.

I foraret 2011 blev det besluttet at afsatte i alt
400 mio. kr. fra puljerne til et nyt "Hypercard”
til gavn for de unge i den kollektive trafik.
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Mere attraktive og
konkurrencedygtige busser

Siden 2009 er der blevet igangsat 214 nye
busprojekter over hele landet, der blandt an-
det har til formél at gere busserne mere at-
traktive og konkurrencedygtige. Det er en del
af den aktive indsats for at skabe bedre bustra-
fik, som blev besluttet med aftalen om En gren
transportpolitik.

Der er, som en del af indsatsen, blevet uddelt i
alt 630 mio. kr. fra statens side. Herudover
har sektoren selv investeret en betydelig sum i
egenfinansiering. I alt er der siden 2009 ble-
vet investeret i omegnen af 1,1 mia. kr. i den
kollektive bustrafik.

Flere steder i landet har kommuner, regioner
og trafikselskaber i fallesskab vearet i gang
med at gennemga rutenettet med henblik pa
at skabe mere attraktive ruter for dermed at
kunne tiltreekke flere passagerer. Passagererne
eftersporger i stigende grad mere direkte ru-
ter, hvor man accepterer at skulle gé lidt leen-
gere for at komme hen til stoppestedet, men
hvor bussen kommer hurtigere frem.

Pa Sjeelland har man f.eks. fra 2010 indfort et
net af R-busser, det sdkaldte R-net. Nettet be-
star af 10 buslinjer, der forbinder de sterre by-
er pa Syd- og Vestsjalland samt pa Lolland-
Falster. Fra 2009 til 2010 har denne @&ndring
af busnettet medfert en stigning i passagertal-
let pa 15 pct. Ruternes sammenheng med lo-
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kalbanerne har medfert en stigning i passa-
gertallet i lokaltogene pé 6,5 pct.

2.6 En saerlig indsats for cyklismen

Over de seneste artier har der veeret stigende
bevidsthed om den vigtige rolle cykler indta-
ger i det danske transportsystem - ikke mindst
ilandets storre byer.

Hvis alle cykelpendlere i de storre danske byer
satte sig ind i en bil, ville vejnettet hurtigt bli-
ve overfyldt. Den hgje andel af pendlere der
benytter cyklen, er séledes med til at sikre, at
biltrafikken samtidig kan afvikles fornuftigt.
Det er derfor helt essentielt, at det fortsat skal
vaere nemt og effektivt at benytte cyklen i tra-
fikken.

Ud over at vaere et centralt element i at styrke
fremkommeligheden i byerne, gavner cyklen
ogsa folkesundheden og skaner miljoet. Uden
for byomraderne kan bedre cykelinfrastruktur
skabe en mere sikker cykeltrafik og give mu-
lighed for cykelpendling og cykelturisme.

For at styrke cyklismen er der fra statslig side
afsat 1 mia. kr. frem til 2014 til at forbedre vil-
karene for cyklister i hele landet. Cyklismen er
aldrig for blevet prioriteret sa hgjt og med sa
mange penge.

Der er over de seneste ar investeret i 260 km
nye cykelstier. Kommunale cykelbyprojekter,
som i vaesentligt omfang bidrager til at udvikle
den lokale cykeltrafik, prioriteres hgjt. Skole-

Bornholms Cykelveje

I november 2010 blev der afsat 56 mio. kr. frem
til 2014 til et ambitigst flerarigt cykelprojekt pa
Bornholm.

Igennem en raekke integrerede tiltag som cykel-
turisme, pendling i byer, cykling til skole og fri-
tid samt kampagner og andre innovative tiltag,
skal projektet veere et fyrtdrnsprojekt, der kan
give inspiration til andre kommuner. Kortet ne-
denfor viser nogle af lokaliteterne i Bornholms
Regionskommunes projekt.

Kilde: Bornholms Regionskommune

veje, hvad enten det er i byerne eller pé landet,
bliver ogsa prioriteret meget hgjt. Det kraever

dels en gget indsats i kommunerne, dels at cy-
kelinfrastrukturen pa statsvejnettet udbygges.

Cyklisme er uden tvivl et vigtigt element i den
fremadrettede trafikplanleegning. For at ime-
dekomme treengselsudfordringer i de storre
byer mé forholdene for cyklister indteenkes i
den overordnede planleegning. Det gaelder ik-
ke mindst i forhold til at sammentaenke cyk-
lisme og kollektiv transport i sterre grad. Det-
te kan f.eks. ske ved at etablere og udbygge cy-
kelparkering ved stationer og busholdeplad-
ser.

HyperCard til unge

Fra 1. august 2011 til 31. juli 2013 har unge,
der er indskrevet pa en ungdomsuddannelse,
muligheden for at kebe et "HyperCard” til 300
kr. Det vil give gratis adgang til kollektiv
transport i deres hjemtakstomréde og mar-
kant billigere transporttilbud i resten af lan-
det.

Kortet er en toarig forsegsordning, der skal
gore det mere attraktivt for unge at bruge den
kollektive trafik. Det blev besluttet den 5. maj
2011 af parterne bag aftalen om En gren
transportpolitik.



2.7 Mobilitet i de storre byer

En af de store udfordringer i de kommende ar
vil vaere at bibeholde og fremtidssikre pendler-
nes mobilitet i samt til og fra landets storre
byer.

Strategi for bedre mobilitet
i de storre byer

e Mere kollektiv trafik ind og ud af byerne

e Sammenhangende kollektiv trafik pa
tveers af byerne

e Bedre sammenspil mellem kollektiv trans-
port og biltransport

e Mere intelligente indfaldsveje

Hvis trafikmengderne i byerne fortsaetter med
at stige, som de har gjort historisk, vil det laeg-
ge aget pres pa kapaciteten pa vejsystemet ba-
de i byerne og til og fra byerne. Det kan resul-
tere i oget traengsel og leengere rejsetider i bil,
og oge behovet for at den kollektive trafik spil-
ler en starre rolle i afviklingen af pendlertra-
fikken og i aflastning af de mest belastede ind-
faldsveje.

Der investeres derfor i en rakke forbedringer
af den kollektive trafik ind mod byerne. Det
geaelder f.eks. den nye bane fra Ringsted over
Kage til Kgbenhavn, som vil frigere kapacitet
pé det gvrige banenet, letbaner i Aarhus, Aal-
borg og Odense, og dobbeltspor pa Nordvest-
banen mellem Roskilde og Holbak, der vil sik-
re hurtigere rejsetider til og fra Kebenhavn.

For at den kollektive trafik udnyttes maksi-
malt, er det ogsé vigtigt at pendlere kan kom-
me rundt inde i byerne. Der er derfor ogsa fo-
kus pa et ssmmenhangende transportsystem,
der betyder, at man kan komme hele vejen fra
A til B med kollektiv transport. Her er de nye
letbaner og metroen de vigtigste elementer i
den samlede strategi.

Kombinationen af den nye jernbane Kagben-
havn-Ringsted, udbygningen af jernbane
Ringsted-Redby, som led i Femern Bzlt pro-
jektet, og dobbeltspor pa Nordvestbanen vil
afggrende styrke mulighederne for en effektiv
jernbanebetjening af pendlere pa store dele af
Sjeelland og Lolland-Falster. Det er ogsa en
konsekvens af, at Sjaelland gradvist er blevet
en stor pendlingsregion. Samtidig vil bl.a. Me-
tro Cityringen og den kommende letbane i
Ring 3 bidrage til, at pendlerne kan blive ef-
fektivt trafikbetjent, nar de er kommet frem til
hovedstadsomrédet.

Herudover kan den kollektive trafik teenkes
sammen med biltransporten, f.eks. i form af
Parker og Rejs anlaeg og benyttelse af den nye-
ste teknologi til ke- og trafikstyring, hvor det
er fornuftigt.

En ny metrolinje i Kebenhavn

I hovedstaden, hvor den kollektive trafik alle-
rede benyttes af ca. 4 ud af 10, der pendler ind
til Kebenhavn, er der grundlag for, at den kol-
lektive trafik kan lofte en endnu starre del af
pendlertrafikken.
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Metro Cityringen

Kegbenhavns Kommune, Frederiksberg Kom-
mune og staten har indgéet aftale om at ud-
vide det nuvarende metrosystem i Kgben-
havn.

Cityringen bliver en helt ny metrostraekning,
der anlaegges efter de samme principper som
de nuvarende metrostrakninger. Cityringen
skal kere i en tunnel under indre by, brokvar-
tererne og Frederiksberg. Cityringen far 17
underjordiske stationer.

Niér Cityringen abner i 2018 vil den kollek-
tive trafik fa et markant loft, og der skabes
helt nye trafikale knudepunkter pa banenet-
tet. F.eks. vil det veere muligt at stige pa me-
troen ved Kebenhavns Hovedbanegard,
@sterport og Norrebro station. Disse nye om-
stigningspunkter skaber nye trafikale knude-
punkter med forbindelser til S-tog, regional
og fjerntog.

Arbejdet er allerede i gang med anlaeggelsen af
en ny metrolinje i Kgbenhavn. Metro Cityrin-
gen er en af de storste investeringer i Kaben-
havn i mange artier. Med Cityringen etableres
en ny 15 km lang tunnelbane under indre Ko-
benhavn, brokvartererne, og Frederiksberg.
Der abnes i alt 17 nye stationer.

Udover metroen vil der stadig veere dele af ho-
vedstadsomrédet, hvor der befolkningsmees-
sigt er potentiale for en udbygning af den kol-
lektive trafik. Som et led i de strategiske ana-
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lyser vil potentialet for en yderligere udbyg-
ning af metroen eller andre kollektive lgsnin-
ger siledes ogsa blive undersgagt.

En ny indsats for letbaner

I landets fire storste byer er der i de seneste ar
besluttet anlaeg eller undersggelser af nye let-
baner.

Letbaner har en rakke fordele, som gor dem
attraktive i byerne. Letbaner er komfortable
og kan héndtere flere mennesker, de forurener
mindre og tiltraeekker overordnet set flere pas-
sagerer end traditionelle buslgsninger. P4 den
anden side kraever letbaner store anlaegsarbej-
der, de optager plads i gaderne og er omkost-
ningsfulde — de er dog relativt billigere at an-
leegge end andre banelgsninger.

I hovedstadsomradet vil der blive etableret en
letbane i Ring 3-korridoren fra Lundtofte ved
Lyngby i nord til Ishgj i syd. En letbane pa

Nye letbaner i de store byer

Igennem de seneste ar har der vaeret en sti-
gende interesse for nye letbaner. Nedenstaen-
de letbaneprojekter har modtaget stotte igen-
nem aftalerne om En gren transportpolitik:

e Letbanei Ring 3-korridoren i hovedstads-
omradet

e Letbanei Arhus

o Undersggelse af letbane i Odense

e Undersggelse af letbane i Aalborg

tveers af byfingrene i Ring 3 vil bidrage til at
skabe et bedre og mere sammenhangende
kollektivt net og binde de trafikale knude-

punkter pé tveers af byfingrene bedre sammen.

I Aarhus er det grundtanken at tage afsaet i
Aarhus-omrédets to nuveerende nerbaner
Odderbanen og Grenaabanen, og binde de to
lokalbaner sammen med en ca. 12 km lang ny
letbanestraekning fra Aarhus H til Lystrup i
det nordlige Aarhus.

Letbanen i Aarhus: linjeforing, etape 1

Kilde: Aarhus Kommune

Herudover er der igangsat undersggelser af
letbaner i Odense og Aalborg. I den forbindel-
se har parterne bag aftalen om En gron trans-
portpolitik afsat 4 mio. kr. til et statsligt bi-
drag til en undersogelse af 1. etape af letbane i
Odense.

Bedre samspil mellem kollektiv transport og
biltransport

Det er vaesentligt, at der er et godt samspil
mellem den kollektive transport og den indivi-
duelle transport, siledes at det er nemt at for-
tage omstigninger mellem de forskellige trans-
portformer.

Der bliver derfor i disse r investeret i Parkér
og Rejs anlaeg, sa det bliver lettere for bilister-
ne at parkere teet pé stationen og tage bussen
eller toget videre. Med aftalen om En gren
transportpolitik er der afsat 1 mia. kr. til
blandt andet planleegning og etablering af
Parkér og Rejs anlaeg.

Et andet redskab til at styrke samspillet mel-
lem de forskellige transportformer er intelli-

Parkér og Rejs

DSB har igangsat 149 cykel- og bilparkerings-
projekter omfattende omkring halvdelen af
stationerne pa statens jernbanenet. 49 af pro-
jekterne er taget i brug.

Der er gennemfort 15 bilparkeringsprojekter,
som pa nuveaerende tidspunkt har sikret godt
800 nye parkeringspladser.



gente informationssystemer, der kan bidrage
til at forbedre trafikinformationen for den en-
kelte passager. Systemerne gor det muligt for
passageren at orientere sig om, hvor lang tid
der er til, at toget eller bussen karer; og man
bliver dermed bedre i stand til at planlegge og
koordinere rejsen.

Mere intelligente indfaldsveje

I Kebenhavn har undersggelser vist, at bili-
sterne hver dag spilder op mod 100.000 timer
i ke pé vejene. Undersogelser har endvidere
vist, at mange bilister har valgt i stedet at be-
nytte kollektive alternativer eller at tage cyk-
len. Men da der er flere og flere, der pendler til
og fra Kebenhavn, er der fortsat behov for at
finde pa innovative lgsninger pa vejene.

Der er derfor igangsat projekter for at udvikle
mere intelligente trafiksystemer. Det gaelder
f.eks. trafiktavler, der labende kan regulere
hastighed for at modvirke kadannelse. Der er
blandt andet igangsat projekter pa Hillerad-
motorvejen og Helsinggrmotorvejen.

Der har ogsa vaeret gode erfaringer med at an-
vende ITS i forbindelse med vejarbejde pa Mo-
torring 3 ved Kebenhavn.

ITS er dog bade dyrt at saette op og dyrt at
vedligeholde. Det er derfor vigtigt ngje at
overveje, hvordan systemerne etableres bedst
muligt, og i hvilke sammenhenge det kan be-
tale sig at anvende dem.

Nytten af systemerne har vist sig i forbindelse
med bl.a. vejarbejder, og de vil kunne ses i
sammenhang med nye vejudbygninger og an-
leg over de kommende &r. I forhold til bredere
anvendelse pa det eksisterende vejnet kan det
overvejes, om den lgbende udvikling af f.eks.
mobiltelefonteknologi og GPS-systemer vil gi-
ve mulighed for mere effektive og billigere
lesninger end opsetning af fysiske anlaeg ved
vejene.

ITS-forums strategi

ITS-udviklingsforum har i april 2011 offentlig-
gjort en strategi for ITS i Danmark. Efterfal-
gende udarbejder forummet en handlingsplan
med konkrete anbefalinger for investeringer i
ITS.

Strategien fokuserer pa ITS i tilknytning til
vejtransport, dvs. person- og lastbiltransport
samt kollektiv trafik pa vejene. Samspillet og
integrationen med de gvrige transportformer -
jernbanetransport, sgtransport og lufttrafik -
indgar ogsa.

Kapitel 2 - Status for En gron transportpolitik
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Kapitel 3 — Det overordnede vej- og banesystem i Jylland

I de senere ar har trafikudviklingen betydet, at
der er begyndende problemer for fremkom-
meligheden pa den @stjyske Motorvej E45.

Siden 1980 er trafikken pa E45 ved Vejle nas-
ten firedoblet. Det er en nasten dobbelt sé stor
stigning i trafikken som for resten af landet
som helhed. | dag passerer 65.000 karetgjer
Vejlefjordbroen hver dag. Denne udvikling ggr
sig ogsa geeldende for trafikken pa de centrale
dele af E45 mellem Trekantomradet og Aarhus
og ved Limfjordsforbindelserne ved Aalborg.

Fremkommeligheden pavirkes ogsa af den hg-
je andel af lastbiler, der, fra Vejle til den
dansk-tyske landegranse, er blandt de hgjeste
i landet, med en andel pa over 20 % af trafik-
ken hvor andelen er stgrst.

