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1. Indledning

Hovedstadsomradet og @stjylland er de to omrader i landet, hvor trafikken i
dag er — og i de kommende ar forventes — at ville udvikle sig mest intenst.
Denne udvikling skyldes en raeekke faktorer i den bagvedliggende sam-
fundsudvikling, der medfarer stadigt starre efterspgrgsel efter mobilitet.

Hvor de enkelte byer tidligere fungerede selvsteendigt med egne oplande,
bliver byerne i stadig hgjere grad integreret i et komplekst netveerk. Der ar-
bejdspendles, handelspendles og fritidspendles pa kryds og tveers mellem
byerne og over stadigt leengere afstande. Virksomhederne har ikke leengere
den nazrmeste by som opland for arbejdskraften og der udvikles handels-
centre der har hele regioner som opland.

Hovedstadsomradet har igennem mange ar varet inde i en sadan udvikling,
sa der i dag er tale en starre funktionel byregion ikke blot pa Sjelland men
i hele @resundsomradet. 1 @stjylland er en tilsvarende udvikling ved at ta-
ge fart, hvor der pa sigt ogsa vil udvikles en funktionel byregion.

Efterspargslen efter mobilitet og den deraf fglgende stigende trafik seetter
transportinfrastrukturen i de 2 omrader overfor stadigt starre udfordringer
med at sikre en tilfredsstillende mobilitet og tilgeengelighed nu og i de
kommende ar.

De 2 regioners udgangspunkter er imidlertid forskellige.

Hovedstadsomradet har — i forhold til mange andre europziske byer - haft
en unik byudvikling, hvor den trafikale infrastruktur har veeret strukture-
rende for byudviklingen og i mange ar sikret et effektivt transportsystem
mellem Kgbenhavns centrum og de ydre bysamfund i en raekke radialer —
fingre — siden ”Fingerplanen” blev udarbejdet i 1947.

Fingerstrukturen muliggjorde tilstreekkeligt befolkningsgrundlag til effektiv
kollektiv trafik mellem centrums arbejdspladser og fingrene boligoplande.
Fingerplanen er fortsat grundlaget for den fysiske udvikling i Hovedstads-
omradet, men de respektive radialer er i dag langt mere selvstendige og re-
laterer sig funktionelt lige sa meget til hinanden som mod centrum og i sti-
gende grad mod resten af Sjeelland. Hovedudfordringen er at fastleegge en
forbedret trafikal infrastruktur der samfundsmaessigt effektivt understatter
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at radialerne bliver stadigt mere integrerede og straekker sig laengere og
leengere ud pa Sjelland og i Skane.

@stjylland oplever i disse ar en meget kraftig byudvikling, som pa mange
mader ligner udviklingen i Hovedstadsomradet, for Fingerplanen blev ud-
arbejdet. Men @stjylland har i dag ikke en samlet overordnet struktur for
byudvikling og den transportinfrastruktur, som skal understatte den. Tra-
fikudviklingen — iszr pa vejnettet — er meget kraftig og begyndende treeng-
selsproblemer vil indenfor en overskuelig arraekke udvikle sig i bade tid og
geografi med generelt forringelse af den trafikale tilgeengelighed, som i sid-
ste ende medfarer samfundsmaessige tab.

Selv om den nuvarende transportinfrastruktur i @stjylland er under stigen-
de pres, er det er imidlertid endnu ikke for sent at vaelge udviklingsretnin-
ger. Der er fortsat tid til at afklare de strategiske valg mht. byudvikling og
transportinfrastruktur, som pa langt sigt kan sikre god tilgaengelighed og
mobilitet.

Med det formal har Miljgministeriet i overensstemmelse med Regeringens
seneste Landsplanredegarelse 2006 taget initiativ til en etablering af et fo-
rum for dialog mellem Miljeministeriet, Transport- og Energiministeriet og
de 17 gstjyske kommuner og de to regioner om, hvorledes potentialerne for
omradet udnyttes bedst muligt. Dialogen kan, fgrst og fremmest for kom-
munerne, veere et farste skridt i retning af at skabe en overordnet, felles vi-
sion for omradets udvikling, som de enkelte kommuner kan forholde sig til
I deres kommuneplanlagning.

Dette notat har til formal at belyse forskellige modeller for udbygning af in-
frastrukturen og relationerne til byudviklingen med henblik pa at handtere
de langsigtede trafikale udfordringer i hhv. Hovedstadsomradet og @stjyl-
land.

Til brug for Infrastrukturkommissionens overvejelser har VVejdirektoratet og
Trafikstyrelsen udarbejdet dette notat, som belyser forskellige modeller for
transportinfrastrukturens udvikling pa vej- og baneomradet. Sigtet er at
indkredse en raekke strategiske valg af forbedringsmuligheder, der kan sikre
det samspil mellem transportformerne, sa der opnas sa effektiv en samlet
transportinfrastruktur som muligt, fordi grundlaget herfor er til stede i de to
omrader.

Notatet er baseret pa Vejdirektoratets notat "Fremkommelighed pa stats-
vejnettet 2030-50” og Trafikstyrelsens notat ”Strategiske perspektiver for
udvikling af baneinfrastrukturen”, der begge tidligere er udarbejdet som
selvsteendige oplaeg til Infrastrukturkommissionens overvejelser.

2. Overordnede hensyn og perspektiver for vej- og ba-
neomradet i Hovedstadsomradet og @stjylland.
Det afgerende, overordnede hensyn for den fremtidige transportinfrastruk-

tur er, at den samlede kapacitet pa vej- og banenettet udnyttes i et sa effek-
tivt samspil, at samfundets behov for mobilitet og tilgeengelighed og den
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enkeltes behov for transport understgttes bedst muligt. Hertil kommer hen-
synet til at sikre den ngdvendige mobilitet med mindst mulig negativ pa-
virkning af natur, miljg og klima.

Hvor den individuelle biltransport pa vejnettet har sin store styrke i fleksi-
bilitet og fladedaekning, har den kollektive transport pa banenettet sin store
styrke i stor transportkapacitet i teette byomrader, hvor mange mennesker
skal transporteres indenfor et afgreenset opland eller mellem byer af en vis
starrelse. | forhold til vejtransport forbruger banetransport mindre areal pr.
transporteret passager

Det er disse styrker som i langt hgjere grad skal kombineres mellem trans-
portformerne, fordi det vil gge den samlede effektivitet i udnyttelsen af
transportinfrastrukturen. Lagsning af problemer med transportkvaliteten skal
derfor ikke kun sgges indenfor den enkelte transportform — vej eller bane -
men indenfor den samlede transportinfrastruktur. Det handler ikke om at
prioritere den ene transportform frem for den anden, men derimod om at
sikre den rigtige kombination af indsatser, som sikrer, at transportinfra-
struktur samlet set udnyttes bedst muligt.

Ifalge DTF bliver trafikveeksten i statsvejnettets hovedkorridorer sa kraftig,
at medmindre der sker markante udbygninger af infrastrukturen, sa kommer
man til at opleve alvorligt forvaerrede treengselsproblemer pa en lang raekke
vejstrekninger i perioden frem til 2030. Det geelder iser i Hovedstadsom-
radet og Dstjylland, og denne udvikling forventes at fortsette.
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Note: Kritisk treengsel er nar trafikbelastningen pa timebasis overstiger 95% af vejens ka-
pacitet. Kortet viser det beregnede antal timer arligt i 2030, nar DTF’s scenarie for lav-
veekst for trafikudviklingen anvendes. | dette scenarie forudsettes driftsomkostningerne
ved bilkarsel at veere konstante i faste priser. Der er i figuren kun indregnet effekten af vej-
forbedringer, som p& nuvaerende tidspunkt er politisk besluttet gennem anlagslovgivning,
trafikaftaler ol.