Der er pa nuveerende tidspunkt begyndende
treengsel pa store dele af E45. Hvis der ikke
seettes ind, vil treengslen stige med fremtidens
vaekst i trafikken. De forelgbige trafikfrem-
skrivninger viser, at der i lgbet af de naeste ar-
tier kan forventes kritisk treengsel pa det meste
af E45 fra Greensen i syd til Randers i nord
samt ved Aalborg. En kritisk traengselssitua-
tion vil have konsekvenser for erhvervslivet,
godstransporten og arbejdsudbuddet — det be-
tyder, at det kan blive mere besveerligt at bo i fx
Vejle og arbejde i Aarhus.

Med en realisering af Timemodellen for jern-
banen vil der blive skabt nye muligheder i tog-

trafikken i Jylland. Ved hjelp af Timemo-
dellen kan andelen af togpassagerer blive
bragt op. Det vil aflaste E45.

Men der ma ogsa overvejes udbygningsmulig-
heder for vejsystemet pa lang sigt.

Der kan peges pa to overordnede strategier for
at udvikle kapaciteten pa det overordnede jy-
ske vejnet, som kan indga i de samlede priori-
teringer for infrastrukturen pa lang sigt:

e Fortsatte gradvise udvidelser af E45-korri-

doren

e Anlag af en ny motorvejskorridor i Midt-
jylland

De to strategier har vidt forskellige effekter for
trafikstrammene og mobilitetsmulighederne i
Jylland. Det handler fx om, hvordan Syd-,
Midt- og Nordjylland kobles op pa motorvejs-
nettet, og hvordan forbindelserne til Tyskland
kan udvikles.

Gennemfgrte analyser

e Screening af linjefgring for en ny midt-
jysk motorvejskorridor (2010)

e Screening af mulighederne for en udvi-
delse af den gstjyske motorvejskorridor
(E45)

e Jernbanens timemodel og banebetjening
i Dstjylland

Kritisk treengsel pa E45 mod 2040

I screeningen af E45 er der set pa, hvornar
der frem mod 2040, forventes at opsta kri-
tisk treengsel pa E45 syd for Aalborg. Kritisk
treengsel betyder bl.a., at hastigheden er re-
duceret med 25-30 km/t, samtidig med at
der er hgj risiko for, at trafikken pludseligt
gar i sta.

* Udviklingen ved Aalborg indgar ikke i screeningen af
E45, da der netop er udarbejdet en sarskilt VVM-
analyse af en 3. Limfjordsforbindelse

Kilde: Vejdirektoratet



En gradvis udbygning af E45 i takt med at be-
hovet opstar, vil helt overordnet bidrage til at
sikre hgj mobilitet i den gstjyske transportkor-
ridor og understatte en fortsat regional udvik-
ling langs korridoren. En midtjysk motorvej
vil — afhaengigt af den konkrete linjefgring — i
varierende omfang kunne aflaste E45 samtidig
med, at der opnas helt nye mobilitetsmu-
ligheder i andre landsdele.

Spgrgsmalet om udviklingen af bane- og vej-
nettet i Jylland skal ses i direkte sammenhang
med en strategi for landsdelsforbindelserne,
hvor en ny landsdelsforbindelse mellem Jyl-
land og Fyn/Sjalland pa lang sigt vil kunne
skabe en aflastning af centrale dele af E45 og
begraense kapacitetsbehovet, jf. kapitel 4.

De strategiske valg for vejsystemet i Jylland og
for @st-Vestforbindelserne kan derfor ikke ses
uafhaengigt af hinanden, og vil skulle draftes i
sammenhang med henblik p& en samlet stra-
tegi for vejkapaciteten.

3.1 Et vejsystem med mange funktioner

Vejsystemet i Jylland tjener mange formal.
Det fungerer som bindeled for den internatio-
nale trafik mellem Europa og Skandinavien,
det betjener trafikken mellem landsdelene, og
det er samtidig grundlaget for den lokale og
regionale trafik til og fra de stgrre jyske by-
samfund. Samtidig sikrer vejnettet opkob-
lingen til de internationale og nationale for-
bindelser via havne og lufthavne.

e En langsigtet strategi for,

hvordan vejsystemet i Jylland

skal indrettes, skal derfor ta-

ge hensyn til de mange for-

skellige trafikstramme.
Den lokale og regionale trafik i Jylland har
over de sidste artier veeret i hastig veekst. Det
geelder iseer i @stjylland, hvor E45 i stigende
grad fungerer som lokal pendlerkorridor i det
gstjyske byband. En langsigtet strategi ma
derfor sikre, at E45 fortsat kan betjene de sto-
re pendlerstramme.

E45-korridoren fungerer i dag som rygraden i
det jyske vejsystem og for trafikken fra Vest-
danmark mod Tyskland og Europa. Desuden
benytter den internationale trafik til og fra
Norge og Sverige de nord-/sydgaende vejkor-
ridorer i Jylland.

Det overordnede vejsystem i Jylland
skal opfylde mange formal

e Handtere trafikken til resten af landet og
afhjeelpe treengselsproblemer i Trekant-
omradet og pa store dele af E45.

e Sikre at lokal og regional trafik i Jylland
kan forlgbe effektivt og dermed under-
statte den fortsatte erhvervsudvikling.

e Forbinde hele Jylland til det overordnede
vejnet sa alle har gode mobilitetsmulig-
heder.

e Sikre effektive forbindelser til Tyskland,
herunder som bindeled for international
trafik mellem Skandinavien og kontinen-
tet.

Kapitel 3 — Det overordnede vej- og banesystem i Jylland | 23

De mange trafikstremme i Jylland

Pa Sjeelland og Fyn er trafikmgnstrene preget
af pendling til og fra de to hovedbyer Kgben-
havn og Odense. | Jylland er trafikstremmene
mindre entydige, da de tjener mange forskel-
lige formal og leder trafikken til og fra de
mange starre jyske bysamfund.

Kortet viser destinationerne for den trafik, der
krydser Lillebealt fra Fyn. Over halvdelen af
trafikken er lokaltrafik med mal i Trekantom-
radet, ca. 1/5 har mal i den sydlige del af Jyl-
land, og ca. 1/5 har mal i den nordlige og est-
lige del af Jylland.

P.62.700 S
“Lilebait ©

Kilde: Vejdirektoratet
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En strategi for vejsystemet i Jylland skal séle-
des omfatte gennemkgrende trafik og bidrage
til at styrke forbindelsen til Tyskland.

Landsdelstrafikken til og fra Jylland benytter
fortrinsvist ruten over Fyn og laegger pres pa
vejene omkring Trekantomradet. En langsigtet
strategi ma derfor ogsa inddrage kapaciteten
ved Lillebeelt, Vejle Fjord og pad motorvejsnet-
tet, ikke mindst omkring Trekantomradet og
ved Aarhus og ved Aalborg, hvor der i dag er
begyndende traengsel. Spargsmalet, om hvor-
dan vejsystemet i Jylland skal udformes, han-
ger séledes nert sammen med, hvordan de
fremtidige landsdelsforbindelser udformes.

Erhvervslivet og de mange produktionsvirk-
somheder i Jylland er afhangige af gode vej-
forbindelser, og en effektiv opkobling til ho-
vedvejnettet er en forudseaetning for en effektiv
godstransport blandt andet til og fra de dan-
ske havne. En langsigtet strategi for vejsyste-
met skal saledes ogsa inkludere perspektiver
for at skabe nye forbindelser og ny mobilitet.
Motorveje til Sgnderborg, Herning, Silkeborg
og Holstebro er ved at blive anlagt eller er pa
tegnebreettet. Beslutninger om nye jyske mo-
torvejsforbindelser skal ses i sammenhang
med dette fremtidige vejsystem.

3.2 Udvidelse af den gstjyske Motorvej
Der er pa nuvarende tidspunkt to spor i hver
retning pa den @stjyske Motorvej E45 fra
greensen i syd til Frederikshavn i nord. Trafik-
ken pa E45 er i dag omtrent 25-65.000 kere-
tgjer pr. dggn fra Aalborg til Graensen.

Omkring Vejle Fjord, hvor der er mest trafik
pa streekningen, er vejen i gang med at blive
udvidet til tre spor i hver retning. Ved kryds-
ningen af Limfjorden ved Aalborg er der udar-
bejdet en VVM-undersggelse, der analyserer
tre forskellige muligheder for en tredje Lim-
fjordsforbindelse, jf. nedenstaende boks.

Vejdirektoratet har som led i de strategiske
analyser gennemfgrt en undersggelse af det
fremtidige behov for at udvide kapaciteten pa
E45. Af analysen fremgar det, at der frem mod
ar 2040 vil opsta kritisk treengsel pa det meste
af de centrale og sydlige dele af E45. Der peges
pa, at dette kan afhjaelpes ved at udvide mo-
torvejen pa store dele af streekningen med fle-
re spor. Herunder vil der pa sigt veere behov
for mere kapacitet over Vejle Fjord for at und-
ga treengsel. Det kan i den forbindelse overve-
jes at udvide Vejlefjordbroen til 8 spor eller
etablere en ny forbindelse over fjorden, der
kan aflaste den eksisterende.

En 3. Limfjordsforbindelse

Transportministeriet har udarbejdet en VVM-
analyse af en 3. Limfjordsforbindelse ved Aal-
borg. I analysen undersgges tre forskellige lin-
jefaringer:

e En paralleltunnel til den eksisterende mo-
torvejstunnel

e Envestlig linjefgring der krydser fjorden
ved Egholm

e Envestlig linjefgring via Lindholm

Hvad koster en etapevis udvidelse af
E45, hvor der opstar kritisk traeengsel?

— 2020 - 2029
— 2030 - 2039

Note: Belgbene er i mia. kr. Udover de viste streekninger
viser en for nyligt offentliggjort VVM-undersggelse, at
en 3. Limfjordsforbindelse ved Aalborg vil koste mellem
5,4 0g 7,0 mia. kr.

Kilde: Vejdirektoratet



Motorvejen vil kunne udvides i etaper, sdledes
at investeringerne spredes ud over en leengere
arraeekke. Dette giver bade trafikale og finan-
sieringsmaessige fordele.

Det fremgar af Vejdirektoratets analyse, at
hvis de straekninger, hvor der vil vere kritisk
traengsel i 2040, udvides fra 4 til 6 spor og
Vejlefjordbroen udvides fra 6 til 8 spor, vil det
kraeve en investering pa i alt ca. 15 mia. kr.

Pa baggrund af en forelgbig vurdering for tra-
fikudviklingen pa den anden side af 2040, vil
der med tiden ogsa opsta kritisk treengsel pa
nogle af de nordlige dele af E45, og det kan
blive relevant med kapacitet ud over de 6 spor
pa nogle af de centrale og sydlige dele af mo-
torvejen, for at trafikken kan afvikles uden
forstyrrelser.

Billedet af det langsigtede trafikale udbyg-
ningsbehov vil blive kortlagt mere detaljeret
pa baggrund af den nye landstrafikmodel,
herunder i sammenhang med udbygningsmu-
lighederne for landsdelsforbindelserne.

Forelgbige beregninger, foretaget i forbindelse
med Vejdirektoratets screening, indikerer, at
den samfundsgkonomiske effekt af en gradvis
udbygning af kapaciteten i E45-korridoren — i
takt med at behovet opstar — vil vaere positiv.
Det betyder, at de gkonomiske omkostninger,
ved at udbygge motorvejen, mere end opvejes
af den tid, folk vil spare pa at sidde i ka.
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E45 fungerer i dag i stigende grad som pend-
lerkorridor i @stjylland og er bindeleddet mel-
lem de mange virksomheder, der har valgt at
placere sig i omradet. En starre treengsel vil
derfor kunne fa negative konsekvenser for er-
hvervsudviklingen.

En udvidelse af den eksisterende motorvej vil
dermed ogsa understgtte en fortszttelse af
den by- og erhvervsudvikling, som det gstlige

Jylland har gennemgaet i de seneste artier.

Forbindelsen over Vejle Fjord

Vejlefjordbroen er det sted pa E45, hvor det langsig-
tede pres pa kapaciteten er stgrst. Det er besluttet at
udvide straekningen fra Skarup til Vejle N til 6 spor.
Der er flere mulige langsigtede strategier for at udvik-
le kapaciteten yderligere:

e Enudbygning af den eksisterende Vejlefjordbro
til 8 spor

e Enny parallel bro til den eksisterende bro

e En ny gstlig forbindelse over Vejle Fjord, evt. som
kombineret vej- og baneforbindelse

En udbygning af den eksisterende bro vil kunne gen-
nemfgres for 1 til 2 mia. kr. og vil sikre tilstraekkelig
kapacitet frem mod 2040.

En ny bro parallelt med eller gst for den nuveerende
forbindelse vil sikre tilstraekkelig kapacitet — ogsa pa
den anden side af 2050. En ny bro vil veere vaesentlig
dyrere end en udbygningslgsning, men indgar ogsa i
overvejelserne om realisering af jernbanens Timemo-
del mellem Odense og Aarhus.

Endvidere kan en forbindelse vest om Vejle overvejes,
herunder i forbindelse med en ny midtjysk motor-
vejskorridor.

450
400
350
300
250
200
150
100
50
0

Vejle Fjord

Hele landet

1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010

Trafikken er firedoblet ved Vejle Fjord fra 1970 til 2010

# /| Raensar smrider

g

\ . EF-Frighebaskyitetspiomrider
Hedensted —_—
v Frododa amridar

.
ed Vejlefjord

Udbygningsmuligheder v



26 | En gren transportpolitik - Status for de strategiske analyser

lgangvaerende undersggelser af ad-
gangsveje til de enkelte dele af Jylland

e Rute 11i Sgnderjylland
e Rute 15 mellem Herning og Ringkabing
e Rute 26 mellem Aarhus og Viborg

e Rute 26/34 fra Herning og Skive mod
Hanstholm over Thy og Mors

e Forlengelse af Djurslandsmotorvejen
(rute 15) mod Tirstrup lufthavn.

En udvidelsesstrategi for E45, vil ikke i sig selv
give nye muligheder for mobilitet for andre
dele af Jylland. Safremt man gnsker at opna
en bedre opkobling af Nord-, Midt-, Syd- og
Vestjylland til det overordnede vejsystem, vil
der saledes skulle ses pa andre tiltag. Der er pa
nuveaerende tidspunkt besluttet en reekke un-
dersggelser af udbygningsmuligheder ved for-
bindelsesvejene til E45 samt andre centrale
korridorer i Jylland.

Det er en vigtig opgave fortsat at sikre effekti-
ve forbindelser til de internationale trafikknu-
depunkter, herunder til havne og lufthavne.

En udvidelse af E45 med ét spor i hver retning
kan i et vist omfang ske ved, at der bygges et
nyt spor pa hver side af vejen, eller at midter-
rabatten anvendes, hvor den er bred nok. En
af fordelene ved at udvide i den eksisterende
korridor vil veere, at stgrre negative konse-
kvenser for bevaringsveerdige naturomrader
undgas.

Mulige linjefgringer for en
midtjysk motorvejskorridor

Konsulentvirksomheden Niras har for Trans-
portministeriet gennemfgrt en screening af
mulige linjefgringer af en ny midtjysk mo-
torvej. Niras peger pa ni principielle linjefa-
ringsmuligheder. Der er siden Niras under-
sggelse truffet beslutning om at anlaegge en
motorvej mellem Holstebro og Herning og
igangsat en forundersggelse af en mulig ud-
videlse af streekningen mellem Esbjerg og
Tegnder.

Hirtshals

Hansthalm

Holstebro

Ebeltoft

fingkabing

Kalundbor

Sanderborg
Freslev Nakske

En enkelt undtagelse er ved Vojens, hvor E45 i
dag krydser et fredet naturomrade (Natura
2000-omrade). Her vil der skulle vaere ekstra
fokus pa bevaring af miljget i forbindelse med
en eventuel udbygning motorvejen.

3.3 En ny midtjysk motorvej

Som en anden mulig langsigtet udviklingsstra-
tegi for den nord-sydgdende vejkapacitet pe-
ges pa muligheden for at anlaegge en helt ny
midtjysk motorvej.

En midtjysk motorvej kan overordnet tjene to
formal: For det forste at aflaste E45 og for det
andet at skabe nye genveje i Jylland, og nye
forbindelser mellem de midt- og vestjyske by-
samfund.

Der er som led i de strategiske analyser gen-
nemfgrt en screening i 2010 af mulige linjefo-
ringer for en midtjysk motorvejskorridor, som
peger pa en lang reekke mulige linjefaringer.
Overordnet set kan linjefgringer klassificeres i
to kategorier: @stlige linjefaringer og vestlige
linjefaringer.

Med gstlige linjefgringer, der tager en mere
direkte linje ned gennem det centrale Jylland,
gives starst aflastning til E45. Med mere vest-
lige linjefgringer gives der bedre forbindelser
til flest bysamfund, og der skabes hurtigere
rejsetider til og fra Vestjylland, mens aflast-
ningseffekten af E45 bliver gradvist mindre.

Der udarbejdes pt. et beslutningsgrundlag for
en ny motorvej mellem Herning og Holstebro,



som, sammen med den kommende motorvej
mellem Vejle og Herning, vil kunne sikre en
sammenhangende motorvejsstraekning mel-
lem E45 ved Vejle og Holstebro.

@Dstlige linjefgringer af en Midtjysk Motorvej

En af mulighederne for en midtjysk motorvej
er en gstlig linjefgring teet op ad den eksiste-
rende rute 13 fra omkring Hobro over Viborg
til Kolding omradet, kendt som Heaervejslgs-
ningen.

Anlaegsomkostningerne for hele straekningen
fra Kolding til E45 nord for Hobro er ansléet
til ca. 13-18 mia. kr.

Linjefgringen er fra nord til syd kortere end
den nuvarende Jstjyske Motorvejs forlgb. En
sadan forbindelse vil kunne give en betydelig
aflastning af trafikken p& E45, og vil samtidig
kunne skabe en hurtigere forbindelse mellem
Nordjylland og Syd- og @stdanmark.

En midtjysk motorvej kan fa stor trafikal be-

tydning for Midt- og Vestjylland og vil kunne
bidrage til at understgtte erhvervs- og befolk-
ningsudviklingen i det midtjyske omrade.

Trafikken pa en ny midtjysk motorvej vil, med
denne gstlige linjefaring, veere mellem 15.000
0g 25.000 karetgjer om dagen pa den sydlige
del, mens den centrale og nordlige del vil have
en trafik pa mellem 20.000 og op til 45.000
karetgjer omkring Viborg — antaget trafikni-
veauet i dag. Det svarer til trafikken pa store
dele af motorvejsnettet i dag, fx Esbjergmo-
torvejen, Sydmotorvejen pa Sjeelland og dele
af E45.

Aflastningen af E45 vil generelt vaere starst pa
de centrale dele af streekningen nord for Vejle.
Aflastningen mellem Vejle og Kolding, herun-
der Vejlefjordbroen, vil afhaenge af den kon-
krete linjefaring. En ny gstlig midtjysk motor-
vej vil imidlertid ikke fjerne behovet for en
udbygning af E45, men behovet for en udbyg-
ning vil blive udskudt. Nar der i 2012 kan fore-
tages beregninger af forskellige linjefgrings-
muligheder med den nye landstrafikmodel, vil
det veere muligt at lave mere pracise estimater
af aflastningsmulighederne.

Den fulde aflastende effekt opnas ferst med en
fuldt udbygget Midtjysk Motorvej, der vil in-
debere en i alt 150 km lang straekning. Der

Forbedringer af rejsetider med en midtjysk motorvej

Kolding-Aalborg

Rejsetidsbesparelse med 15-20 min.
gstlig linjefaring
Rejsetidsbesparelse med 5-10 min.

vestlig linjefaring

Kolding-Viborg
35-40 min.

30-35 min.

Kolding - Holstebro
10-15 min.

20-25 min.
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Tidsbesparelser til og fra Aalborg med
en gstlig midtjysk motorvej

Tidsbesparelser
til Aalborg
B 20-30 min
Azlborg M 10-20 min
L] 5-10 min
1-5 min
Under 1 min

Projekt

kan dog veere mulighed for at opdele anlaegget
af motorvejen i meningsfulde etaper, der giver
nogle af de trafikale fordele. En deletape kun-
ne for eksempel veere fra Esbjerg-motorvejen
til motorvejen mod Herning, kombineret med
en udbygning af motortrafikvejen mellem @lI-
holm og E45 ved Horsens til motorvej. En sa-

En gstlig midtjysk motorvej

Lzéengde: ca. 150 km
Pris: 13-18 mia. kr.
Trafiktal: 15.000 - 45.000 dagligt
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dan etape vil skabe en motorringvej vest om
Vejle, og udskyde behovet for udbygninger af
Vejlefjordbroen med nogle ar.

En gstlig midtjysk motorvej vil skulle krydse
en raeekke adale og andre bevaringsveerdige na-
turomrader. Nogle af de mest falsomme om-
rader er i den forbindelse naturomraderne
vest for Vejle og ved Silkeborg og Viborg. Kon-
sekvenserne for naturen skal derfor undersg-
ges grundigt, og det skal overvejes, hvilke lin-
jefaringer, det er muligt at realisere under
hensyn til natur og miljg.

Tidsbesparelser til og fra Aalborg med
en vestlig midtjysk motorvej

Tidsbesparelser
til Aalborg
B 20-30 min
10-20 min
5-10 min
Aalborg 1-5min
L] Uncer 1 min

Projekt

o
9

Vestlige linjefgringer af en Midtjysk Motorvej
Med de motorveje, der allerede er etableret el-
ler planlagt, vil der i 2020 vare motorvejs-
forbindelse til en reekke midtjyske byer, her-
under Silkeborg, Herning, Ikast og Holstebro.

En midtjysk motorvej, med en vestlig linjefo-
ring fra omkring Hobro over Herning og Give
til E20 vest for Kolding, vil binde en raekke af
de vest- og midtjyske bysamfund sammen i
nord-/sydgaende retning samt skabe helt nye
forbindelser i Jylland. Med motorvejen kan
der sikres en direkte motorvejsbetjening af
Billund, og der vil kunne sikres en lettere ad-
gang fra de nordvestjyske havnebyer til mo-
torvejsnettet.

Den forelgbige trafikale vurdering viser, at tra-
fikken pa den nye motorvej, med en vestlig
linjeforing, vil veere mellem 12.000 og 23.000
karetgjer dagligt, mens trafikken pa straeknin-
ger teet ved de starre byer, f.eks. Viborg, kan
veere vaesentlig hgjere afhaengigt af linjefgrin-
gen. Der er ikke foretaget egentlige modelbe-
regninger for forskellige vestlige linjefgringer.
Landstrafikmodellen vil bidrage med detalje-
rede beregninger af de trafikale effekter.

Anlaegsomkostningerne for den vestlige linje-
fgring er lavere end for den gstlige linjefgring,
og er for hele streekningen fra Kolding til Ho-
bro anslaet til ca. 10-13 mia. kr. Det lavere an-
legsestimat skyldes, at der allerede eksisterer
motorvej mellem Herning og Give, som vil
kunne “genbruges” med en vestlig linjefgring.

Anlaegsoverslag for en
midtjysk motorvej
Der er en raekke mulige linjefgringer for en ny
midtjysk motorvej. Vestlige linjefgringsalter-
nativer er overordnet set billigere, da der er
mulighed for at anvende eksisterende motor-
vejsstraekninger som led i linjefgringen

@stlige linjefgringer 13 — 18 mia. kr.

Vestlige linjeforinger 10 — 13 mia. Kr.

Ovenstdende intervaller daekker forskellige
linjefgringsmuligheder fra Hobro i nord til
Kolding i syd. Der er herudover mulighed for
at anleegge delstraeekninger af motorvejen eller
forleengelser af motorvejen, som kan ses som
etaper eller tilvalg til en fuld udbygget midt-
jysk motorvej, herunder f.eks. en sydlig kob-
ling til Tender eller en ringvej vest om Vejle.
Disse vil dog ikke skabe de samme trafikale ef-
fekter, herunder i forhold til aflastning af E45.

En vestlig linjefgring vil skabe hurtigere for-
bindelser i Vestjylland. Der vil fra Herning
veere direkte motorvejsforbindelser mod Kol-
ding, Vejle, Silkeborg, Aarhus, Viborg, Aalborg
og Holstebro.

En vestlig midtjysk motorvej

Leengde: ca. 150 km
Pris: 10-13 mia. kr.
Trafiktal: 12.000 - 23.000 dagligt



En dansk-tysk
transportkommission

Der er mellem Danmark, Tyskland og den ty-
ske delstat Slesvig-Holsten nedsat en trans-
portkommission, der skal undersgge, hvor-
dan transportplanleegningen kan sammen-
teenkes pa tveers af graensen. Formalet med
kommissionen er at identificere og analysere
udfordringer og at give anbefalinger i forhold
til infrastruktur og de forskellige transport-
former, der er greenseoverskridende, eller
som pavirker transport- eller trafikforhold i
nabolandet.

En vestlig midtjysk motorvej vil sdledes betyde
nye muligheder for by- og erhvervsudvikling i
det vest- og midtjyske, da rejsetiderne herfra
bliver markant forbedret til bdde Nordvestjyl-
land, Sgnderjylland og via Trekantomradet til
@stdanmark og Tyskland.

En vestlig linjefgring vil modsat den gstlige
linjefaring ikke skabe de samme kortere rejse-
tider til Nordjylland fra Syd- og @stdanmark,
og den vil dermed aflaste E45 i mindre grad.

Der vil séledes skulle ske en afvejning af hen-
synet til aflastning af E45 over for en ny mobi-
litet i Midt- og Vestjylland. En vestlig linjefo-
ring, der aflaster E45 mindre, vil i sagens na-
tur kun i mindre omfang i sig selv kunne ses
som et alternativ til kapacitetsudvidelser eller
andre aflastningsmuligheder for E45-korri-
doren.

En vestlig midtjysk motorvej vil, ligesom en
gstlig, skulle krydse en raekke adale og andre
bevaringsvaerdige naturomrader. | udgangs-
punktet vil en vestlig linjefgring, afhaengig af
hvordan linjefaringen leegges, have ferre kon-
sekvenser for naturen, da det er muligt at und-
ga Vejle Adal, og motorvejen mellem Herning
og Give kan genbruges. Der vil dog, ligesom for
en gstlig linjefaring, veere udfordringer om-
kring Viborg. Konsekvenserne for naturen skal
derfor undersgges nermere, og det skal over-
vejes, hvilke linjefaringer det er muligt at reali-
sere under hensyn til naturen og miljzet.

De naeste skridt for en videre analyse af en
midtjysk motorvej vil vaere at se neermere pa
gkonomien, samfundsgkonomien og konse-
kvenserne for naturen og miljget for de linje-
fgringer som udvaelges til neermere analyse.
Den nye landstrafikmodel vil give et mere kva-
lificeret grundlag for at se pa de mulige trafi-
kale konsekvenser af de forskellige linjefgrin-
ger. En ny midtjysk motorvej vil séledes kunne
fa effekter pa trafikken i store dele af Jylland,
og Landstrafikmodellen vil netop kunne Igse
denne analyseopgave.

3.4 Forbindelserne til Tyskland

Den nord-/sydgaende trafik mellem Danmark
og Tyskland er steget markant de seneste ar.
Det geelder i seerlig grad for godstrafikken.

Tyskland er Danmarks stgrste samhandels-
partner og er transportmaessigt et bindeled til
resten af kontinentet. |1 2009 passerede lidt
over 18 mio. karetgjer over den dansk-tyske
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graense fordelt pa de 7 graeenseovergange. Det
svarer til i gennemsnit knap 50.000 karetgjer
pr. dggn. Trafikken forventes forsat at stige,
herunder den i forvejen hgje andel godstrans-
porter i E45 korridoren. Der vil derfor lgbende
veere behov for at overveje den langsigtede

Internationale korridorer fra
Hamborg mod Danmark

#Sandetjord

#ristiansand

#Goteborg
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indretning af forbindelserne pé begge sider af
greensen. Med Femern Belt-forbindelsen
kommer en ny vej- og banekorridor mellem
Danmark og Tyskland. Det vil dog samtidig
fortsat vaere vigtigt at sikre effektive forbindel-
ser i den jyske korridor.

En langsigtet strategi for vejsystemet i Jylland
vil skulle indtenke vejkapaciteten i E45-kor-
ridoren gennem Sgnderjylland. Samtidig kan
det overvejes, om den langsigtede udvikling af
det overordnede jyske vejnet og planerne for
vejsystemet i Tyskland kan sammentankes.

I Tyskland er der pa nuveerende tidspunkt pla-

ner om en rakke udbygninger syd for greensen.

Af seerlig interesse for Danmark er den beslut-
tede udbygning af E45 mellem Hamborg og
Neuminster syd for Kiel fra 4 til 6 spor, som
vil styrke kapaciteten for den internationale
trafik fra Danmark. Endvidere planlaegges en
ny ringforbindelse nord og vest om Hamborg
med en ny vestlig passage af Elben (A20). Med
projektet vil trafikken fra Vestdanmark fa for-
bindelse uden om flaskehalsen ved Hamborg.
Og safremt der traeffes videre beslutning om at
gennemfare foreliggende langsigtede planer
om at viderebygge A20 mod Holland, vil der
blive skabt en hurtigere og mere effektiv for-
bindelse mod Vesteuropa. For Danmark vil
disse projekter betyde bedre adgang til og fra
kontinentet.

Det er endvidere i Tyskland besluttet at ud-
bygge kapaciteten ved en raekke flaskehalse pa
vejforbindelsen mellem Hamborg og den

dansk-tyske landegraense langs vestkysten,
dvs. motorvej A23 og hovedvej B5.

Pa dansk side undersgges udbygningsmulig-
hederne pa rute 11 mellem Tgnder og Esbjerg.
Undersggelsen omfatter blandt andet mulig-
heder for udbygning til motorvej, motortrafik-
vej og 2+1 vej, med henblik pa at styrke for-
bindelserne til og fra Sydvestjylland, bl.a. til
fordel for den omfattende sommerhusturisme
ved Vesterhavet.

3.5 Nye muligheder i banebetjeningen
af Jylland

Der er i Trafikstyrelsens screening af en time-
model og banebetjening i @stjylland peget pa,
at Timemodellen ogsa vil give mulighed for
bedre lokal og regional togdrift i Jylland. En
bedre banebetjening i @stjylland vil skabe mu-
lighed for, at banen pa sigt kan aflaste det jy-
ske motorvejsnet.

Trafikstyrelsen peger pa, at der ved en realise-
ring af de farste etaper af Timemodellen kan
kare en reekke direkte tog mellem Kgbenhavn,
Odense, Aarhus og Aalborg, samt en raekke
tog, der ogsa stopper i nogle af de andre stgrre
byer pa straekningen, herunder i Fredericia,
Vejle, Horsens, Skanderborg og Randers.

Pa streekningen mellem Odense og Aarhus vil
der frigives banekapacitet, som i et vist omfang
kan give mulighed for at indsztte flere tog i
den regionale togtrafik i kombination med de
hurtige tog i Timemodellen. Hermed kan der
f.eks. skabes muligheder for en hyppigere ”S-

togslignende” drift mellem byerne i @stjylland.
En etablering af Timemodellen abner saledes
op for bedre togbetjening i Jylland.

Perspektiverne for udvikling af banebetjenin-
gen regionalt i @stjylland kan kortleegges mere
detaljeret, nar Landstrafikmodellen ligger klar
i 2012.

Endvidere undersgges mulighederne for en ny
og kortere linjefaring mellem Aarhus og Silke-
borg via Galten, som kan bidrage til en hurti-
gere opkobling fra Midtjylland mod Aarhus,
og dermed ogsa til de byer der bliver forbun-
det af Timemodellen.

Strategien for den fremtidige udvikling af de
faste forbindelser mellem Jylland og Fyn/
Sjeelland vil kunne stille nye krav til den jyske
banetrafik.

Eksempel pa baneplan for Timemodel
via Lillebeelt

Aalborg

Randers

Herning @ Arhus
o, |

Horsens

Vejle
Fredericia Kebenhavn
Esbjerg @m m ‘.Kolding
|
¥ Senderborg



I et scenarie for Timemodellen, hvor der etab-
leres en fast forbindelse over Kattegat, vil
straeekningen Herning — Silkeborg — Aarhus fa
relativt stgrre betydning, fordi den vil udggre
den hurtigste kobling fra Midtjylland til de
hurtige togforbindelser mod Sjelland.