Persontrafikken pa banenettet har vaeret merkbart stigende de senere ar.
Det er iseer de faste forbindelser over Storebalt og @resund, som har med-
fart flere rejsende, og trafikken over disse er stadigt stigende, iser trafikken
over @resund. Udviklingen mod sterre pendleroplande har ogsa betydet tra-
fikvaekst i en reekke rejserelationer, iser i det gstjyske omrade og de lenge-
re sjellandske pendlerrelationer.

Uden forbedringer vil en umiddelbar fremskrivning af togtrafikken pege i
retning af stagnation de fleste steder. Efterspgrgslen efter togtrafik vil dog
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givetvis stige, ogsa uden kvalitetsforbedringer, safremt treengselstilstandene
breder sig pa vejnettet. En sadan udvikling har man f.eks. set omkring Lon-
don, hvor persontrafikken pa eksisterende straekninger er steget betydeligt i
en arreekke, ogsa selvom kvaliteten er forringet.

Flaskehalsproblemer pa banenettet opleves i stedet ved, at det ikke leengere
er muligt at tiltreekke passagerer fordi mulighederne for at forbedre kare-
planerne eller indsztte starre tog er relativt begraensede.

Kapacitetsproblemer pa banenettet: Banestrekninger med fuld udnyttelse af kapaciteten
med de nuvaerende aftaler om trafikering geeldende for perioden indtil 2010.

Det er med de foreliggende trafikfremskrivninger nedvendigt, at der tilfgres
mere kapacitet i transportinfrastrukturen — savel pa vej som bane. Det dre-
jer sig bade om udvidelse af de eksisterende vej- og banestraekninger, men
ogsa i et vist omfang om etablering af ny transportkorridorer for at give den
samlede transportinfrastruktur en stgrre robusthed overfor driftsforstyrrel-
ser som fglge af vedligeholdelsesarbejder, ulykker mv..

Ny transportkorridorer i abent land kan ud fra rent tekniske og trafikafvik-
lingsmaessige hensyn forekomme som enkle Igsninger. Men der vil ofte vae-
re en lang raekke vigtige samfundsmaessige hensyn til eksempelvis natur,
miljg og landskabsverdier, der skal handteres, og som ger lgsningerne be-
tydeligt mere komplekse. Endvidere er det vigtigt, at ny transportkorridorer
ses og planlegges i ngje sammenhang med den fysiske planlaegnings struk-
turer for byudviklingen. Der bgr veere sammenhang mellem de ny trans-
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portmuligheders trafikale effekter og den fysiske planlagnings mal for bo-
seetning, erhvervsudvikling, pendling mv..

Ved etablering af mere kapacitet i eksisterende transportkorridorer i abent
land vil der ofte veere taget hgjde for en raekke af de komplicerede miljg-
maessige problemer, der er ved ny liniefgringer. Udvidelser af transportin-
frastruktur i byomrader er derimod ofte yderst komplicerede. Der er ikke
altid udlagt areal til udvidelser, hvilket skal handteres i forhold til eksiste-
rende lodsejere, til kommuneplaner, og miljgforhold mv. Ofte gives der
dog ved udvidelser mulighed for eks. mere effektiv stgjafskeermning.

Det er f.eks. ved udvidelser af veje en fordel, hvis der tidligere er gennem-
fart forberedelse for senere udvidelse — eksempelvis ved overfarte broer. |
modsat fald er udvidelser ofte relativt dyre. Udvidelse af eksisterende veje
skal som regel forega ved fuld trafikering, hvilket er dyrt, hvis gener i byg-
geperioden skal minimeres. Ved udvidelser af veje er det vigtigt, at der ka-
pacitetsmaessig balance i forhold til det tilstedende vejnet. | en reekke til-
feelde kan udvidelser eller senere udvidelser i praksis veere umulige af by-
massige, miljgmaessige eller gkonomiske arsager.

Det er ogsa ngdvendigt at afklare, hvor og hvordan forbedringer pa bane-
nettet og i den kollektive trafikbetjening kan medvirke til at overflytte tra-
fikveeksten fra vejene til kollektiv trafik.

Potentialet for overflytning af trafik fra veje til baner er starst, hvis der
gennemfares markante forbedringer pa banesiden, de steder hvor der er sto-
re trafikstramme pa vejnettet, der rejser fra og har mal i teette byomrader.
Det er imidlertid ikke kun forbedringer ude pa streekningerne mellem byer-
ne, der er ngdvendige, men i lige sa hgj grad i byerne, hvor de kollektivt
rejsende skal bringes effektivt til og fra deres rejsemal. Det setter fokus pa
iseer terminalforhold og den tilstedende kollektive til- og frabringer trafik,
som skal have god kvalitet mht. frekvens og rejsehastighed mv..

Banetrafikkens andel af pendlertrafikken mellem Kgbenhavn/Frederiksberg
kommune og en rakke udvalgte kommuner *

Fra/til Kom- | Til Kbh/Frb Fra Kbh/Frb
mune kommuner kommuner
Slagelse 66% 45%
Nastved 58% 45%
Roskilde 55% 59%
Ringsted 53% 30%
Frederikssund 46% 36%
Kage 39% 28%
Helsingar 38% 26%
Hillergd 34% 24%
Holbak 30% 20%

Banetrafikken giver allerede i dag en betydelig aflastning af visse vejstraek-
ninger. Det geelder iser trafikken til og fra det centrale Kgbenhavn (Kg-

! Beregnet som forholdet mellem antal togpéstigere inden ki 8.40 jf. @sttaelling 2002 og antal pendlere i 2002 jf. Dan-
marks Statistik i den pagealdende relation.



DOK.NR. 86

benhavn og Frederiksberg kommuner), hvor togmarkedsandele pa 25-50%
er almindelige. For rejser til det centrale Kgbenhavn er markedsandelene
betydeligt hgjere.

En vigtig forudsetning for, at transportinfrastrukturen for den enkelte bru-
ger fremstar som en samlet helhed og ikke adskilte systemer er, at der er
mulighed for at skifte mellem transportformerne. Erfaringer og undersggel-
ser viser, at brugerne primeert fokuserer pa den samlede dar-til-dgr trans-
port og ikke pa selve transportformen. En forudsatning for at der opnas
samspil i infrastrukturen er, at brugerne kan se en fordel i at kombinere for-
skellige transportformer pa den enkelte rejse eller transport. Det skal veere
hurtigere, billigere eller mere bekvemt. Lokaliseringen og kvaliteten af
samt adgangen til infrastrukturens knudepunkter, hvor de forskellige trans-
portformer mgdes, er der derfor afggrende vigtig.

For at et skifte mellem transportformer skal vaere attraktivt, der de kunne
ske hurtigt, enkelt, sikkert og effektivt. Det stiller krav til savel anleeg, faci-
liteter og udstyr pa terminaler og transportknudepunkter, som til de enkelte
transportformer, f.eks. frekvens og regularitet af den kollektive trafik og ef-
fektive adgangsveje fra det overordnede vej- og cykelstinet, sikre og korte
gangveje pa stationerne, attraktiv cykel- og bilparkering teet pa toget mv.

3. Hovedstadsomradet

3.1 Hovedudfordringer i Hovedstadsomradet

Hovedstadsomradets trafikale struktur har bl.a. med baggrund i Fingerpla-
nen fra 1947 veeret bygget op omkring en raekke byfingre (radialer), der
straekker sig ud i Hovedstadsomradet fra Kgbenhavns centrum. Fingerpla-
nen baserede sig pa, at arbejdspladserne i stort omfang var placeret i cen-
trum (handfladen) og boligomraderne i fingrene, hvorved pendlingen ho-
vedsagelig skete i retning mod centrum morgen og i modsat retning om ef-
termiddag. Alle fingre er banebetjente, hvormed strukturen har tilgodeset
anvendelse af attraktiv kollektiv trafik.

| dag er arbejdspladserne i stort omfang ogsa placeret i fingrene. Dette un-
derstatter i princippet ogsa den kollektive radiale banetrafik, men har desu-
den bl.a. medfart en stat stigende trafik pa tveers af fingrene, som — i man-
gel pa attraktiv banetrafik — overvejende foregar med bil ad de ringveje
uden om Kgbenhavn, som gradvis er blevet udbygget, herunder iser Mo-
torring 3. Stigningen i denne tveergaende ringtrafik’ er en udvikling, der
forventes at fortsaette i steerkt omfang.

Trafikudviklingen i Hovedstadsomradet udvikler sig saledes imod et stadigt
mere komplekst mgnster, og er i dag langt mere geografisk spredt end tidli-
gere. Som konsekvens heraf er treengselsproblemerne i Hovedstadsomradet
allerede i dag markante pa det overordnede vejnet, men vil skeerpes i vee-
sentligt omfang i fremtiden.
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Pa Sjalland er byudviklingen i stort set alle byer pavirket af deres rolle in-
den for den sammenhangende pendlingsregion pa Sjalland. En stigende
del af de, der arbejder i Hovedstadsomradet, bor uden for Hovedstadsomra-
det, iseer i Vest- og Sydsjaelland. Der sker ogsa en stigende udpendling fra
Hovedstadsomradet til resten af Sjeelland.

Pa langt sigt ma de funktionelle sammenhange mellem Hovedstadsomradet
og de gvrige bysamfund pa Sjelland forventes at blive stadigt teettere. Er-
hvervsvirksomheder med stort pladsbehov og som vil sikre sig muligheder
for senere yderligere pladsbehov placerer sig i stigende grad udenfor Ho-
vedstadsregionen.

Derudover vil udviklingen ga i retning af et funktionelt integreret byomrade
med Malmgomradet med @resundsbroen som hovedpulsare og Lufthavnen
i Kastrup som centralt transportknudepunk.

Fingerstrukturen er med forslaget til landsplandirektiv — Fingerplan 2007 —
teenkt fortsat at skulle lzegge rammerne for byudviklingen i Hovedstadsom-
radet. Visionen med Fingerplanen fra 1947 var, at skabe balance mellem
byudviklingen og den trafikale infrastruktur, iser den kollektive trafik og
mellem byudviklingen, de grgnne kiler og de regionale friluftsomrader.

Fingerplan 2007 videreudvikler det nuveerende princip om stationsnar lo-
kalisering med henblik pa at sikre, at kontorarbejdspladser placeres sa tat
pa stationer som muligt med henblik pa at sikre god tilgeengelighed til den
kollektive trafik. Formalet er at sikre en byudvikling, der giver grundlag for
starst mulig valgfrined mellem kollektiv og individuel transport. Det inde-
barer bl.a. at arbejdspladser med mange ansatte placeres pa lokaliteter med
god tilgaengelighed til kollektiv transport (stationsnaerhedsprincippet).

Figuren nedenfor viser hvilken betydning kort afstand mellem arbejdsplad-
ser og stationer har for anvendelsen af kollektiv transport.
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Transportmiddelvalg ved forskellig beliggenhed af 52 kontorvirksomheder i Ho-
vedstadsomradet (Kilde: Peter Hartoft-Nielsen, Skov & Landskab, 2001).
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Skal Hovedstadsomradets sta steerkt i den internationale konkurrence med
Europas starre byer forudseetter det at de unikke fordele i Fingerplanleg-
ningen fastholdes og udvikles. Det indeberer en ngje balance i forbedret el-
ler ny transportinfrastruktur, sa der opnas en attraktiv kollektiv trafik og et
overordnet vejnet, der understatter udviklingen i Hovedstadsomradets fysi-
ske struktur. Investeringerne i ny transportinfrastruktur ber fastleegges, sa
de forskellige transportformers sarlige styrker udnyttes bedst muligt og de-
res ulemper sgges minimeret.

Hovedstadsregionens hovedstruktur med handflade, byfingre og grenne ki-
ler. (Kilde: Miljgministeriet Fingerplan 2007)

| beskrivelsen af et lgsningsalternativ er det valgt at opdele beskrivelsen i
mulige forbedringer for trafikken, hhv.
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Trafikken i ”handfladen”

Trafikken i radialerne (“fingrene”)
Trafikken i ringene, pa tvars af radialerne
Trafikken over @resund

3.2 Forbedringer for trafikken i handfladen’

De inderste dele af Hovedstadsomradet, handfladen, udger et sammenhzn-
gende teet byomrade, hvor aktivitetsniveauet, bl.a. som fglge af byomdan-
nelse af tidligere industri- og havneomrader til boliger og kontorer har vee-
ret steerkt stigende det seneste arti. Det er en udvikling, som forventes in-
tensiveret i arene fremover.

Cykeltrafik har generelt en stor markedsandel i handfladen, hvilket i hgj
grad medvirker til aflaste vejtrafikken. Det er desuden et vigtigt transport-
middel som tilbringer til kollektiv trafik. Visse steder oplever cykeltrafik-
ken begyndende treengselsproblemer. Det er afggrende at fastholde og ud-
bygge fremkommeligheden for cykeltrafikken for at fastholde den generelle
tilgeengelighed i handfladen. Det kan f.eks. ske ved hurtige og direkte cy-
kelforbindelser med tilstraekkelig kapacitet samt attraktive cykelfaciliteter
ved alle stationer.

De nuverende banenet med metro, S-tog, regional- og fjernbane giver i dag
en attraktiv hgjfrekvent banebetjening i store dele af handfladen, primart
de mest centrale dele. Derfor har den kollektive trafik allerede en hgj andel
af trafikken disse steder.

Med den besluttede udvidelse af den nuveaerende Metro med en Metrocity-
ring opnas der sammen med Ringbanen en bedre dakning af de inderste de-
le af handfladen (primaert Kgbenhavn og Frederiksberg kommuner), hvor
85 pct. af alle trafikale mal kommer til at ligge inden for 600 meters afstand
fra en station.

Der er dog stadig en reekke udeekkede omrader i handfladen, som mangler
attraktiv kollektiv trafik. Handfladens byomrader har generelt en befolk-
ningsmaessig teethed og samtidig et belastet vejsystem, som ger at handfla-
den har et uudnyttet potentiale for bedre trafikal tilgeengelighed gennem at-
traktiv skinnebaren trafik.

Den tatte biltrafik i handfladen presser fremkommeligheden for savel biler
som busser og cykler og har ogsa en reekke negative miljgmassige effekter.
Et yderligere hensyn ligger i, at byrummet i de teette byomrader skanes

mest muligt for meget pladskraevende ny infrastrukturanleg pa overfladen.

Udgangspunktet for en fremtidig lgsning er derfor at aflaste vejnettet i
handfladen ved sa vidt muligt at lede gennemkgrende vejtrafik uden om de
centrale byomrader og udbygge det skinnebarne net, sa det daekker et starre
geografisk omrade med hurtig og hgjfrekvent betjening og kan vere et reelt
alternativ til en starre del af den biltransport, der i dag har mal og udgangs-
punkt i handfladen. Aflastning af vejnettet vil ikke kun give fordele i selve
handfladen, men ogsa pa de radiale veje lengere ude i byfingrene.