Hvis der etableres en forbindelse mellem Bo-
gense og Juelsminde, nord om Lillebzlt og
Vejle Fjord, vil en evt. viderefgrelse af Time-
modellen mod Herning og Midtjylland kunne
tenkes i relation til denne linjefgring. Samti-
dig vil der blive frigivet kapacitet til togtrafik-
ken pa eksisterende bane mellem Horsens og
Odense over Trekantomradet.

Screening af linjefgringer for timemo-
dellen og banebetjening af Jstjylland

Trafikstyrelsen har i marts 2011 udgivet rap-

porten ”Screening af linjefaringer for time-

modellen og banebetjening af @stjylland”.

Rapporten beskriver muligheder for tog-

betjening mellem landsdelene og i @stjylland

i tre alternative scenarier:

e Enudvidelse langs den eksisterende ba-
ne

e En ny forbindelse mellem Bogense og
Juelsminde

e En Kattegatforbindelse over Samsg
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Kapitel 4 — Forbindelserne mellem @st- og Vestdanmark

Over de seneste tyve ar er trafikken mellem
@st- og Vestdanmark fordoblet. Det er udtryk
for en meget positiv udvikling i mobiliteten,
som vidner om den stigende aktivitet i sam-
fundet, og som viser den store betydning Sto-
rebzltsforbindelsen har haft for hele landet.

Storebealtsforbindelsen har betydet at vej- og
banetrafikken i dag udgar stgrstedelen af tra-
fikken pa tvaers af landet. Indenrigsluftarten,
feergeforbindelserne og havnene spiller dog
fortsat ogsa en vigtig rolle for at binde landet
effektivt sammen og sikre forbindelserne til
omverdenen.

Trafikudviklingen har samtidig skabt et gget
pres pé kapaciteten i hovedkorridorerne, og
gennem de seneste ar er der besluttet udbyg-
ninger af en reekke af de motorvejsstraek-

Persontrafikken ml. @st- og Vestdanmark
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ninger, der forbinder trafikken mellem gst og
vest, herunder Kgge Bugt Motorvejen, E20 pa
Vestfyn og E45 ved Vejle Fjord.

De gennemfgrte screeninger peger pa, at bro-
forbindelserne ved Vejle Fjord og Lillebalt,
frem mod 2030-40, risikerer at blive flaskehal-
se for vejtrafikken, mens treengsel pa Store-
beeltsforbindelsen, ifglge de labende prognoser,
farst forventes at opsta pa meget lang sigt efter
2050. Der kgrer i dag 70.000 kgretgjer pr. dggn
over Lillebzltsforbindelserne, mens 30.000 kg-
retgjer dagligt passerer Storebalt. Forventnin-
gerne til trafikudviklingen vil skulle kvalificeres
nermere med Landstrafikmodellen, nar den er
fuldt udviklet.

Med udsigt til fortsat stigende trafik og efter-
spargsel efter mobilitet er der behov for en
samlet strategi for den langsigtede udvikling
af vej- og baneforbindelserne mellem landsde-
lene.

Offentliggjorte delanalyser vedr. lands-
delsforbindelserne

e Screening af vejkapaciteten ved Lillebelt,
COWI, april 2011

e Screening af mulige linjefgringer for
Timemodellen og banebetjening i Dstjyl-
land, Trafikstyrelsen, april 2011

e Screening af linjefgringer for en fast for-
bindelse over Kattegat

Strategier for forbindelserne mellem
@st- og Vestdanmark

0N

Det skal bidrage til at fastholde den hgje til-
gaengelighed, der er blevet skabt med udvik-
lingen af motorvejsnettet, hovedjernbanen og
de faste forbindelser i det sakaldte "store H”
for den nationale vej- og baneinfrastruktur.

Et af de grundlaeggende spargsmal er, om
strategien for den overordnede infrastruktur
pa lengere sigt skal baseres pa en fortsat ud-
bygning af det "store H”. Eller om den skal ba-
seres pa en mere grundlaeggende udvidelse af
de nationale transportkorridorer med en helt
ny fast forbindelse mellem @st- og Vestdan-
mark — og tilsvarende, hvordan det kan hange
sammen med en ny parallel midtjysk motorvej
eller en videreudbygning af E45.



Samtidig skal der tages stilling til, hvordan re-
aliseringen af jernbanens timemodel mellem
Aarhus og Odense kan indgd i planlaegningen.
Denne etape vil kraeve anlaeg af ny infrastruk-
tur, for at malet om at reducere rejsetiden til
under en time kan nas.

Strategier, der indebarer nye genveje mellem
landsdelene, kan skabe nye mobilitetsmulig-
heder. Det kan fa vidtreekkende konsekvenser
for trafikstrammene i hele landet. Men en
etablering af helt nye korridorer vil ogsa veere
forbundet med meget store finansieringsmaes-
sige udfordringer og miljgmaessige udfordrin-
ger.

Kapacitetsudnyttelsen ved Lillebzlt

Med den forventede veekst i trafikken vil der
opsta kritisk treengsel pa den eksisterende Lil-

lebaltsforbindelse frem mod 2030-40.
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Det kraever derfor en strategisk prioritering.
Der kan overordnet peges pa tre forskellige
udbygningsstrategier for vej- og baneforbin-
delserne mellem landsdelene, som kan indga i
de samlede prioriteringer for infrastrukturen
pa lang sigt.

e Udbygning af den eksisterende korridor
med en ny tredje Lillebaltsforbindelse

e Envej- og banekorridor nord om Lillebzelt
og Vejle Fjord via Bogense og Juelsminde

e Enny bane- og vejforbindelse over Katte-
gat — direkte mellem Jylland og Sjeelland

De forskellige strategier vil hver isaer kunne
bidrage til at udvikle gst-vest kapaciteten.

De indledende screeninger peger pa, at en ny
tredje Lillebzltsforbindelse vil vaere den mest
direkte og den sikreste strategi for at sikre ka-
paciteten i den eksisterende korridor. Potenti-
alet for nye rejsetidsforbedringer er imidlertid
begraenset.

En Kattegatforbindelse eller en Bogense-
Juelsminde-forbindelse vil derimod skabe helt
nye transportmuligheder, som kan danne
grundlag for starre geografisk og gkonomisk
integration mellem landsdelene. De indleden-
de beregninger indikerer imidlertid, at en ny
stor landsdelsforbindelse ikke vil aflaste kapa-
citeten i de nuvaerende korridorer over Lille-
baelt og ved Vejle Fjord tilstreekkeligt til at
undga treengselsproblemer pa lang sigt. Disse
trafikale beregninger vil skulle kvalificeres i
det videre arbejde. Samtidig vil de veere for-
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Rejsetider med Timemodellen

En forbindelse via Lillebzlt og Vejle Fjord
En forbindelse via en ny bro mellem
Nordfyn og Jylland (Bogense-Juelsminde)

C. Enny bro over Kattegat mellem Jylland og
Sjelland

2010 mUdg.pkt. 2020 A B mC
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Kilde: Trafikstyrelsen (2011)

bundet med vasentligt starre finansierings- og
naturmaessige overvejelser.

Strategierne vil desuden have grundlaeggende
forskellige effekter pa de nationale og regiona-
le trafikstremme og mobilitetsmuligheder for
persontransporten og godstransporten. Den
strategi, der veelges, vil have afggrende betyd-
ning for den fremtidige udvikling af den over-
ordnede nationale infrastruktur, og mange
andre projekter vil skulle indrettes herefter.

Disse forskellige perspektiver skal indga, nar
de strategiske valg for landsdelsforbindelserne
traeffes.



34 | En grgn transportpolitik - Status for de strategiske analyser

1 times togrejse mellem Aarhus og Odense

Hvis der velges en Lillebaltsstrategi vil

mens togtrafikken fort-
sat vil benytte banefor-
bindelsen via den gamle
Lillebzltsbro.

Timemodellen mellem Odense og Aarhus.

Odense.

skulle realiseres gennem etableringen af en
raekke kortere linjefgringer i @stjylland.
Hermed vil rejsetiden kunne reduceres til 2
timer mellem Aarhus og Kgbenhavn via

De nye baner vil frigive kapacitet og give

For at realisere Time-
modellen kreaeves til gen-
geeld en reekke kortere
linjefaringer for banen
gennem @stjylland. Det
vil omfatte en ny forbin-

mulighed for flere tog og hurtigere rejsetider  delse over Vejle Fjord,

i den regionale togtrafik.

Der er samtidig stor forskel i prisen pa de en-
kelte strategier — og der vil vaere behov for at
undersgage, hvilke strategier der haenger bedst
sammen bade samfundsgkonomisk og finan-
sieringsmaessigt. Mens den billigste strategi
synes at veere en udbygning ved Lillebzlt, kan
perspektiverne for helt nye mobilitetsmulig-
heder og brugerbetaling veere starre for de an-
dre, mere omkostningsfulde, strategier.

4.1. Udbygning af den eksisterende
korridor over Lillebzlt

En udbygning i den eksisterende Lillebalts-
korridor med en tredje Lillebzltsforbindelse
vil vaere den billigste strategi for bade vej og
bane og vil grundlaeggende fastholde vej- og
banetrafikken i den eksisterende
transportkorridor.

En Lillebeeltsstrategi vil indebzare, at der etab-
leres en ny fast vejforbindelse ved Lillebelt,

samt kortere linjefgrin-

ger mellem Horsens og

Aarhus. Omkostninger
til realisering af Timemodellen mellem Oden-
se og Aarhus vurderes at vere i stgrrelsesor-
denen 12-21 mia. kr. Der kan inddrages bru-
gerfinansiering i form af en passageafgift pa
trafikken over Lillebeelt, samt fra de ggede bil-
letindteegter fra togtrafikken, som realiserin-
gen af Timemodellen vil give.

Vejsiden er analyseret i COWI’s screening af
vejkapaciteten ved Lillebaelt. Her peges pa, at
en ny Lillebzltsforbindelse konkret kan teen-
kes enten som en parallel Igsning eller som en
genvej hhv. nord om Fredericia eller syd om
Kolding. Screeningen viser, at de to "genveje”
giver rejsetidsbesparelser for den gennemkg-
rende trafik mod hhv. nord og syd, men inde-
baerer samtidig en noget mindre aflastning af
den eksisterende Lillebzltsforbindelse.

Mulige lgsninger for en ny fast forbin-
delse ved Lillebeelt

COWI har i 2011 kortlagt og écreenet tre muli-
ge linjefgringer for en ny Lillebzltsforbindel-
se:

Parallel lgsning: En ny vejbro parallelt med
den eksisterende Lillebzltsforbindelse som
skgnnes at koste i stgrrelsesordenen 6 mia. kr.
Sydlig lgsning: En linjefaring syd om Mid-
delfart og Kolding, som skgnnes at koste i
stagrrelsesordenen 9 mia. kr., vil skabe en gen-
vej for trafik mellem Sydjylland og Fyn/Sjeel-
land.

Nordlig lgsning: En linjefaring nord om
Fredericia, med forbindelse til E45 ved Vejle,
som skgnnes at koste i stgrrelsesordenen 12
mia. kr., og som, sammen med en ny gstlig
vej- og banebro over Vejle Fjord, vil skabe en
genvej for trafikken mellem det nordlige Jyl-
land og Fyn/Sjelland.

COWI’s beregninger viser, at en parallelfor-
bindelse vil sikre kapaciteten ved Lillebalt pa
lang sigt. En nordlig eller sydlig lasning vil ha-
ve en relativt mindre aflastende effekt, men
kan samtidig skabe nye "genveje” mod hen-
holdsvis nord og syd og aflaste andre dele af
vejnettet.



Med tog fra Arhus til Odense p& 35 minutter

En Bogense-Juelsminde forbindelse vil,
som led i Timemodellen, give mulighed
for en rejsetid pa 1 time og 35 minutter
mellem Arhus og Kgbenhavn via Odense.

COWI peger endvidere pa, at det vil veere en
udfordring at indpasse en forbindelse i en helt
ny korridor i forhold til en raekke beskyttede
naturomrader omkring Lillebalt. De samlede
investeringer i en ny vejforbindelse ved Lille-
bzlt anslas at koste mellem 6 og 12 mia. kr.
afhaengigt af den konkrete lgsningsmodel.

De forelgbige beregninger viser, at anlaeg af en
tredje forbindelse ved Lillebzlt vil kunne sikre
motorvejskapaciteten over Lillebzlt for frem-
tiden. Strategien vil dog ikke i sig selv bidrage
til at lgse udfordringerne for den nord-/sydga-
ende vejtrafik i Jylland, herunder ved Vejle
Fjord. En strategi ved Lillebzelt vil sdledes
skulle ses i sammenhang med en strategi for
udbygning af vejsystemet i Jylland.

En eventuel brugerfinansiering af vejforbin-
delsen vil formentlig kraeve, at der ogsa pa-
leegges en afgift pa den eksisterende forbindel-
se for at indbringe et tilstreekkeligt provenu.

Den nye korridor vil samtidig frigive ka-
pacitet pa banenettet i @stjylland og pa
Fyn, som kan anvendes til at indsztte fle-
re tog i den regionale og lokale togtrafik.

Det vil indebere bru-
gerbetaling pa streek-
ninger, som i dag kan
benyttes gratis, hvilket
vil veere et nyt princip
for brugerbetaling i
Danmark. Denne pro-
blemstilling analyseres
ogsa i forbindelse med
planerne om en ny bru-
gerbetalt forbindelse
over Roskilde Fjord ved
Frederikssund.

4.2 Bogense—Juelsminde: En genvej
uden om Lillebaelt og Vejle Fjord

Som et alternativ til en udbygning af den eksi-
sterende korridor, ved bade Lillebalt og Vejle
Fjord, kan det overvejes at etablere en samlet
nordlig genvej for den gennemkgrende trafik.

Der er i den forbindelse gennemfgrt analyser
af muligheden for at etablere en helt ny korri-
dor mellem Odense og Horsens for bade vej-
og banetrafikken. Denne strategi vil indebzre
anlaeg af en 16 km fast vej- og baneforbindelse
mellem Bogense pa Nordfyn og Juelsminde i
@stjylland. Herudover indgar der landanlaeg
for at koble forbindelsen til hovedbanenettet
0g motorvejsnettet ved Odense og Horsens.

Anlaggene vil hovedsagelig skulle etableres i
omrader, hvor der i dag ikke er starre infra-
strukturanlaeg. Det giver anledning til en reekke
udfordringer, ikke mindst i forhold til pavirk-
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ningen af naturen. Miljgpavirkningerne vil alt
andet lige kunne minimeres ved at sammen-
tenke vej- og banelinjefaringen. Samlet vurde-
res investeringen at veere i stgrrelsesordenen
54 mia. kr. ifglge forelgbige skan.

En Bogense-Juelsminde strategi vil saledes vae-
re en stor investering, men vil samtidig i en vis
udstraekning kunne aflaste flaskehalsene i de
eksisterende korridorer, fordi den vil lede tra-
fikken uden om béade Lillebzlt og Vejle Fjord.

Beregninger viser, at trafikken pa en ny Bogen-
se-Juelsminde forbindelse, hvis den er gratis at
benytte, ville veere ca. 20.000 kgretgjer, hvoraf

Brugerfinansiering af en Bogense—
Juelsminde forbindelse?

En forelgbig beregning viser, at en betaling pa
35 kr. pr. keretgj pa en fast forbindelse mel-
lem Bogense og Juelsminde vil kunne finan-
siere 10-15 pct. af investeringen i en ny fast
forbindelse.

Endvidere forventes togtrafikken ved realise-
ring af Timemodellen at kunne bidrage med et
belgb i samme stgrrelsesorden.

Seettes taksten for vejtrafikken meget hgjere,
forventes en stor del af trafikken fortsat at
ville anvende den nuveerende rute via Lille-
beelt, som i dag er gratis.