10
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En fortsat udbygning af den skinnebarne trafik vil kunne ske pa forskellige
mader, enten som metro eller S-bane, der overalt kraever eget lukket areal
og derfor ma tunnelfares de fleste steder i teette byomrader, eller som letha-
ne, der ogsa kan tunnelfares, men desuden kan indpasses som overfladelgs-
ning. Overfladelgsninger er billigere og lettere tilgeengelige, men optager
areal i forhold til tunnellgsninger.

Metrocityringen planlaegges forberedt for udvidelser med en afgrening til
Brgnshgj og Husum samt en anden gren mod Sydhavnen og jernbaneknu-
depunktet Ny Ellebjerg. En havnelinie med udgangspunkt ved @sterport
mod nye byomrader i Nordhavnen og Refshalegen, samt tilstadende omra-
der pa det nordlige Amager kan ogsa veere en mulighed. Denne linie vil pa
leengere sigt kunne udvides til en *Cityring 11, inkl. evt. betjening af indre
Ngrrebro og Rigshospitalet. Videre udbygning mod Ragdovre kan ogsa ten-
kes. Visse udbygninger vil alternativt kunne ske som letbanelgsninger.

Alternativt kunne man overveje at etablere en ny central S-bane i Kagben-
havn til betjening af nogle af disse omrader, f.eks. via det indre Ngrrebro
eller via havneomraderne, og til aflastning af det nuveerende system, hvor
streekningen mellem Kgbenhavns Hovedbanegard og @sterport er fuldt ud-
nyttet og udger en flaskehals. Dette ville nedbringe sarbarheden af det be-
staende system markbart og muliggere yderligere udvidelser af betjeningen
pa de sydlige radialer (mod Kgge, Hgje Tastrup og Frederikssund). Pa de
nordlige radialer (mod Klampenborg, Hillerad og Farum) kan trafikken in-
tensiveres ved at forlenge S-togslinier, der ender i @sterport og Hellerup.
Eventuelt kan ringbanens tog ogsa forleenges fra Hellerup og videre nordpa.

En evt. letbanebetjening Lyngby-Husum-Rgdovre-Avedgre kan forbedre
den kollektive betjening pa tvers af de ydre dele af handfladen, som i dag
er darligt deekket med attraktiv kollektiv trafik. Nye tveerforbindelser skal
veere effektivt knyttet sammen med trafikken i radialerne for at sikre bevee-
gelsen mellem ringene. Det kraever enten direkte tog fra tveerforbindelserne
videre ad radialerne eller meget hgjfrekvente systemer, som er bundet
sammen i effektive terminaler med korte gangafstande.

Mere skinnebaren trafik vil kunne give et markant lgft til den kollektive tra-
fik i handfladen. Det er samtidig vigtigt, at der sikres en god kollektiv bus-
trafik som effektivt tilbringersystem til metro og S-bane.

Der findes i dag en del gennemkgrende biltrafik, bl.a. mellem Helsingar-
motorvejens inderste del og Amager, som i dag ledes gennem de mest cen-
trale dele af det indre Kgbenhavn. En hgjklasset gstlig ringvej om Kgben-
havn kunne skabe en effektiv trafikforbindelse mellem Helsinggrmotorve-
jen og @resunds- og Amagermotorvejen og bidrage til at aflaste Kaben-
havns centrum. Det skal i den sammenhang bemarkes at der som led i af-
talen om Citymetroringen indgar anleeg af en vejforbindelse mellem Lyng-
byvej og Kalkbraenderivej. En samtaenkning af en sadan forbindelse sam-
men en ny baneforbindelse via havneomraderne og Amager vil kunne give
en langsigtet holdbar trafikal tilgeengelighed til de nye byomrader.
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Eksempler pa trafikale forbedringer i ’handfladen’

3.3 Forbedringer for trafikken i ringene, pa tveers af radialerne

Byudviklingen i fingrene er i mange ar gaet i retning af et betydeligt mere
komplekst bosatnings- og erhvervsmganster med en stigende trafikal inter-
aktion mellem fingrene. Den oprindelige Fingerplans trafikforudsatninger
med trafik primeert ind og ud af centrum langs fingrene er ikke laengere lige
sa tydelig i det samlede trafikbillede.

Den stigende trafik pa tveers af fingrene er ikke understattet af kollektiv ba-
netrafik, men vejbetjent. Den kollektive trafikbetjening bestar i dag alene af
S-busser med begreenset busprioritering (kun enkelte kryds og streeknin-
ger). Den kollektive trafiks andel af trafikken pa tveers af radialerne i dag er
derfor lav sammenlignet med trafikken i radialerne og handfladen og yder
saledes kun en beskeden aflastning af vejnettet.

Fraveeret af attraktiv kollektiv trafik i ringene har medfert, at biltrafikken
rundt om Kgbenhavn mellem radialerne gennem en lang arreekke har veret
i serlig voldsom veaekst. Det drejer sig serligt om trafikken i Ring 3 korri-
doren (savel Ring 3 som Motorring 3) og Ring 4-korridoren, hvor der alle-
rede i dag er betydelige fremkommelighedsproblemer.

12



DOK.NR. 86

De starste fremkommelighedsproblemer pa vejnettet i ringkorridorerne fin-
des i dag pa Motorring 3. Den igangveerende udbygning af Motorring 3 vil

forbedre forholdene pa vejnettet savel pa selve Motorring 3 som det tilstg-

dende vejnet, der i dag er belastet af fremkommelighedsproblemerne. Tra-

fikvaeksten i korridoren er imidlertid meget kraftig, sa yderligere indsats er
ngdvendig.

Den kollektive trafik i ringene bgr forbedres vesentligt for at imgdekomme
den trafikale efterspargsel.

Bytaetheden i Hovedstadsomradet aftager udefter, og en vis bytaethed er
ngdvendig for at kollektiv banebetjening vil vare effektiv. Pa nuvearende
tidspunkt og frem mod 2030 skennes det umiddelbart, at det kun er om-
kring den inderste ringkorridor, Ring 3 at der vil vare tilstreekkelig befolk-
nings- og arbejdspladsteethed til at etablere hgjfrekvente, skinnebarne tra-
fiklgsninger.

Ogsa i ringkorridorerne leengere ude bar forbedringer i det kollektive tra-
fiksystem tilstraebes, idet potentialet for forbedringer dog her er vaesentligt
mindre. Medmindre bygrundlaget fortettes betydeligt, ma den kollektive
trafikbetjening saledes baseres pa buslgsninger med bedst mulig kvalitet —
herunder prioritering pa belastede streekninger (busbaner, signalregulering
mv.). Trafikstyrelsen vurderer dog, at det forhold, at bygrundlaget aftager
udefter, vil betyde begraensede muligheder for at etablere hgjfrekvente
buslasninger.

Udgangspunktet for en fremtidig lgsning ma saledes vare, at der i den in-
derste ringkorridor, hvor bytetheden giver det ngdvendige grundlag, etab-
leres en attraktiv, hgjfrekvent, skinnebaren trafikbetjening pa tvrs af ra-

dialerne til aflastning af vejnettet, f.eks. som letbane.

Muligheden for anleeg af en letbane Ishgj — Glostrup — Herlev — Lyngby
veeret genstand for flere undersggelser. Som alternativt endepunkt har veeret
foreslaet Brgndby Strand i stedet for Ishgj, og fra Lyngby kan overvejes en
forleengelse nordpa langs Helsingagrmotorvejen. Denne ringforbindelse bar
ses i sammenhang med en tvaerforbindelse i de ydre dele af handfladen
Lyngby — Husum — Rgdovre — Avedgre Holme. Tilsammen vil de to tveer-
forbindelser kunne aflaste vejtrafikken meerkbart i Ring 3-korridoren.

Vejtrafikken i Ring 3 korridoren er bade lokal og gennemkgrende. En
meerkbar aflastning kraever attraktiv kollektiv betjening af begge trafikseg-
menter.

Det er derfor afgerende, at ring- og radial banebetjening haegtes tet sam-
men for at gare en togrejse, eksempelvis Hillergd — Herlev eller Hillergd —
Glostrup, mest mulig attraktiv.

Dette kraever enten direkte tog fra tveerforbindelserne videre ad radialerne
eller meget hgjfrekvente systemer, som er bundet sammen i effektive ter-
minaler med korte gangafstande. Rent teknisk vil letbanetog kunne videre-
fares ad S-banen mod Hillergd. Sadanne lgsninger kendes f.eks. i flere ty-
ske byer, hvor letbanetog og almindelige tog befaerder samme straekninger.
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Det kan ogsa ske ved etablering og forbedring af en raekke terminaler i
knudepunkterne, hvor radialer og ringe mgdes. Netop effektive terminaler
med korte gangafstande og hgjfrekvent betjening, der minimerer tidsforb-
ruget til skift mellem ringe og radialer, er et afggrende for den kollektive
trafiks attraktivitet. Forbindelsen til f.eks. nybygningsmuligheden for Kg-
benhavn — Ringsted baneudbygningen kunne sikres ved falles bane- og let-
baneperroner i Ishgj/Brendby- og Hvidovre-omradet. Jo mere attraktiv den
kollektive trafik er, jo mere vil den kunne aflaste vejnettet.

Motorring 3 er i gjeblikket ved at blive udvidet fra 4 til 6 spor. Trafikveek-
sten i korridoren er imidlertid sa kraftig, at en yderligere kapacitetsudvidel-
se er ngdvendig. Pa grund af vejens forlgb med bymaessige omrader pa den
ene side og rekreative, fredede omrader pa vasentlige delstraekninger pa
den anden, er yderligere arealudvidelser ikke hensigtsmassige. Som led i
det nuveaerende udvidelsesprojekt anleegges forsteerkede ngdspor, sa de i gi-
vet fald under sarlige forudsaetninger vil kunne anvendes som karespor. En
sadan udnyttelse vil kraeve investering i og anvendelse af ITS-varktgjer,
idet f.eks. anvendelsen af ngdsporet til trafik skal kunne stoppes, nar der er
brug for det som ngdspor.

Pa Amagermotorvejen, der i dag er 6-sporet, er der stigende fremkomme-
lighedsproblemer, hvormed en udbygning kan blive ngdvendig herunder en
ny eller udvidet forbindelse over Kalvebod-lgbet.

Motorring 4 forlgber mellem mellem Kgge Bugt fingeren og Hillergdfinge-
ren. Den er saledes ikke knyttet til Helsingarfingeren. Korridorens betyd-
ning for den regionale trafik i Hovedstadsomradet og forbindelserne mel-
lem byfingrene vil vere stigende i de kommende ar. Udvidelser af vejkapa-
citeten i korridoren er ngdvendig, hvis den forventede trafik skal kunne af-
vikles effektivt.

Mellem Ballerup og Bagsveerd, hvor Ring 4 stopper, er vejen udformet som
almindelig 2-sporet landevej, og den forlgber delvist gennem byomrader.
Der ma her ske en opgradering til et hgjklasset anleeg uden niveaukryds-
ninger, bl.a. for at kunne yde starst mulig aflastning af Motorring 3. Mel-
lem Holbak- og Frederikssundsmotorvejene er en udbygning relativ
uproblematisk. Her VVVM-vurderes udbygning fra 4 til 6 spor for gjeblik-
ket.

Med henblik pa at skabe starre robusthed i motorvejsnettet rundt om Kg-
benhavn og forbedret tilgeengelighed mellem bysamfundene i de ydre dele
af byfingrene, ber der i en lgsningsstrategi indga vurdering af en ny motor-
vej i den udlagte Ring 5 transportkorridor (B5) og med forbindelse til Hel-
singer-Helsingborg trafikken. Der indgar i dag i Fingerplan 2007 for Ho-
vedstadsomradet arealreservation af en sadan transportkorridor. Samtidig er
det vigtigt, at byudviklingen i disse omrader understgtter stationsnarheds-
princippet for at sikre grundlaget for effektiv kollektiv trafikbetjening mel-
lem fingrene.
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3.4 Forbedringer for trafikken i radialerne (’fingrene’)

Radialerne i Hovedstadsomradet straekker sig i trafikal sammenhang langt
ud pa Sjelland og er i dag kendetegnet ved en raekke alvorlige flaskehalse
pa bade vej- og baneomradet. Trafikken pa vejradialerne forventes at stige
markant fremover.

Banetrafikken yder allerede i dag en betydelig aflastning af trafikken pa de
radiale vejstreekninger. Denne aflastning ma fastholdes og udbygges — dels
gennem tidligere omtalte forbedringer i handfladen og ringkorridorer og
dels gennem forbedringer i radialerne selv — samtidig med, at flaskehalsene
pa vejomradet afhjaelpes gennem vejudbygninger.

Pa baneomradet er det meste af savel S-bane- som regional- og fjernbane-
nettet fuldt udnyttet i dag, hvormed det ikke leengere er muligt at forgge at-
traktiviteten med flere og hurtigere togforbindelser. Det er i et vist omfang
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stadig muligt at forage pladsudbuddet i eksisterende tog og saledes eksem-
pelvis understatte forbedret banetilgeengelighed i handfladen og ringkorri-
dorer, men afggrende forbedringer kreever vaesentligt gget kapacitet i radia-
lerne, iseer i korridorerne mod vest og syd, hvor banenettet samtidig er en
vigtig del af det nationale banenet. Udvidelse af S-togsbetjeningen pa de
sydlige radialer (Kgge, Hgje Tastrup og Frederikssund) kraever saledes gget
kapacitet i handfladen, f.eks. en ny S-togsafgrening gennem det centrale
Kabenhavn.

Jo mere lokaliseringen af boliger og erhverv — ikke kun i Hovedstadsomra-
det, men ogsa leengere ude pa Sjaelland — understatter den kollektive trafiks
forudseetninger for en attraktiv drift, jo stgrre vil mulighederne veere for at
aflaste det overordnede vejnet. Et vigtigt element er derfor, at byudviklin-
gen til stadighed understgtter stationsnarhedsprincippet.

Fingerplan 2007 abner op for, at der pa sigt kan placeres op til 150.000 nye
boliger i de radiale byfingre i Hovedstadsomradet, blandt andet i Hillerad-
og Frederikssundsfingeren. Ved udnyttelse af disse muligheder har den
praecise placering og teethed af byomrader og infrastruktur, herunder stati-
onsplacering, stor betydning for de efterfelgende trafikale muligheder.

Pa vejomradet er den starste flaskehals Kgge Bugt Motorvejen, og pa ba-
neomradet er den vigtigste flaskehals ikke blot for Hovedstadsomradet,
men for hele landet, streekningen mellem Kgbenhavn og Ringsted.