Et starre finansieringspotentiale kan opnas,
hvis der ogsé opkraeves en afgift pa den eksi-
sterende Lillebaltsforbindelse.
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En genvej for vejtrafik uden om Vejle
Fjord og Lillebeelt

Tidsbesparelser

W 1530 min
515 min

Projekt

Aalborg @

\ Kebeahavn @

15-20 % af den samlede trafik, vil blive flyttet
fra Vejlefjord og Lillebzelt. Beregningerne er fo-
retaget for trafikniveauet i 2020. Det vil skulle
kvalificeres, hvad trafikken vil veere i et leengere
tidsperspektiv, og hvor der, som fglge af trafik-
vaeksten, vil forventes at opsta kritiske traeng-
selsproblemer pa den nuvaerende bro.

En Bogense-Juelsminde strategi vil endvidere
skabe grundlag for meget korte rejsetider mel-
lem Fyn/Sjeelland og @stjylland. For togtrafik-
ken har Trafikstyrelsen regnet pa, at rejsen
mellem Odense og Aarhus vil kunne foretages
pa ned mod 35 min. som led i Timemodellen

for jernbanen — hvor den er 1% time i dag.
Rejsetiden i bil mellem Fyn/Sjalland og det
nordgstlige Jylland vil ifalge COW!I1 blive for-
kortet med op mod 15 minutter.

Den kortere rejsetid vil bringe Aarhusomradet
og Nordpgstjylland teettere pa Fyn og Sjalland
og bidrage til at styrke integrationen mellem
arbejdsmarkederne i @stjylland og pa Fyn. P&
den anden side vil forbindelsen ga uden om
stationerne i Vejle, Fredericia og Middelfart.

Investeringen i en ny fast forbindelse er s&
omfattende, at der ma antages at skulle findes
alternative finansieringskilder for at kunne re-
alisere projektet. Betalingsviljen for at benytte
en ny forbindelse kan imidlertid veere begraen-
set af den eksisterende gratis forbindelse ved
Lillebeelt. De enkelte trafikanter vil sdledes
skulle afveje tidsbesparelsen ved den nye for-
bindelse med muligheden for at tage en laen-
gere men gratis rute.

De samlede effekter pa vej- og banetrafikken
af en ny forbindelse, herunder eventuelle bru-
gerfinansieringsmodeller, vil skulle belyses
naermere pa baggrund af Landstrafikmodel-
len, nar den ligger klar i 2012.

4.3 En Kattegatforbindelse

En fast forbindelse over Kattegat vil vaere en
historisk stor investering, som vil &ndre Dan-
marks trafikale geografi.

1 2008 blev der gennemfgrt en screening, der
viste, at det relativt billigste anlaegskoncept for

En kortere bilrejse mellem den nordlige
del af Jylland og Sjelland

Tidsbesparelser

W Over 45 min

W 30-45 min

B 1530 min
515 min

e Projekt

projektet vil kraeve anlaeg af to ca. 20 km lange
bro- eller tunnelanlaeeg mellem henholdsvis
Sjeelland og Samsg og Samsg og Jylland. Her-
til kommer betydelige investeringer i land-
anleeg. Der vil endvidere skulle tages stilling
til, hvordan anlaegget kan indpasses i forhold
til natur og bysamfund, bl.a. ved Samsg.

I forhold til landanlaeg vil der, seerligt pa Sjeel-
landssiden, skulle tages stilling til, hvilke ud-
bygninger af bane- og vejforbindelserne mel-
lem Kalundborg og Kgbenhavn, der vil vaere
ngdvendige for at sikre en god opkobling til
den faste forbindelse.



Hvad ved vi om Kattegatforbindelsen?

En Kattegatforbindelse vil koste i starrel-
sesordenen 100-137 mia. kr. for en vej- og
baneforbindelse inkl. landanlzg.

Trafikstyrelsen har estimeret at ca. 8,5
mio. togpassagerer (2020-trafikniveau)
arligt vil krydse en Kattegatforbindelse

Niras har for vejtrafikken estimeret, at ca.
20.000 karetgjer pr. dggn (2020-
trafikniveau) vil krydse forbindelsen, heraf
vil knap halvdelen stamme fra Store-
baeltsbroen og feergeruterne via Kattegat

Trafikomfanget vil vaere afhaengigt af tak-
sten pa en ny forbindelse. Niras har peget
pa, at vejtrafikanternes sparede rejsetid og
omkostninger med en Kattegatforbindelse
svarer til en takst pa ca. 450 kr. pr. per-
sonbil og 1570 kr. pr. lastbil.

De nye mobilitetsmuligheder med en Kat-
tegatforbindelse vil give et “spring” i tra-
fikken, fordi flere veelger at tage turen
mellem Jylland og Sjeelland. Feenomenet
er velkendt fra andre store faste forbindel-
ser i Danmark og i udlandet.

NIRAS har tidligere estimeret trafiksprin-
get for vejtrafikken til en 15 pct. forggelse.
Andre analyser har antaget hgjere spring.

Landstrafikmodellen, som vil veere klar i
2012, vil kunne kvalificere stgrrelsen af
trafikspringet og den generelle vaekst i tra-
fikken.

Pa vejsiden undersgges pa nuvaerende tids-
punkt mulighederne for at udbygge den reste-
rende straekning frem til Kalundborg til mo-
torvej, mens det pa banesiden kan veere ngd-
vendigt at overveje anlaeg af en ny banekorri-
dor. En helt ny banekorridor fra Kalundborg
og ind mod Kgbenhavn vil formentlig indebae-
re en raekke natur- og miljgmaessige udfor-
dringer pa Sjeelland, som vil skulle afdaekkes
narmere.

En Kattegatforbindelse vil skabe helt nye mu-
ligheder for trafikken pa tveers af landet. Der
vil veere mulighed for hurtige tog med 1 times
rejsetid direkte mellem Aarhus og Kgbenhavn
uden om Fyn. Samtidig vil rejsetiden i bil blive
reduceret med op mod 45 min. mellem det
nordlige Jylland og Sjelland. Det vil give helt
nye perspektiver for at binde den nordlige del
af storbyregionen i @stjylland og hovedstads-
omradet sammen.

Ved at skabe et alternativ til den faste forbin-
delse over Storebeelt vil
en Kattegatforbindelse
ogsa sikre en mere ro-
bust vej- og baneinfra-
struktur mellem @st- og
Vestdanmark i situatio-
ner med meget stor rej-
seaktivitet, ved store vej-
arbejder, eller hvor Sto-
rebeltsforbindelsen méa
lukke for trafik.
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Brugerbetaling af en
Kattegatforbindelse?

NIRAS har i 2008 for Transportministeriet fo-
retaget en indledende trafikal og finansiel vur-
dering af en Kattegatforbindelse. Undersggel-
sen indikerede, at der, ud over indteegterne fra
en passageafgift for vej- og togtrafikken, fort-
sat vil veere behov for et statsligt finansierings-
bidrag pa mere end 40 mia. kr.

Brugerfinansieringspotentialet vil afhaenge af
trafikomfanget og takstniveauet pa en ny for-
bindelse — samtidig vil en hgj pris kunne virke
afskreekkende. Der er behov for at kvalificere
det trafikale grundlag pa en Kattegatforbin-
delse med Landstrafikmodellen, herunder ved
forskellige takststrukturer.

En del gennemkgrende trafik vil blive overflyt-
tet fra korridoren via Lillebzlt og Storebelt.
Et centralt spergsmal vil veere, om der dermed
kan spares nogle investeringer i den eksiste-

Et tostrenget koncept for togtrafikken

En Kattegatstrategi vil give mulighed for 1
times rejsetid direkte mellem Arhus og
Kgbenhavn, men vil ikke bidrage til at re-
alisere Timemodellen mellem Odense og
Arhus.

En ny Kattegatkorridor vil laegge op til et
tostrenget koncept for landsdelstrafikken
med afgange fra Kgbenhavn via Storebalt
mod Fyn og Sydjylland og via Kattegat
mod Nordjylland.
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Hvilke analyser er der lavet om
en Kattegatforbindelse?

1. 12008 offentliggjorde Transportministe-
riet en analyse udarbejdet af konsulent-
firmaet Niras: 'Screening af en fast for-
bindelse over Kattegat'.

2. 12008 offentliggjorde Region Midtjylland
rapporten 'En fast Kattegatforbindelse —
betydningen for det danske samfund’ ud-
arbejdet af Rambgll Management.

3. 12009 offentliggjorde Kattegatkomitéen
rapporten 'Danmark som én metropol —
redeggrelse om samfundsgkonomien ved
en fast Kattegatforbindelse’ udarbejdet af
Grontmij|Carl Bro og Damvad.

4. 12010 offentliggjorde Kattegatkomitéen
en rapport fra revisionsfirmaet KPMG om
finansiel baredygtighed af en fast Katte-
gatforbindelse.

5. Som led i de strategiske analyser har
Transportministeriet i 2011 offentliggjort
en screening udarbejdet af Trafikstyrelsen
om togtrafikken pa en ny forbindelse.

rende korridor, som der ellers kan veere behov
for, herunder ved Lillebzlt og Vejle Fjord. Det
vil veere et vigtigt tema for de farste analyser
med Landstrafikmodellen. Samtidig skal det
belyses, hvilke konsekvenser en Kattegatfor-
bindelse vil have for gkonomien i Storebaelts-
forbindelsen, nar en del af trafikken flyttes
veek.

De samlede omkostninger ved en vej- og bane-
forbindelse over Kattegat er forelgbigt vurde-
ret til i stgrrelsesordenen fra 100 mia. kr., for
den billigste Igsning, og op til 137 mia. kr. Det
svarer til to Femern Beelt-forbindelser.

| forbindelse med de nuvarende store faste
forbindelser har fuld brugerfinansiering veeret
en forudseetning. Kattegatprojektets omfang
vil ogsa kreeve, at brugerbetaling kan bzre
projektet.

Tidligere analyser foretaget for Transportmi-
nisteriet pa de foreliggende vidensgrundlag
har indikeret, at en Kattegatforbindelse, inkl.
landanlag, ikke vil kunne fuldt brugerfinan-
sieres, indenfor de finansieringsrammer der
har veeret forudsat i forbindelse med tidligere
store faste forbindelser.

En naermere vurdering af muligheden for bru-
gerfinansiering forudseetter detaljerede bereg-
ninger af trafikmengden pa forbindelsen. Den
vil dels besta af overflyttet trafik, dels af ny
trafik, der vil blive genereret som fglge af de
nye mobilitetsmuligheder. Det handler om at
fa analyseret bade trafikspringet og den lang-
sigtede trafikvaekst. Et grundigt kendskab til
disse parametre er en afggrende forudseetning
for mere sikre analyser af brugerbetalingspo-
tentialet.

De videre analyser af effekten af en Kattegat-
forbindelse pa de nationale trafikstremme vil
kunne igangsattes i 2012, nar ferste udgave af
Landstrafikmodellen foreligger.

I den forbindelse vil der frem mod 2013 skulle
gennemfares en raekke videre analyser, her-
under:

« En screening af naturforhold med henblik
pa nermere afklaring af en linjefgring.

« En narmere analyse af trafikgrundlaget og
dermed finansieringsmulighederne for
projektet.

« En belysning og systematisk sammenlig-
ning af effekterne af de forskellige mulige
strategier for trafikken mellem @st- og
Vestdanmark pa et konsistent grundlag.

« En kortleegning og sammenligning af effek-
terne af de samlede udbygningsstrategier
for landsdelsforbindelserne og for vejsy-
stemet i Jylland.

4.4 En samlet strategi for en ny lands-
delsforbindelse og vejsystemet i Jylland
Udfordringerne for vejsystemet i Jylland og
forbindelserne mellem @st- og Vestdanmark
haenger sammen, og strategierne herfor ma
derfor ses i sammenhang.

De gennemfarte screeninger viser, at der grad-
vist i de kommende artier vil opsta stigende
treengselsproblemer i den @stjyske transport-
korridor og ved Lillebeelt. Samtidig vil der vee-
re behov for nye genvejsforbindelser, hvis
Timemodellen for jernbanen skal realiseres.



Der kan, som gennemgaet i kapitel 3 og 4,
principielt teenkes en lang reekke kombinati-
onsmuligheder for faste forbindelser mellem
landsdelene og udbygning af E45 eller en ny
midtjysk motorvej. De forskellige udbygnings-
strategier vil pa forskellig vis kunne bidrage
med helt nye mobilitetsmuligheder i forskelli-
ge dele af landet.

Der kan peges pa i hvert fald fire "grundmo-
deller” for en samlet strategi for udviklingen af
infrastrukturen i Jylland og mellem landsde-
lene efter 2020, som har hver deres grund-
leeggende egenskaber:

mmm Konsolidering af den nuvaerende korridor
I @get integration mellem @stjylland og Fyn
Ny mobilitet i Jylland
I Genvej mellem Midt- og Nordjylland og Sjeelland

e Konsolidering af den nuvaerende korridor
e (Jget integration mellem @stjylland og Fyn
¢ Ny mobilitet i Jylland

e Genvej mellem Midt- og Nordjylland og
Sjeelland

Konsolidering af den nuvarende korridor

En mulig langsigtet strategi vil veere en gradvis
udbygning af de nuveerende motorvejs- og ba-
nekorridorer i @stjylland og via Lillebzlt, i takt
med at behovet for gget kapacitet opstar. Ved
Lillebaelt vil der pa sigt kunne etableres en ny
forbindelse parallelt med den nuveerende Lille-
beeltsbro. Denne model fastholder det store H.

Samlet vil en sadan strategi, ifelge de forelgbi-
ge beregninger, koste i starrelsesordenen 35
mia. kr. frem mod 2040. Det vil relativt set
veere den mindst omkostningsfulde strategi og
den strategi, der mest direkte sikrer vejkapaci-
teten i den eksisterende korridor og modvirker
treengselsproblemer pa lang sigt. Samtidig vil
det i forhold til naturen vare en fordel at fast-
holde infrastruktur i den eksisterende korri-
dor.

Anlaegsmaessigt vil en beslutning om udbyg-
ninger kunne foretages lgbende, i takt med at
det trafikale behov gges, og finansieringen
findes. | forhold til det trafikale behov vil det i
ferste omgang dreje sig om gget kapacitet pa
centrale delstrekninger pa E45, og pa leengere
sigt en afklaring af behovet ved Lillebzlt og
Vejle Fjord.
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I togtrafikken vil visionen om Timemodellen
for landsdelstrafikken kunne realiseres, og der
vil kunne indseettes flere og hurtigere tog i
togtrafikken gennem @stjylland.

Der vil kunne opstilles en konkret plan for ud-
bygningstakten i de kommende artier.

En ren udbygningsstrategi vil ikke skabe nye
mobilitetsmuligheder, men vil bidrage til at
konsolidere den regionale udvikling, der har
veeret igennem de seneste ar. Samtidig vil en
fortsat gkonomisk og demografisk udvikling,
omkring den eksisterende korridor, kunne bi-
drage til at sikre et gget kundegrundlag for at
udvikle den regionale banebetjening i Jstjyl-
land.

Il Konsolidering af den nuveaerende korridor
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@get integration mellem Jstjylland og Fyn

En alternativ strategi, som stadig fokuserer pa
kapaciteten i @stjylland, men som samtidig vil
skabe nye mobilitetsmuligheder i landsdelstra-
fikken og gge integrationen mellem byerne og
arbejdsmarkederne i Fyn og @stjylland, kan
veere anleeg af en ny fast forbindelse mellem
Bogense og Juelsminde. Dette kan kombineres
med en udbygning af E45-korridoren.

En fuld realisering af strategien vil koste i star-
relsesordenen 70 mia. kr. ifglge forelgbige
overslag.

Effekten vil vaere en vaesentlig reduktion i rejse-
tiden, herunder for jernbanens timemodel,
mellem Nord- og @stjylland og Fyn/Sjzlland. |
togtrafikken vil der kunne kare hurtige direkte
tog mellem Aalborg, Aarhus, Odense og Kgben-
havn, og flere hurtige tog og regionale tog, der
0gsa betjener de gvrige starre gstjyske byer.

Ifglge de indledende beregninger vil motor-
vejsnettet omkring Lillebzlt og Vejle Fjord bli-
ve aflastet, sa kritisk treengsel udskydes i en
arrzekke.

Det vil veere en meget stor enkeltinvestering at
etablere en fast bane- og vejforbindelse mellem
Bogense og Juelsminde set i forhold til at ud-
bygge den eksisterende infrastruktur via Lille-
bzlt og gennem Trekantomradet.

B @get integration mellem @stjylland og Fyn

Der kan derfor veere grundlag for at inddrage
brugerfinansiering. De indledende analyser vi-
ser dog, at der samtidig vil skulle traeffes be-
slutning om at indfgre brugerbetaling i den ek-
sisterende korridor, via Vejle Fjord og Lille-
beelt, som i dag er gratis at benytte, for at kun-

ne indhente et substantielt finansieringsbidrag.

Analyserne peger dog ogsa pa, at trafikanter,
der skal mellem det nordlige Jylland og
Fyn/Sjelland, formenligt vil veere villige til at
betale et vist belgb for at benytte en Bogense-
Juelsminde forbindelse frem for den eksiste-
rende Lillebzltskorridor.

Ny mobilitet i Jylland

En tredje mulighed kan veere at sammentanke
en sydlig eller parallel Lillebaltslagsning med
en midtjysk motorvejskorridor. Hermed ska-
bes nye forbindelser, som kan gge integratio-
nen mellem de midt- og vestjyske byer, sikre
en god trafikal opkobling til motorvejsnettet
fra Syd, Vest og Nordvestjylland, og give rejse-
tidsbesparelser for landsdelstrafikken og den
internationale trafik i Jylland. Timemodellen
vil skulle realiseres gennem nye linjefgringer i
@stjylland.

Strategien vil ifglge de forelgbige overslag ko-
ste i starrelsesordenen 30-40 mia. kr. afhan-
gigt af de valgte linjefgringer omkring Lille-
beelt og en ny midtjysk motorvejskorridor.

En sadan strategi kan aflaste vejtrafikken pa
den eksisterende Lillebzeltsforbindelse og cen-
trale dele af E45, svarende til op mod 10 &rs tra-
fikveekst. Aflastningen af E45 vil veere starst,
hvis der veaelges en forholdsvis gstlig linjefaring
for en midtjysk motorvej.

Den langsigtede investering vil vere i nogen-
lunde samme stgrrelsesorden som en udbyg-
ning i den eksisterende korridor. Dog kan der
pa sigt veere behov for yderligere initiativer for
at sikre kapaciteten i E45-korridoren.



Ny mobilitet i Jylland

En farste etape af en sddan strategi kan veere
at anleegge forbindelsen mellem Esbjerg Mo-
torvejen og Vejle-Herning motorvejen vest om
Vejle. Det vil bidrage til at aflaste Vejle Fjord,
hvor en kapacitetsudbygning vil vaere mest
omkostningsfuld. Den fulde aflastende effekt
vil dog afhange af, at hele den nye motorvejs-
korridor etableres.

Genvej mellem Midt- og Nordjylland og Sjzl-
land

En mere vidtgdende strategi vil veere at analy-
sere en helt ny direkte forbindelse mellem
Sjeelland og Jylland i form af en Kattegatfor-
bindelse. Det vil veere en meget ambitigs stra-
tegi for at binde Sjeelland og Midt- og Nordjyl-
land teettere sammen.

Det vil i realiteten veere et opggr med ”"Store
H”-strategien. Timemodellen vil skulle om-
tenkes i en tostrenget struktur, og samtidig vil
det &ndre trafikstrammene for landsdelstra-
fikken markant.

P4 leengere sigt kan der endvidere forventes en
strukturel tilpasning, bl.a. som led i langsigte-
de lokaliseringsbeslutninger fra virksomheder,
der forholder sig til den &ndrede "geografi”.

En Kattegatforbindelse skal sammentaenkes
med kapaciteten pa de gst-/vestgaende veje og
baner i Jylland og pa Sjeelland. Bl.a. vil straek-
ningen Kalundborg-Kgbenhavn indga i den
nye nationale hovedkorridor.

Et centralt spargsmal er, i hvilken grad en
Kattegatforbindelse kan sta i stedet for ud-
bygninger af den nord-/sydgaende vejkapaci-
tet i Jylland og kapaciteten ved Lillebzlt.
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I Genvej mellem Midt- og Nordjylland og Sjzelland

NG

De forelgbige analyser peger pa, at stgrstede-
len af trafikken gennem @stjylland er lokal og
regional trafik. Samtidig vil landsdelstrafikken
fra Sydjylland og Fyn fortsat benytte den eksi-
sterende korridor.

Frem mod 2013 vil der skulle laves en samlet
trafikfremskrivning for hele landet med
Landstrafikmodellen, som kan danne grund-
lag for de mere konkrete strategiske priorite-
ringer.
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Kapitel 5 - Bedre mobilitet i hovedstadsomradet

Det danske hovedstadsomrade har, sammen-
lignet med andre europaiske storbyomrader,
en veludbygget infrastruktur og en hgj mobili-
tet og fremkommelighed. Der er imidlertid,
seerligt i myldretiden, stigende treengselspro-
blemer som fglge af den fortsatte vaekst i tra-
fikken.

Nye erhvervs- og boligomrader er vokset mar-
kant i Kgbenhavn de seneste artier — en udvik-
ling som forventes at fortsette de kommende
ar. Fremskrivningerne af befolkningsudviklin-
gen i Kgbenhavns Kommune viser, at der frem
til 2025 vil ske en tilflytning til Kgbenhavn pa
mere end 45.000 personer, hvilket svarer til
en stgrre dansk provinsby.

Mens trafikstrgmmene tidligere primeert gik
til og fra hovedstadsregionens centrale dele,
har de senere artiers bosatning og arbejds-
pladslokalisering ogsa skabt et gget behov for
at komme pa tveers i regionen.

Af den pendling, der i dag foregar fra en enkelt
indfaldskorridor, har en tredjedel destination i
en anden indfaldskorridor i regionen. En tred-
jedel pendler til og fra Kgbenhavn langs én
korridor, og den sidste tredjedel pendler mere
lokalt indenfor et enkelt delomrade.

Det er derfor ikke nok alene at fokusere pa
den trafik, som skal til og fra Kgbenhavn. Det
er ogsa i stigende grad ngdvendigt at rette

Vaeksten i trafikken pa vejnettet i hovedstadsomradet 1990-2008

e Trafikken pa de interna- 120%
tionale forbindelser via
Storebealt og @resund er
mere end fordoblet

110%

e Trafikken pa ringvejene
er steget med over 60 pct.

e Trafikken pa de gvrige
indfaldsveje er steget
med omkring 50 pct.
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Temaer for udviklingen af vejnettet

o Udbygge de vestlige ringforbindelser
e Etablere en gstlig ringvej/ havnetunnel

fokus pa forholdene for den tvaergaende trafik
i hovedstadsomradet og pa kapaciteten i ring-
forbindelserne.

Det er samtidig vigtigt med en samlet strategisk
tilgang til udviklingen af bane- og vejnettet.

Som fglge af de store trafikstramme og en hgj
befolkningstaethed spiller kollektiv transport
en afgerende rolle i hovedstadsomradet. Det
bliver fortsat mere vanskeligt og omkostnings-
fuldt at udvide kapaciteten i vejnettet. P& sigt
vil det ikke veere praktisk og gkonomisk renta-
belt at blive ved med at udvide vejnettet.

Der er derfor et langsigtet argument for at gg-
re den kollektive trafik mere attraktiv og sikre,
at den kollektive trafik kan imgdekomme en
starre andel af den stigende transportefter-
spgrgsel.

Temaer for en bedre kollektiv trafik

e Udvide den kollektive dekning i de indre
dele af hovedstadsomréadet

o Styrke S-banen
e Udvide kapaciteten pa Kgbenhavn H



Cykeltrafik i Kgbenhavn

Pa vejnettet i Kabenhavn bliver der i alt p
en almindelig hverdag cyklet 1,2 mio. km.
Det svarer til 25 pct. af biltrafikarbejdet i
kommunen.

Endvidere spiller cyklerne en helt serlig rolle
for hovedstadsomradets trafik. Det er vigtigt
at fastholde cyklens gunstige position som
transportmiddel og videreudvikle dens positi-
ve bidrag til hovedstadens mobilitet.

Der er bragt forskellige strategiske projekter i
spil, som pa hver deres made kan bidrage til at
udvikle og forbedre transportsystemet.

5.1 Strategier for udviklingen af vejnet-
tet i hovedstadsomradet

Hovedstadsomradet har i dag et forholdsvist
robust og veludbygget motorvejsnet, hvor der
lzbende er sket kapacitetsudvidelser pa de
mest traengselsramte indfalds- og ringveje.

Der er dog et stigende pres pa infrastrukturen.
Mange mennesker holder i dag leenge i kg -
seerligt i myldretiden om morgenen og om ef-
termiddagen. Der er pa den baggrund truffet
en reekke konkrete beslutninger om at udvide
kapaciteten flere steder pd motorvejsnettet i
hovedstadsomrédet frem mod 2020.

Men der er ogsa behov for fokus pa, hvordan
vi pa leengere sigt, efter 2020, kan styrke vej-
nettet. En udvikling af ringvejsforbindelserne

Mere kapacitet p4 motorvejsnettet

e Motorring 3 blev i 2008 udvidet med et
ekstra spor i hver retning

o Holbaekmotorvejen er i gang med at blive
udvidet med et ekstra spor omkring Ros-
kilde, og bliver desuden forleenget videre
mod Kalundborg

e Kgge Bugt motorvejen, hvor landsdelstra-
fik, international trafik og pendlertrafik-
ken presser kapaciteten, udvides med et
ekstra spor

e Motorvejskapaciteten mod Helsingar ud-
vides med et ekstra spor til gavn for pend-
lerne og den internationale trafik

o Der er truffet beslutning om at udvide
Motorring 4 med et ekstra spor for at
styrke den tvaergdende trafik

o Der er truffet beslutning om at anlaegge
en helt ny motorvej til Frederikssund

kan veere et vigtigt element i en samlet strategi
for indretningen af vejnettet.

Bedre ringvejsforbindelser kan:

e Betjene den stigende trafik pa tveers
o Aflaste det gvrige vejnet

e Lede trafikken uden om bykernen

e Understgtte erhvervs- og byudvikling
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emme Ostlig ringvej/havnetunnel
es==w Yderligere opgradering af Ring 4
e Ring 5-korridoren

. Helsinger

Motorvaje

——— Sterre veje

Der er overordnet to forskellige strategier for
at udvikle ringvejssystemet:

e En udbygning af de vestlige ringvejsforbin-
delser i form af en ny Ring 5 eller yderlige-
re opgradering af Ring 4

e Enny gstlig ringvej i form af en havnetun-
nel

5.1.1 De vestlige ringvejsforbindelser

En mulighed for at styrke ringforbindelserne i
hovedstadsomradet er at udvikle de vestlige
ringforbindelser, som i dag er domineret af
Motorring 3. En vestlig udbygningsstrategi vil
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kunne aflaste hovedstadsomradets indfalds-
og ringveje for gennemkgarende trafik samt
skabe ny mobilitet mellem fingrene i hoved-
stadsomradet.

Enny Ring 5

En vestlig vejforbindelse i Ring 5 kan forlgbe i
korridoren mellem Helsinggr og Kage via Hg-
je-Taastrup.

Konsulentvirksomheden Tetraplan har i 2010,
for Transportministeriet, gennemfort trafikbe-
regninger for en ny Ring 5. Analysen viser, at
en ny vejforbindelse i Ring 5-korridoren vil
forbedre rejsetiden i myldretiden for pendlere
og erhvervsliv ganske markant. Beregningerne
viser, at der vil kare op mod 70.000 kagretgjer
pr. hverdagsdggn pa en Ring 5. Det svarer til
trafikken pa Motorring 3 i dag.

Samtidig viser beregningerne, at forbindelsen
vil samle store mangder trafik op fra de min-
dre veje til gavn for miljg, sundhed og trafik-
sikkerhed i lokalomraderne.

Aflastningen er stgrst i og mellem byfingrene,
men ogsa mange af de lidt mindre veje ind
mod Kgbenhavn aflastes ganske markant.
Ring 5 er i den forstand udtryk for en strategi,
hvor man samler store dele af trafikken for en
lang raekke veje i én stor korridor, som kan af-
laste den nuveaerende Motorring 3 og skabe et
mere robust vejsystem.

| forbindelse med trafikberegningerne for
Ring 5 er der set pa mulighederne for S-bus-

Beregninger af trafikken for en Ring 5

Tetraplans beregninger af trafikken viser, at
en Ring 5:

e reducerer rejsetiden mellem Helsingar og
Kgge med 20-25 pct.

e styrker den tvaergaende trafik og aflaster
ringvejene med op til 25 pct.

o aflaster indfaldsvejene med mellem 10 og
25 pct.

o aflaster en reekke mindre veje til gavn for
miljg, sundhed og trafiksikkerhed

betjening i korridoren. Beregningerne viser
dog lave passagertal for en buslinje. En arsag
til de lave passagertal er formentlig, at der kun
er fa rejsemal langs Ring 5, og at kollektive
rejser med buslinjen derfor ngdvendigger et
eller flere skift til andre tog- eller buslinjer.

Rejserelation

Rejsetid pa ba-
sisvejnettet

En Ring 5-forbindelse fra Helsinger til Kage
vil blive 65-70 km lang. Der er saledes — set i
dets helhed — tale om et ganske omfattende
projekt, som fortsat rummer mange ubekend-
te i forhold til bl.a. gkonomi og miljg.

Der skal som led i de strategiske analyser ud-
arbejdes et naermere skgn for de samlede an-
leegsudgifter. Baseret pa erfaringstal fra andre
motorvejsbyggerier anslas anleg af Ring 5 at
koste i stgrrelsesordenen 8-10 mia. kr. inkl.
anlaegsreserver, men miljghensyn og andre
faktorer kan ggre vejen dyrere i sidste ende.

Det vil derfor vaere en stor udfordring at tilve-
jebringe den ngdvendige finansiering af et s&
omfattende projekt i sin helhed, og det vil vee-
re ngdvendigt at fa analyseret mulighederne
for at etapeopdele projektet pa en hensigts-
maessig made.

Tidsbesparelse ved
anleeg af Ring 5

Morgen (kl. 7-8) Minutter Minutter Pct.
Kgge - Helsingar 71 16 23
Roskilde - Hillered 52 5 10
Frederikssund - Greve 52 2 4
Eftermiddag (kl. 15-18)

Kgge - Helsinger 65 11 17
Roskilde - Hillergd 52 13
Frederikssund - Greve 49 4 8



Et andet veesentligt uafklaret spergsmal ved-
rgrer den naermere linjefgring for en eventuel
vej eller bane i ring 5-korridoren.

Der er allerede i dag udlagt flere arealreserva-
tioner, som kan benyttes til bade en bane- og
vejforbindelse i korridoren fra Helsingeor til
Kgge. Det geelder bl.a. for den nordlige ende af
forbindelsen, hvor der foreligger flere forskel-
lige alternative reservationer.

| forbindelse med en naermere stillingtagen til
linjefaringen vil der veere en reekke udfordrin-
ger, i forhold til projektets konsekvenser for
natur og miljg, da forbindelsen kan bergre

flere veerdifulde naturomréder, som eksem-
pelvis Store Dyrehave og Mglleadalen.

Danmark fglger de svenske undersggelser af
mulighederne for en ny fast forbindelse mel-
lem Helsingborg og Helsingar. En fast forbin-
delse mellem Helsingborg og Helsinggr vil ef-
ter alt at demme kraeve, at der skal anleegges
bade en vej- og baneforbindelse i Ring 5.

En opgradering af Ring 4

Ring 4 er en vestlig ringvejsforbindelse om
Kgbenhavn, som forlgber fra Kage Bugt Mo-
torvejen i syd til Helsinggrmotorvejen i nord.
Pa den sydlige delstraekning, mellem Kgge
Bugt Motorvejen og Frederikssundmotorve-
jen, er vejforbindelsen i dag udformet som
motorvej.

Arealreservation til en Ring 5

Der har veeret nedsat et tveerministerielt ud-
valg, som har set pd mulighederne for at mo-
dernisere arealreservationerne til en Ring 5-
korridor. Udvalget afrapporterede i juni
2011.

Udvalget har peget pa muligheden for at op-
hzve reservationer pa steder, som ikke vur-
deres ngdvendige i forhold til fremtidige in-
frastrukturanleeg.