Streekningen pa Kgge Bugt Motorvejen mellem Hundige og Greve er i gje-
blikket ved at blive udvidet til 8 spor, og den resterende streekning mellem
Greve og Kage er besluttet VVM-vurderet med henblik pa en beslutning
om udvidelse til 8 spor.

Gennemfarelse heraf er seerdeles vigtige ikke blot for den regionale trafik i
Hovedstadsomradet, men ogsa for den nationale og internationale trafik.
Set i det lange perspektiv kan det vise sig, at treengselsproblemerne pa Kg-
ge Bugt Motorvejen ikke kan undgas selv med 8 spor. En ny Motorring vil
pa en delstreekning forlgbe parallelt med Kgge Bugt Motorvejen og kunne
have en aflastende funktion.

Pa banesiden udarbejdes i perioden frem til 2009 en VVM-vurdering af
hhv. en ny banestraekning til Ringsted over Kgge og en udvidelse af den
eksisterende bane med et ekstra spor mellem Kgbenhavn og Haje Tastrup
(den sakaldte 5.sporslgsning). Ekstra kapacitet mellem Kgbenhavn og
Ringsted er en afgarende forudseetning for udvikling af ikke blot regional-
togstrafikken pa Sjeelland, men ogsa fjerntrafikken mellem Kgbenhavn og
Fyn/Jylland samt udvikling af godstrafikken.

Begge lasninger vil give ekstra kapacitet, men kun den nye bane indeholder
tilstreekkelig kapacitet pa laengere sigt, hvorfor en 5.sporslgsning efterfal-
gende ma forventes fulgt op af yderligere spor pa straekningerne Kgben-
havn — Hgje Tastrup og Roskilde — Ringsted. En ny bane vil vaere en forud-
seetning for at muliggere fremtidig hgjhastighedstogdrift. Pa leengere sigt
bliver det formentlig ogsa ngdvendigt at gge banegardskapaciteten i Kg-
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benhavn, hvilket kan ske pa flere mader: enten i tilknytning til den nuvae-
rende banegard eller som en aflastningsterminal i narheden.

Sydsjelland og Lolland/Falster vil med en ny bane over Kagge i kombinati-
on med en modernisering af Kage — Naestved banen kunne fa hurtigere og
hyppigere togforbindelser, hvilket ogsa geelder pa banen Ringsted — Neest-
ved — Nykgbing Falster, som vil blive opgraderet ifm. Femernbealtforbin-
delsens etablering.

En pendlingstid pa maksimalt 1 time er med disse forbedringer en mulig-
hed over stort set hele Sjelland.

I Roskildefingeren har serligt Kgbenhavn-Ringsted projektet betydning
for den kollektive trafiks attraktion mod Kgbenhavn, da det vil give ekstra
kapacitet til togdriften pa det gvrige Sjelland. Med en ny bane mellem Kg-
benhavn og Ringsted frigares kapacitet pa den bestaende bane Kgbenhavn
— Roskilde, hvilket muligger at togene mellem Kgbenhavn og Roskilde kan
kare uden stop i kombination med at lade mellemstationerne betjenes af et
lokalt togsystem.

I tilknytning hertil vil en udvidelse af Nordvestbanen mellem Lejre-
Vippergd til dobbeltspor muliggare hurtigere, flere og mere preecise tog.

Pa vejsiden er der store fremkommelighedsproblemer mellem Flgng og
Roskilde Vest. En udvidelse af denne streekning er igangsat. Pa mellem-
langt sigt kan ogsa forventes fremkommelighedsproblemer mellem Motor-
ring 4 og Motorring 3 med behov for udvidelse til 8 spor.

| Frederikssundsfingeren er der i dag fremkommelighedsproblemer pa
vejstreekningen fra Malgv til Ballerup og pa Frederikssundsmotorvejens in-
derste del/Jyllingevej. Der er vedtaget anleegslov for etablering af motorvej
frem til Motorring 3 parallelt med Jyllingevej. Og der gennemfares for gje-
blikket VVVM-vurdering af anlaeg af en motorvej i Frederikssundfingeren.
Med etablering af en hgjklasset vej til Frederikssund forventes det trafikale
behov at veere deekket mange ar frem. Pa lang sigt kan der blive behov for
at udbygge yderligere dele af straeekningen i takt med den stigende trafik og
de resulterende treengselsproblemer, herunder straeekningen mellem Frede-
rikssund og Frederiksveerk.

Ved at etablere overhalingsmuligheder pa Frederikssundbanen vil det vere
muligt at @ge togenes rejsehastighed og dermed togenes attraktivitet.

Pa Hilleradmotorvejen er der i dag fremkommelighedsproblemer mellem
Verlgse og Motorring 4, samt pa den pa den 3-sporede hovedlandevej mel-
lem Hillergd og Allergd. Pa kort sigt vil en udbygning pa straeekningen mel-
lem Veerlgse og Motorring 3 til 6 spor samt etablering af 4-sporet motorvej
mellem Hillerad og Allergd afhjelpe fremkommelighedsproblemerne. Pa
leengere sigt ber udvidelsen til 6 spor ogsa omfatte streekningen mellem
Verlgse og Farum.

Pa Hilleradbanen vil rejsehastigheden for S-togene kunne gges, ved at etab-
lere overhalingsspor pa straekningen. Mellem Hellerup og Holte er der alle-
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rede reserveret visse arealer til anleg af to nye spor pa sterstedelen af
straekningen.

I Helsinggrfingeren gennemfares der forbedring af Kongevejen i Helsin-
ger samt VVM-vurdering af en udvidelse af Helsinggrmotorvejen af del-
streekningen @vergd-Istergd. Pa mellemlang sigt frem mod 2030 forventes
treengselsproblemerne imidlertid at blive kritiske pa store dele af straeknin-
gen trods den igangsatte og besluttede udbygning. Pa lang sigt vil der, med
den forventede fortsat stigende trafik, blive behov for en aflastning af kor-
ridoren. En del af en sadan aflastning kan evt. gennemfgres ved etablering
af den ovenfor omtalte ydre motorringvej (B5).

En togdrift med hurtigere tog pa Kystbanen vil kunne gge den kollektive
trafiks kvalitet i denne korridor.

—— Eksisterende banenet

—— Eksisterende overordnet vejnet
Besluttet baneudbygning
Besluttet vejudbygning

w Videre baneudbygning
Videre vejudbygning

Eksempler pa trafikale forbedringer i radialerne

3.5 Forbedringer for trafikken over @resund

Banestrekningen mellem Kgbenhavn og Kastrup er i dag serdeles intensivt
udnyttet med flere forskellige togsystemer, som betjener savel Lufthavnen,
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Kgbenhavn — Malmg og internationale godstog til/fra Sverige. Antallet af
togrejser over @resund er i vedvarende veekst. Visse tiltag omkring nalegjet
Kastrup er mulige for at forteette toggangen, men en mere gennemgribende
lesning vil forudsatte ekstra spor mellem Kalvebod og @resundskysten og
overhalingsspor for godstog pa Peberholm.

Pa vejsiden skannes kapaciteten pa selve @resundsbroen at veere tilstreekke-
lig i de kommende ar, men dog afhangig af hvor staerkt integrationen i Ho-
vedstadsomradet forlgber. P4 @resundsmotorvejen vil der pa den inderste
del veere voksende kapacitetsproblemer frem mod 2030.

En fast togforbindelse mellem Helsingar og Helsingborg kan fa stor betyd-
ning for den regionale persontrafik over det nordlige @resund, men den vil
ikke kunne medfere en aflastning af streekningen Kegbenhavn — Malmg, idet
der ikke er ledig kapacitet pa Kystbanen, bl.a. til at overflytte godstog til en
sadan forbindelse. Dette ville kraeve, at der ogsa anlaegges en ny bane i
Ring 5 korridoren uden om Kgbenhavn.