Udvalget har peget pa, at en yderligere revi-
sion vil forudsaette, at der fastleegges en
naermere linjefgring for en Ring 5-
forbindelse.
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Hvordan kan en Ring 5 etapeopdeles?

En nordlig etape mellem Helsingar og Frede-
rikssundfingeren vil, med Motorring 4 og
den nye Frederikssundmotorvej, skabe en ny
sammenhangende ringvejsforbindelse om
Kgbenhavn:

En sydlig etape mellem Frederikssundfinge-
ren og Kage vil aflaste de mest treengselsram-
te motorveje, som Kgge Bugt Motorvejen
samt Motorring 3 og 4:
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Med aftalen om Bedre mobilitet fra november
2010 er der afsat 0,3 mia. kr. til en udbygning
af en del af Motorring 4 pa streekningen mel-
lem Taastrup og Frederikssundmotorvejen fra
4 til 6 spor.

Pa den nordlige delstraekning, fra Frederiks-
sundmotorvejen til Hillergdmotorvejen, er
forbindelsen udformet som almindelig lande-
vej. Streekningen er statsvej. Nord for Hille-
rgdmotorvejen er streekningen i dag kommu-
nevej med forbindelse til Motorring 3.

Ring 4-korridoren

Der findes séledes ikke i dag en ferdigudbyg-
get Ring 4-korridor, hvor det er muligt at
komme hele vejen rundt om Kgbenhavn pa en
hgjklasset vejforbindelse.

Der er en raekke miljgmaessige og anlaegstek-
niske udfordringer, da vejforbindelsen i den
nordlige ende, hvor vejen i dag er kommune-
vej, lgber gennem bynaere omrader i Bagsvaerd
og Lyngby med mange boliger.

Yderligere undersggelser skal afklare, om det
vil veere muligt at slutte ringforbindelsen i den
nordlige ende.

I modsatning til Ring 5-korridoren, er der ik-
ke udlagt arealreservationer til en udbygning
af Ring 4.

En udbygning af Ring 4-korridoren vil, i for-
hold til en Ring 5-forbindelse, skabe et mere
direkte alternativ for dem, der i dag benytter
de eksisterende ringvejsforbindelser i hoved-
stadsomradet. En udbygning af Ring 4 vil
imidlertid ikke give samme nye muligheder
for mobilitet i de ydre dele af byfingrene, som
en ny forbindelse i Ring 5-korridoren. Den
teette bebyggelse og miljghensyn kan vise sig
at veere en afggrende barriere for at udvikle
Ring 4 i den nordlige ende.

5.1.2 En gstlig ringvej i Kgbenhavn

Som alternativ til de vestlige strategier, er der
mulighed for at styrke ringforbindelserne i
hovedstadsomradet ved at anlaegge en havne-
tunnel gst om det indre Kgbenhavn.

En havnetunnel i Kgbenhavn vil skabe en di-
rekte ringvejsforbindelse gst om Kgbenhavns
centrum fra Helsinggrmotorvejen i nord til
Amager- og/eller Holbaekmotorvejen i syd.

En gstlig ringvejsforbindelse vil samtidig give
en bedre sammenhang i det overordnede vej-
net omkring Kgbenhavn. Den vil forkorte bade
rejsetid og afstand for den gennemkgrende
trafik samt for den trafik, som har udgangs-
punkt og mal pa hver side af Kabenhavns in-
dre by.

Forbindelsen har et potentiale i forhold til at
skabe positive dynamiske effekter i Kgben-
havn og vil kunne forbedre adgangen til luft-
havnen i Kastrup og Kgbenhavns Havn.

Desuden vil en havnetunnel have mulighed for
at vejbetjene store nye byudviklingsomrader
teet pa centrum, som eksempelvis Nordhavnen
og Refshalegen. Ogsa i den sammenhang kan
en havnetunnel veere vaerdiskabende.

En gstlig ringvej vil til gengeeld ikke, som en
Ring 5, kunne aflaste hovedstadsomradets
overordnede vejsystem. De forelgbige bereg-
ninger viser, at en havnetunnel vil have en
meget lille aflastende effekt pa de starste ind-
falds- og ringveje.

Anlzg af en havnetunnel er forbundet med
store anlaegstekniske udfordringer, som det er
ngdvendigt at fa afdeekket naermere. Det geel-
der blandt andet i forhold til at fare vejforbin-
delsen ind under Kgbenhavns centrum, samt i



forhold til mulighederne for at tilslutte forbin-
delsen til det eksisterende vejnet i teet bymaes-
sig bebyggelse i Kgbenhavns indre by.

Der er samtidig tale om en meget stor investe-
ring. De farste forelgbige anlaegsoverslag viser,
at forbindelsen vil koste mellem 25 og 40 mia.
kr., alt efter hvilken lgsning der ses pa. Skal
projektet realiseres, er der derfor en stor fi-
nansieringsmaessig udfordring.

Der gennemfgares aktuelt en screening af mu-
lige linjefgringer for en gstlig ringvej. Der ses
pa linjefgringer fra Helsinggrmotorvejen til

En havnetunnelforbindelse gst om
Kgbenhavns centrum

Stationsneere arbejdspladser

¢ | deindre dele af hovedstadsomradet ligger
75 pct. af alle arbejdspladser tet pa en sta-
tion, dvs. indenfor 600 m.

e | indfaldskorridorerne er det kun omkring
25 pct. af arbejdspladserne, som ligger teet
pa en station

Nordhavnen og gennem Kgbenhavns havne-
lgb eller via Amager. Der vil veere tilslutning i
den sydlige ende til enten Holba&kmotorvejen
eller Amagermotorvejen.

5.2 En bedre kollektiv trafik i hoved-
stadsomradet

Som andre storbyer har Kgbenhavn en udfor-
dring i forhold til at skabe et attraktivt stor-
bymiljg, der samtidig tilbyder hgj tilgeengelig-
hed og mobilitet.

De steder i landet, hvor der er en lav befolk-
ningsteethed, vil bilen eller bussen ofte veere
det eneste fornuftige transportvalg. | storby-
omrader, med en hgj befolkningstaethed og
store trafikstramme, er der til gengeeld bety-
delige muligheder i den kollektive transport.
Det skal udnyttes. Det afspejles eksempelvis i
de hgje passagertal for metroen og beslutnin-
gen om at udbygge metrosystemet med den
kommende Metrocityring.

Mere end 40 pct. af pendlerne til Kgbenhavn
benytter i dag den kollektive transport til ar-
bejdet, og der gennemfgres i disse &r markan-

Kapitel 5 - Bedre mobilitet i hovedstadsomrédet | 47

Finansieringsstrategi
for en havnetunnel

Transportministeriet gennemfgrer en analy-
se af finansieringsmulighederne for en gstlig
ringvej/havnetunnel. De forelgbige bereg-
ninger tyder pa, at:

e med byudvikling kan kommunale skatte-
indteegter, samt medfinansiering fra
grundejere, finansiere op til omkring 10-
15 pct. af anleegsomkostningerne.

e betaling fra bilisterne kan finansiere op til
omkring 50 pct. af anleegsomkostninger-
ne.

Brugerbetaling ma dog overvejes meget ngije,
da det kan bidrage til at forringe den mobili-
tet, en havnetunnel vil give.

te investeringer i den kollektive trafik i hoved-
stadsomradet.

Det er bl.a. besluttet at anleegge en helt ny jern-
bane mellem Kgbenhavn og Ringsted, samt at
anlaegge dobbeltspor mellem Lejre og Vippe-
rgd. Derudover gennemfgres en VVM-under-
sggelse af mulighederne for at gge kapaciteten
pa @resundsbanen. I de indre dele af hoved-
stadsomradet udvides metroen med Metro Ci-
tyringen, og der anlaegges en letbane i Ring 3-
korridoren.

En bedre kollektiv transport vil pa lsengere
sigt tiltreekke flere kunder til bus, tog og metro
og kan samtidig nedbringe bilkgerne pa ind-
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falds- og ringvejene. Det kollektive transport-
net er derfor helt afggrende for, at trafikken
kan haenge sammen i myldretiden i hoved-
stadsomradet.

For at n& en malsaetning om at tiltreekke flere
passagerer til det kollektive transportsystem
er det vigtigt at foretage de rigtige strategiske
valg og prioriteringer.

Den kollektive trafik kan pa laengere sigt ud-
vikles i forhold til forskellige overordnede ind-
satsomrader:

e Enudvidelse af den kollektive dekning i de
indre dele af hovedstadsomradet, herunder
en strategisk stillingtagen til sammenszaet-
ningen af de kollektive trafiksystemer.

e En styrkelse af S-banen i de store indfalds-
og ringsvejskorridorer, hvor der er passa-
gergrundlag for det.

e @get kapacitet p4 Kgbenhavns Hovedba-
negard.

Blandt de projekter, der indgar i overvejelser-
ne om fremtidens kollektive transport i hoved-
staden, er nye S-baner, automatisering af S-
togsdriften, busser, letbaner og yderligere ud-
videlse af metroen.

Der vil i sagens natur ikke veere rad til det he-
le. Det er derfor vigtigt, at de mange mulige

tiltag for at forbedre den kollektive trafik i ho-
vedstadsomradet vurderes og prioriteres ngje.

5.2.1 Udvidet kollektiv deekning i de indre dele
af hovedstadsomradet

Der anvendes i dag en raekke forskellige kol-
lektive Igsninger til den kollektive trafikbetje-
ning i de indre dele af hovedstadsomradet.

Der er S-togsbetjening langs hovedparten af
indfaldskorridorerne og i Ring 2-korridoren.
Der er metrobetjening i indre by og ud til de
ydre bydele i selve Kgbenhavn, mens der an-
vendes busser i de omrader, hvor der ikke er
skinnebaren trafikbetjening. Busserne daekker
trafikbetjeningen langs starre ikke-banebe-
tjente trafikarer eller som tilbringer linjer til
banenettet. Derudover skal der etableres en
letbane i Ring 3-korridoren.

Det skal overvejes, hvilken sammensatning af
de forskellige kollektive lgsninger i de indre
dele af hovedstadsomradet (letbaner, metro og
busser), der pa laengere sigt vil veere den rigti-
ge set i forhold til bl.a. passagergrundlag, ef-
terspgrgsel og anleegsomkostninger. Hver
transportform har sine fordele og ulemper.

Metroen har den fordel, at den har sit helt eget
net med unikt hgje rejsehastigheder og stor
komfort. Kgbenhavns Kommune har prasen-
teret et udspil til, hvordan fremtidens metro-
system i Kgbenhavn kunne komme til at se ud
med nye metrolinjer til bl.a. Nordhavnsomra-
det, Amager og Brgnshgj. Metroen er til gen-
geeld ogsa det absolut dyreste valg, hvilket be-
tyder, at der alt andet lige kan anlaegges ferre
kilometer infrastruktur i forhold til eksempel-
vis en letbane.

Et afggrende spgrgsmal er derfor, om der kan
tilvejebringes tilstreekkelig finansiering til
konkrete udvidelser af nettet.

Som led i de strategiske analyser gennemfares
en screening af behovet og af mulige lgsninger
for udvidelser af banedakningen i handfladen i
hovedstadsomradet. Der kan principielt teen-
kes en lang reekke udvidelser af banenettet. En
stgrre udbygning af et sammenhangende ba-
nenet i handfladen kunne f.eks. omfatte afgre-
ninger fra Cityringen til henholdsvis Nordhavn

®  Eksisterende stationer

6 Metro clyring stationer

Eksisterende jermbane
Metro cityring AN
800 m opland eksisterende staticner |

800 m opland metro cityring



og Ny Ellebjerg, en ny banestraekning der be-
tjener Rigshospitalet, Ngrrebro og Nordvest-
kvarteret, samt letbanelinjer som binder en
kommende letbane i Ring 3 op pa det gvrige
banenet.

Forventningen om en stigende befolkning de
kommende 20 &r skaber grundlag for nye by-
udviklingsomrader og fortaetning af eksiste-
rende byomrader. Disse tendenser kan vaere
med til at understgatte grundlaget og finansie-
ringen af nye banestraekninger, f.eks. kan det
veere relevant at undersgge grundlaget for en
afgrening af metroen til byudviklingsomradet i
Nordhavn.

En letbane er billigere at anlaegge end en me-
tro. En letbane er samtidig et hgjklasset kol-
lektivt trafiktilbud af en kvalitet, som potenti-
elt kan tiltreekke mange passagerer og veere
grundlag for byudvikling pd samme made som
metroen. En letbane vil dog kraeve forholds-
maessigt meget plads i bynaere omrader og vil i
praksis ofte tage kapacitet fra vejnettet.

Der er allerede truffet konkret beslutning om
at etablere en letbane i Ring 3-korridoren i
hovedstadsomradet.

Hvad angér busbetjeningen, er det et langt bil-
ligere alternativ, men det tiltraekker til gen-
geeld ikke s& mange passagerer, og det optager
samtidig plads pa vejene. Det skal overvejes
ngermere, hvordan udviklingen af busdriften i
hovedstadsomradet kan bidrage til at styrke
sammenhangen i det kollektive transportsy-
stem, for eksempel ved at koble omrader uden
banebetjening op pa det kollektive trafiknet.

Kollektiv trafikbetjening i Ring 3

Store pendlingsstremme pa tveers af fingrene
har skabt grundlag for at etablere en hgjklas-
set kollektiv trafikbetjening i Ring 3-korrido-
ren. En hgjklasset kollektiv trafikbetjening i
Ring 3 vil deekke nye omrader pa Kgbenhavns
vestegn og vil bidrage til at skabe stigende
mobilitet pa tvaers af byfingrene.

Situationen i dag er, at det er relativt tidskrae-
vende at komme pé tveers af byfingrene med
skinnebéren kollektiv transport. Behovet for
at komme pa tveers har dog veeret stigende i de
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seneste ar. Det er derfor besluttet at etablere
et bedre og mere attraktivt kollektivt trafiktil-
bud til dem, som gnsker at komme pa tveers af
indfaldskorridorerne.

Letbanen forventes at medfgre byudvikling
langs Ring 3-korridoren. Der er regnet p3, at
en letbane i perioden 2018-2033 potentielt
kan medfgre ca. 66.000 nye arbejdspladser og
knap 21.000 flere indbyggere langs straeknin-
gen.

Der er indgaet en samarbejdsaftale mellem
staten, kommunerne langs Ring 3 og Region
Hovedstaden, og arbejdet med etableringen af
en letbane i Ring 3 er derfor sat i gang. Der er
fra statslig side afsat maksimalt 1,5 mia. kr. til
projektet.

5.2.2 Styrkelse af S-banen

Mens transportarbejdet er steget for den gvri-
ge togtrafik, er transportarbejdet pa S-banen
faldet de seneste 10 ar. Det er primart rejsen-
de pa de lange rejser, som fraveelger S-toget,
mens der er kommet flere passagerer, som be-
nytter S-toget til kortere rejser.

DSB S-tog arbejder lgbende pa at forbedre de-
res produkter for at tiltraeekke flere passagerer,
men der er ogsa behov for at overveje perspek-
tiverne i, pa laengere sigt, at udvikle S-banen.
Der er bl.a. mulighed for at etablere nye S-
togslinjer til Roskilde og Helsinggr, automati-
sere driften og for at gge kapaciteten pa Ke-
benhavns Hovedbanegéard.
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Med fornyelsen af signalsystemet pa alle ba-
nestraekninger er grundlaget skabt for at ud-
nytte det nuvaerende skinnenet bedre. Med det
nye signalsystem bliver det bl.a. muligt at kere
flere og hurtigere tog til tiden.

Signalsystemet vil forbedre grundlaget for at
udvikle S-banen — ikke mindst i forhold til

perspektiverne i en automatisering af S-
togsdriften.

S-tog til Roskilde og Helsingar

Helsingar

Sneickerstan
Eopergerde

Humlebak
Nivi

Kokkedal

Rungsted Kyst
Vedbeek

Skodsborg

(S}

Klampenborg

D
Roskilde Hedehusene

0 10Kilometer

S-tog til Roskilde og Helsingar

Trafikstyrelsen har gennemfgrt en screening
af mulighederne for at udbygge S-togsnettet til
Roskilde og Helsinggr, som viser, at der kan
veere gode trafikale og samfundsgkonomiske
fordele ved at erstatte den nuveerende regiona-
le betjening med S-togsbetjening til Roskilde
og Helsingar.