3.6 Skift mellem transportformerne

Attraktive forhold ved omstigning mellem bil og tog kan kombinere bilens
styrke ved dakning i tyndt befolkede omrader og hurtig transport til/fra
Kgbenhavn. Fordelen ved Parkér&Rejs i Hovedstadsomradet er, at det kan
medvirke til:

e at give bedre tilgaengelighed til centralkommunerne via en fleksibel
0g hensigtsmassig udnyttelse af det eksisterende transportnet

e reduktion af trafikkens miljegener

e reduktion af biltrafik og parkeringsbehov i de centrale bydele med
mulighed for at skabe et bedre bymiljg i de teette bydele

Den samlede rejsetid dar-til-dar er afggrende for den kollektive trafiks at-
traktivitet. Dvs. passagerflow’et til og fra tilbringertransport cykel, bus og
bil pa stationerne kan effektiviseres i form af bedre og mere direkte gang-
forbindelser, attraktive cykel- og bilparkeringsordninger. Disse samt bus-
stoppesteder bgr placeres teet pa perron og tog. Kombinationen, herunder
biltransport til neermeste station, er meget anvendt, og mange p-pladser ved
stationerne er fyldt op.

Forbedring af stationer der forbinder forskellige dele af det kollektive samt
det individuelle trafiknet, mhp. et effektiviseret passagerflow mellem tog,
bus, cykel og bil, vil bl.a. styrke den kollektive trafiks attraktivitet og kon-
kurrenceevne. Eksempler findes bl.a. fra det sakaldte *Terminalprojekt’ i
Hovedstadsomradet.

Styrkelse af bil-tog kombinationsrejser kan bl.a. ske ved udbygning af p-
faciliteter ved udvalgte stationer. | Parker&Rejs-samarbejdet (et samarbej-
de mellem Vejdirektoratet, Banestyrelsen (nu Trafikstyrelsen), DSB og HT
(nu Movia), blev der peget p4, at udbygningen med Parkér&Rejs sarligt
skulle ske i "enden” af byfingrene og vare baseret pa mange lokale anlaeg,
hvor der var registreret et behov. Der blev serligt peget pa, at fordelen ved
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Parker&Rejs som rejseform var starst, jo leengere den kollektive rejse var
og jo mindre anlegsomkostningerne for de enkelte anlaeg var. Det indebar,
at Parkér&Rejsanlag primeert skulle etableres udenfor Motorring 3.

En ny bane Kgbenhavn — Ringsted via Kage byder pa serligt gode mulig-
heder for en sadan omstigningsstation ved motorvejen nord for Kage, hvor-
fra der vil vaere forbindelse direkte til Kgbenhavns centrum pa 20 minutter.

Udnyttelse af den bedre tilgaengelighed for godstransport mellem det gstli-
ge Danmark og det centrale Europa efter en fast forbindelse over Femer-
beelt, forudseaetter en velfungerende kombiterminal med tilstreekkelig kapa-
citet og udstyr, samt god beliggenhed i forhold til vej- og banenet, samt om
muligt ogsa skibstrafik. En terminal ved Kgge pa en ny bane Kgbenhavn —
Ringsted ville kunne opfylde alle disse kriterier.

Afhaengig af udviklingen for banegodstransport, samt tilvejebringelsen af
mere kapacitet pa @resundsbanen, kan man pa sigt ogsa forestille sig en
terminal ved Amagers gstkyst for mulig omladning mellem flygods, bane-
gods og setransport som en interessant udviklingsmulighed.

4. Overordnede alternativer for infrastrukturen pa vej-
og baneomradet i @stjylland

4.1 Hovedudfordringer i @stjylland.

Byudviklingen i den gstlige del af Jylland har gennem de senere ar veeret
meget kraftig — seerligt i Trekantomradet, E45-korridoren mellem Vejle og
Arhus og i selve Arhusomréadet. En konsekvens heraf har veeret, at trafikken
iseer pa vejomradet har vaeret staerkt stigende. Det er en udviklingstendens,
som forventes at fortsztte.

Motorvej E45 og banestraekningen Arhus-Fredericia er samlet set en vigtig
transportkorridor. Fra Trekantomradet til Randers forventes at trafikveaek-
sten pa E45 inden for en overskuelig arreekke vil medfare en raekke pro-
blemer for trafikafviklingen som falge af treengsel.

Biltrafikken fra savel det nord- og gstjyske omrade samt fra det midt- og
vestjyske omrade samles i dag over Vejlefjord Broen i en kraftig trafik-
strem. | takt med, at trafikken stiger i E45-korridoren, vil der ligeledes op-
sta kapacitetsproblemer pa resten af streekningen - i farste omgang pa de
mest trafikerede delstrakninger der ligger naermest Vejle og Arhus.

Pa baneomradet er der i dag hgj kapacitetsudnyttelse pa streekningen mel-
lem Skanderborg og Arhus. Denne strakning handterer sével den regionale
trafik i Arhus-Trekantomradet og Arhus-Silkeborg-Herning som den natio-
nale trafik mellem Arhus og Odense samt Hovedstadsomradet. Afhangigt
af trafikudviklingen kan streekningen komme til at udggre en kapacitetsbe-
greensning i forhold til udvidelse af togtrafikken. Og pa streekningen Vejle-
Arhus er der ikke tilstreekkelig kapacitet til bade at udvikle den regionale
trafik og fjerntrafikken mellem landsdelene.

20



DOK.NR. 86

Med hensyn til byudviklingen kan der pa nuvearende tidspunkt spores klare
tendenser til, at byerne i @stjylland i det lange perspektiv vil "smelte sam-
men” funktionelt. Udviklingen er i dag praeget af en kraftig byspredning.
Heraf falger en gget biltrafik, fordi der er mange rejserelationer der ikke
daekkes effektivt af kollektiv trafik. Den stigende pendling med bil skal pa
motorvejsnettet afvikles sammen med den internationale trafik og trafikken
mellem landsdelene.

Situationen i @stjylland i relation til byudviklingen minder pa mange mader
om udviklingen i Hovedstadsomradet far fingerplanen fra 1947 fastlagde
den langsigtede byplanstruktur.

Seerligt erhvervsudviklingen langs det nuveerende motorvejsnet er meget
kraftig. | den forbindelse er eks. "Trekantomradet Danmark”, der repraesen-
terer alle kommuner i omradet, i gang med en samlet planlegning, der skal
udstikke retningslinierne for den langsigtede strukturelle udvikling.

Der har i de senere ar veeret en tendens til, at en starre andel af erhvervs-
bygningsmassen koncentreres omkring motorvejene, hvilket i seerlig grad
er sket og fortsat forventes at ske i Trekantomradet.

4.2 Principielle valgmuligheder

Kommunerne i den gstlige del af Jylland og staten star derfor overfor en
reekke afgerende valg af strategier for den langsigtede udvikling af bystruk-
turen. Herunder ogsa valg af hvilken infrastruktur som skal understgatte den.

Et afgarende element heri er imidlertid valget af, hvordan flaskehalsen ved
Lillebalt lgses. Lasningen her skal ikke alene ses i forhold til mulighederne
for @stjyllands udvikling, men i lige sa hgj grad ses i forhold til, hvordan
der sikres en robust og effektiv overordnet infrastruktur for den nationale
og internationale trafik.