S-tog til Roskilde og Helsinggr, samt et udvi-
det betjeningskoncept, forventes at skabe en
veekst pa op mod 2 mio. passagerer arligt. S-
tog til Roskilde vurderes, ifglge forelgbige
overslag, at koste 0,9 mia. kr., mens S-tog til
Helsingar vurderes at ville koste 1,9 mia. kr.,
afhangigt af hvilket teknisk system, der veel-
ges.

S-tog til Roskilde og

Helsinggr kan indfgres

ved at benytte de eksi-

sterende spor og dele

af den eksisterende in-
frastruktur. 105
Betjening med S-tog til 100
Roskilde giver mulig- 95
hed for kortere rejsetid
mellem Roskilde og
Kgbenhavn. Med S-
togsbetjening, der be-
tjener alle stationer, 80

90

85

kgrende passagerer pa streekningen. Det ska-
ber ikke kun flere afgange med kort rejsetid
for passagerer fra Roskilde, men ogsé for kol-
lektivt rejsende fra Holbaek og det gvrige Vest-
sjeelland, herunder for dem der benytter ba-
nen mellem Ringsted og Roskilde.

Med S-tog til Roskilde og den planlagte letba-
ne i Ring 3 vil der ogsa veere mulighed for at
skabe nye trafikknudepunkter, hvor pendlere
fra Vestsjaelland far nemmere ved at rejse ind
til byen og pa tveers af byfingrene. S-tog til
Roskilde kan dermed ogsa bidrage til at sikre
et mere sammenhangende banenet i hoved-
stadsomradet.

Udviklingen pa S-banen, 2001-2010

=
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kan regionaltogene S S S S S S S S S S
prioriteres til at kare
med feerre stop til gavn —— Transportarbejde Passagertal Gns. rejseleengde

for de mange gennem-

Kilde: Danmarks Statistik, 2010



Automatisering giver mulighed for:

e Flere afgange

e Kortere rejsetider

e Hagjere palidelighed

o @konomiske gevinster

o Fleksibel afvikling af S-togstrafikken

e At undgéd mangel pa uddannet personale

e Bedre kapacitet pa Kebenhavns Hovedba-
negard

Automatisering af S-tog

En automatisering af S-togene indebearer, at
togene styres automatisk uden en fagrer, som
man kender det fra metroen i Kgbenhavn. En
hel eller delvis automatisering af S-toget vil ef-
fektivisere S-togstrafikken og derved skabe
grundlag for nye betjeningsmuligheder.

Transportministeriet har i 2011 faet udarbej-
det en analyse, som ser pa perspektiverne i at
automatisere S-togene. Undersggelsen viser,
at der vil veere en reekke fordele, savel betje-
ningsmaessige som gkonomiske, ved at indfare
automatisk S-togsdrift. Analysens resultater
viser, at over en 25-arig periode vil gevinster-
ne vaere knap 5 gange starre end omkostnin-
gerne.

Automatisering kan derudover bidrage til at
sikre hgjere palidelighed pa S-banen, flere

togafgange, hurtigere rejsetider og mere flek-
sibel tilretteleeggelse af S-togsdriften. Det er
skennet, at de trafikale forbedringer vil skabe
en samlet vaekst i antallet af S-togspassagerer
pa ca. 40 pct.

Derudover er der en raekke andre fordele ved
automatisering. Det vil friggre S-togsmateriel,
og det vil skabe mere fleksibilitet i tilrettelaeg-
gelsen af den samlede S-togsdrift.

En konvertering af hele S-banen til fgrerlgs
drift vurderes, ifglge forelgbige overslag, at
koste 3,3 mia. kr. under forudsatning af, at en
automatisering teenkes sammen med reinve-
steringer i nyt togmateriel.

Herudover vil en automatisering betyde, at
der pa Kgbenhavns Hovedbanegard skabes
bedre kapacitet, da et automatisk S-tog kan
vende hurtigere, og der skal ikke anvendes tid
pa skift af personale.

Automatisering af S-tog kan gennemfgres
gradvist og behgver ikke ngdvendigvis at im-
plementeres pa hele S-togsnettet pa én gang.

En strategi kunne f.eks. vaere at implementere
automatiserede S-tog pa de linjer, der er trafi-
kalt isoleret fra det gvrige S-banenet. F.eks. vil
det veere muligt at starte et pilotprojekt pa
Ringbanen eller pa banen mellem Kgbenhavn
0g Hgje-Taastrup med nye automatiserede
tog.
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Kapacitet pa Kgbenhavns Hovedbanegard
Fremtidig udvikling af regional-, fjern- og S-
togstrafikken vil pa lang sigt forudsaette mere
kapacitet pa Kgbenhavns Hovedbanegard.

En forbedring af kapaciteten pd Hovedbane-
garden vil medvirke til at gare kollektive trafik
mere attraktiv. En bedre kapacitet skaber mu-
lighed for en mere robust drift og for at gge
trafiktilbuddene ved at kare med flere tog.

Der er pa den baggrund igangsat en undersg-
gelse af mulighederne for at udvide stations-
kapaciteten ved Kgbenhavns Hovedbanegard
— og der er flere muligheder. Enten kan kapa-
citeten pa selve Kgbenhavns Hovedbanegard
udvides, eller ogsa kan kapaciteten udvides pa
en af de gvrige centralt placerede stationer i
hovedstadsomradet. Det vil aflaste Kaben-
havns Hovedbanegard som et centralt knude-
punkt for togtrafikken, og vil &bne for etable-
ring af nye centrale knudepunkter. Eksempel-
vis vil en udvidelse af Kastrup station skabe
grundlag for, at tog fra hele landet far endesta-
tion i Kgbenhavns Lufthavn, og at der skabes
starre international tilgeengelighed.

I det videre undersggelsesarbejde skal der ses
naermere pa perspektiverne for at forbedre
hovedbanegardskapaciteten, herunder i for-
hold til anleegsgkonomien for de forskelle lgs-
ningsmuligheder.
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Kapitel 6 — Finansiering og prioritering af fremtidens infrastruktur

De projekter, der indgar i de strategiske analy- Hvis alle projekterne i de strategiske analyser
ser, kan fa stor betydning for hele landets tra- skulle gennemfares, ville der veere tale om in-
fikale udvikling. Der er samtidig tale om pro- vesteringer pa omkring 300 - 400 mia. kr., jf.
jekter, der er sa store, at de finansieringsmees- tabellen modsat. Herudover kommer projek-

sige konsekvenser ma indga som et centralt
element i prioriteringen.

Projekter i de strategiske analyser

Udvidelse af den @stjyske Motorvej nord for Vejle frem mod 2040

Udbygning af den eksisterende Vejlefjordbro

Udvidelse af den @stjyske Motorvej syd for Vejle frem mod 2040

Midtjysk motorvej gstlige linjefgringer

Midtjysk motorvej vestlige linjefgringer

Ny bane Arhus-Galten-Silkeborg

Ny forbindelse ved Lillebealt
Bogense-Juelsminde forbindelse med landanleag
Kattegatforbindelse med landanlag

Realisering af timemodellen Odense-Arhus via Lillebzlt
Ring 5

Ring 4

Havnetunnel

S-tog til Helsingar

S-tog til Roskilde

Automatisering af S-tog

Letbane i Ring 3

Fuld udbygning af nye metrolinjer og letbane*

* Fuld udbygning af nye metrolinjer og letbane er baseret pa et eksempel, der omfatter med metro fra Nordhavn til Ny Elle-
bjerg, metro fra Prags Boulevard til Branshgj Torv samt letbaner fra Branshgj Torv og Ny Ellebjerg til Ring 3. Prisoverslaget
er foretaget af Metroselskabet pa baggrund af erfaringsbaserede enhedspriser for baneprojekter, herunder fra Cityringen.

ter, hvor der endnu ikke foreligger anlaegs-
estimater, som f.eks. en udbygning af Kgben-
havns Hovedbanegard.

Anlzegsoverslag mia. Kkr.
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1-2
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54
100 - 137
12-21
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1-2
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1
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Hvis alle disse projekter skulle gennemfgres i
perioden 2020-2040, ville det svare til et in-
vesteringsniveau pa over 15 mia. kr. arligt. Det
er ca. 3 gange sa hgjt som investeringsniveau-
et i veje og baner samt deres vedligeholdelse i
det sidste arti.

Udover de 15 mia. kr. arligt, vil det ogsa veere
ngdvendigt at investere i vedligeholdelsen af
den eksisterende infrastruktur, samt i andre
mulige infrastrukturinvesteringer som ikke
kan forudsiges pa nuvearende tidspunkt. Det
virkelige investeringsniveau kan saledes for-
ventes at ville vaere en del hgjere.

Der vil ikke veere rad til det hele - selv ikke pa
lang sigt.

Det vil samtidig heller ikke veere fornuftigt for
samfundet at investere i alle projekterne — og
mange af projekterne vil kunne bidrage til at
opnéa de samme trafikale formal.

Formalet med de strategiske analyser er sale-
des ikke at vise alle de investeringer, der er
ngdvendige, men at afdeekke de mulige lang-
sigtede udbygningsstrategier, der kan bidrage
til at lgse fremtidens trafikale udfordringer.

De strategiske analyser skal dermed skabe
grundlag for beslutninger om, hvilke projekter
der skal prioriteres frem for andre.
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De strategiske analyser omhandler, hvordan
Danmarks infrastruktur skal udbygges pa den
anden side af 2020. De strategiske valg, der
skal traeffes, er dog af sa stor betydning, at der
allerede nu er behov at fa kortlagt konsekven-
serne af forskellige perspektiver for indretnin-
gen af fremtidens infrastruktur.

Hverken pa den korte eller den lange bane vil
det vaere muligt at gennemfgre alle de store in-
frastrukturprojekter, der er praesenteret i
denne delrapportering. Der er saledes farst og
fremmest behov for en langsigtet prioritering,
hvor der tages stilling til, hvilke sammenhan-
gende strategier der bedst lgser fremtidens
udfordringer.

Et centralt forméal med de strategiske analyser
er at kortleegge de langsigtede trafikale behov,
som baggrund for denne prioritering.

Der er samtidig ogsa behov for at tage stilling
til mulighederne for at finansiere infrastruktu-
ren, herunder hvornar alternative finansie-
ringskilder, sdsom brugerfinansiering, kan
inddrages.

Den videre proces

Som led i de strategiske analyser har Trans-
portministeriet i Izbet af de seneste to ar
igangsat en lang raekke delanalyser, der har
haft til formal at belyse behov og trafikale

perspektiver for konkrete projekters pa et ind-
ledende niveau.

Der vil frem mod 2013 skulle gennemfares en
raekke videre analyser. Disse analyser vil tage
deres grundlag i Landstrafikmodellens version
1.0, hvilket betyder, at analyserne vil kunne
foretages ud fra ensartede trafikale forudsat-
ninger. Landstrafikmodellen, der vil veere klar
i 2012, vil veere et helt centralt analyseredskab
til at fa skabt et sammenhangende billede af
fremtidens trafik.

Landstrafikmodellen vil blandt andet give et
langt bedre trafikalt fremskrivningsgrundlag,
sa trafikudviklingen pa den lange bane, frem
mod 2040, kan blive inddraget i analyserne pa
et mere kvalificeret plan. Landstrafikmodellen
vil ogsa give mulighed for at inddrage trafik-
spring ved nye korridorer eller faste forbindel-
ser, og danne grundlag for analyser der ind-
regner bade vej- og banetrafik i den samme
analyse. Den vil ogsa gere det muligt at lave
samlede trafikvurderinger pé tveers af de for-
skellige projekter, s samlede scenarier kan
analyseres.

Frem mod afrapporteringen af de strategiske
analyser i 2013, vil der indenfor hvert af de tre
hovedtemaer, som er belyst i denne delrappor-
tering, blive udarbejdet en raekke yderligere
analyser.
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Det overordnede vej- og banesystem i Jylland
Der er identificeret to overordnede strategier
for vejsystemet indenfor dette tema, som kan
indgd i de samlede prioriteringer for infra-
strukturen pa lang sigt:

¢ Enudvidelse af den eksisterende E45-
korridor

e Enny motorvej i det midtjyske

Desuden kan udviklingsmuligheder for bane-
trafikken indga i de langsigtede prioriteringer,
herunder som led i en realisering af Timemo-
dellen.

Der vil i det videre arbejde blive set pa fglgen-
de problemstillinger:

e Der skal foretages en kvalificering af linje-
fgringer for en ny midtjysk motorvej, her-
under miljgmaessige, gkonomiske og sam-
fundsgkonomiske aspekter.

e Ved hjalp af Landstrafikmodellen skal der
foretages en sammenligning af konsekven-
serne af forskellige strategier pa et konsi-
stent grundlag.

e Effekterne af samlede udbygningsstrategier
for landsdelsforbindelserne og for vej- og
banesystemet i Jylland skal kortlaegges.

e Strategien for udviklingen af det jyske vej-
system skal sammentaenkes med udvikling
af banebetjeningen i Jylland.
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Forbindelserne mellem @st- og Vestdanmark

Der er identificeret tre forskellige strategier
for landsdelsforbindelserne, som kan indga i
de samlede prioriteringer for infrastrukturen
pa lang sigt:

e Enny tredje Lillebzltsforbindelse

o En forbindelse mellem Bogense og Juels-
minde, som samtidig kan afhjaelpe kapaci-
tetsproblemerne ved Vejle Fjord

e En fast forbindelse over Kattegat via Samsg
direkte mellem Jylland og Sjeelland

Der vil i det videre arbejde blive set pa falgen-
de problemstillinger:

o Der skal pa baggrund af landstrafikmodel-
len foretages en naermere screening af en
fast forbindelse over Kattegat, herunder af
trafikgrundlaget og finansieringsmulighe-
der for projektet.

e Grundlaget for at inddrage brugerbetaling
eller anden alternativ finansiering i de tre
strategier skal afklares.

o De trafikale konsekvenser af de tre forbin-
delser skal afklares med udgangspunkt i
Landstrafikmodellen, herunder aflast-
ningseffekterne pa de eksisterende trans-
portkorridorer.

o Effekterne af de samlede udbygningsstra-
tegier for landsdelsforbindelserne og for
vej- og banesystemet i Jylland skal kort-
legges.

Bedre mobilitet i hovedstadsomradet

Der er i delrapporteringen identificeret to ind-
satsomrader for mobiliteten i hovedstadsom-
radet, som kan indga i de samlede prioriterin-
ger for infrastrukturen pa lang sigt: Hvordan
ringforbindelserne kan udbygges til at imgde-
komme den stigende trafik pa tveers af byfing-
rene, og hvordan den kollektive trafik kan ud-
bygges til at lgfte en endnu starre del af trafik-
ken.

Der er overordnet to forskellige strategier for
udviklingen af vejnettet i hovedstadsomradet:

e At udbygge de vestlige ringvejsforbindelser
e Atanlagge en gstlig ringvej/havnetunnel

Inden for den kollektive trafik er der iseer tre
temaer, der vil veere i fokus for de videre ana-
lyser:

e Hvordan den kollektive trafik bedst udbyg-
ges i de indre dele af byen

e Hvordan S-togsbetjeningen kan styrkes

e Hvordan Kgbenhavns Hovedbanegard kan
udbygges til starre kapacitet

Der vil i det videre arbejde blive set pa fglgen-
de problemstillinger:

o De mulige anlaegskoncepter for Ring 5 eller
en udvidelse af Ring 4 skal afklares.

e Muligheden for etapeopdeling af Ring 5 og
en havnetunnel skal analyseres.

Finansieringsmulighederne for en Ring 5,
Ring 4 og en havnetunnel skal undersgges.

Perspektiverne for en styrket og mere pali-
delig kollektiv trafikbetjening i indfalds-
korridorerne skal undersgges, herunder af-
lastningseffekter pa vejtrafikken.

De miljgmaessige konsekvenser af de for-
skellige projekter skal belyses nermere.

Passager- og samfundsgkonomiske effekter
af nye metrolinjer og letbaner skal under-
sgges.
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