Der er peget pa 3 principielt forskellige lgsningsmuligheder for krydsning
af Lillebeelt. Disse lgsningsmuligheder setter imidlertid pa en raekke felter
rammer og forudsetninger for valg af infrastrukturudviklingen i @stjylland
og tilhgrende byudvikling.

De forskellige muligheder for en ny krydsning af Lillebalt drejer sig om:
1. En ny motorvejsbro parallelt med den eksisterende Lillebzltsbro
2. Enny vej- og banebro fra Bogense til Juelsminde
3. En ny fast vejforbindelse syd om Middelfart og Kolding
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Der er endvidere peget pa to hovedkorridorer for den nord sydgaende trafik
gennenem Jylland. Den ene omfatter udbygning af eksistrende E45. Den
anden omfatter en ny midtjysk motorvejskorridor.
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Valges lgsningen med en ny motorvejsbro parallelt med den eksisterende
Lillebzltsbro kan dette kombineres med bade en midtjysk motorvejskorri-
dor og en kapacitetsudvikling af den eksisterende korridor. Streekningerne i
den eksisterende motorvejskorridor ma udvides efterhanden som kapaci-
tetsproblemerne opstar. Den takt de opstar i vil afhenge af, om der etable-
res en midtjysk korridor, som ogsa vil fa betydning for en ny bro over Vej-
lefjord.

Valges lgsningen med en ny vej- og banebro fra Bogense til Juelsminde
etableres en ny transportkorridor, som dels aflaster flaskehalsene ved Lille-
beelt og Vejlefjord, dels skaber mulighed for vaesentligt hurtigere forbindel-
ser pa banenettet. Forbindelsen til en midtjysk motorvejskorridor vil her
skulle foretages nord for Vejle.

Velges lasningen med en ny fast vejforbindelse (bro eller tunnel) syd om
Middelfart og Kolding har det s&rlig god sammenhang med en ny midt-
jysk motorvejskorridor, der udover at betjene Midt- og Vestjylland ogsa
kan aflaste den eksisterende E45 for trafik fra Nordjylland til de sydelige
dele af Jylland..

4.3 Alternativ 1

En ny Lillebaltsbro parallelt med den eksisterende bro kan kombineres
med bade en ny midtjysk motorvejskorridor og en lgbende kapacitetsmaes-
sig udvidelse af E45. I den forbindelse indgar behovet for en ny Vejlefjord
bro, der vil afhange af en eventuel midtjysk motorvejsforbindelse.

Den midtjyske motorvejskorridor forudsaetter en forbindelse til E45 syd for
Vejle. Vejle Amt vedtog inden kommunalreformen et regionplantilleeg for
en motortrafikvej syd om Vejle mellem @dsted og E45. Som led i en ny
overordnet motorvejsforbindelse bar vejen dog i givet fald have motorvejs-
standard og en mere direkte liniefaring mellem Lillebaltsbroen og den
midtjyske motorvej for at kunne treekke en vaesentlig del af trafikken fra
E45.

Velges alene at satse pa udbygning af E45, indebeerer det, at udbygningen
ma ske i en starre takt end i tilfaldet med en midtjysk motorvej. Det kan
dreje sig om enten til 6 spor farst og senere til 8 spor eller til 8 spor pa én
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gang. | den sammenhang skal det bemaerkes, at en udvidelse af straeknin-
gen mellem Skerup og Vejle Nord fra 4 til 6 spor pt. er ved at blive under-
segt i en VVM-vurdering®. Heri indgér udnyttelse af Vejle Fjord-broens
ngdspor til kerespor.

En satsning alene pa E45 vil indebere, at der indenfor de naste 15-20 ar vil
veere behov for 8 spor over Vejle Fjord, hvis den nuveerende trafikveekst pa
den @stjyske Motorvej fortseetter. Det kraever, at der etableres en ny bro
over Vejle Fjord, eller gennemfares en kompliceret kapacitetsudvidelse -
hvis overhovedet teknisk muligt - af den eksisterende brokonstruktion pa
Vejle Fjord Broen.

@stjylland mellem Kolding i syd og Arhus i nord har en betydelig trafik,
geografisk struktur og indbyrdes pendling, som giver omradet potentiale for
yderligere togbetjening i den regionale trafik.

Saledes kan den nuvarende IC-togbetjening med ¥ timesdrift Arhus-
Odense og stop i de starre byer udbygges med en ny Y2-timesbetjening mel-
lem Kolding-omrédet og Arhus, med stop i stgrre og evt. mindre byer,
hvorved der opnas en samlet 15 minutters drift i en stiv kereplan i @stjyl-
landskorridoren Arhus — Vejle (Fredericia). En ny direkte bane Vejle-
Kolding vil i den forbindelse forbedre betjeningen af Kolding-omradet.

Men skal potentialet udnyttes, forudsetter det en markant forbedring af ba-
neinfrastruktur og tilhgrende togdrift. En markant forbedring er ngdvendig,
hvis togtrafik skal kunne udgare et effektivt alternativ til den biltrafik, der i
rejserelationen potentielt kan anvende togtrafik. Det er imidlertid vigtigt at
bemarke, at flytning af andele mellem vejtrafik og banetrafik, som vil kun-
ne medfgre meget store stigninger i togtrafikken, kun vil have begranset
effekt pa vejtrafikken svarende til nogle fa ars trafikvaekst. Det skyldes, at
vejtrafikken har en meget stor andel af den samlede trafik i korridoren.

De 4 starste bysamfund i Danmark er samlet i korridoren Kgbenhavn —
Odense — Arhus — Aalborg, og en hgjhastighedsstrategi kan veere oplagt i
denne relation. En rejsetid pa 1 time mellem hver af disse byer med tog, der
afgar hver time (den sakaldte "timemodel”), vil indebare en hurtig trans-
port og et klart koncept. Dvs. Arhus-Kgbenhavn pé 2 timer. Farste del Kg-
benhavn — Odense forudseatter en ny bane Kgbenhavn — Ringsted samt op-
gradering Ringsted — Odense. Odense — Arhus vil forudsatte visse baneud-
retninger og en ny bro over Vejlefjord, samt opgradering af de gvrige dele
af banenettet til 200 km i timen. Tredje etape for streekningen mellem Ar-
hus og Aalborg vil omfatte opgraderinger af den nuvaerende bane til 200
km i timen.

| @stjylland forudseetter det, at der anleegges ny og mere direkte banelinier.
Det drejer sig farst og fremmest om baneudretning ved Vejle ved at fare
banen over fjorden syd for Hedensted til Barkop pa en ny broforbindelse og
etablere en ny bane mellem Horsens og Skanderborg. Den ny bro over Vej-
lefjord og visse andre udbygning udger desuden forudsztningerne for at

2 | undersggelsen indgér af udvidelse straekningen til 6 spor hhv. 8 spor.
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driftsomfanget pa banenettet i @stjylland kan udvides merkbart med S-
togslignende drift med hyppig frekvens i togafgange.

Silkeborg
Arhus

Kolding

ense

\

e S-bane betjening 15 min./30 min.
Timemodel
Nye (let) baner

T
Baneudbygning i @stjylland

Der er saledes behov for bade en ny vejforbindelse og togforbindelse over
fjorden i dette alternativ. En mulighed er derfor, at anleegge en ny kombine-
ret bil- og togbro over Vejle Fjord. En kombineret broforbindelse vil inde-
beere, at der vil skulle etableres en ny parallel motorvej til den eksisterende
motorvej pa E45 fra Skarup til Hedensted. Det vil kunne ggre motorvejs-
passagen af Vejlefjord mere robust end i dag.

| dette alternativ ma byudviklingen forventes at vaere serlig kraftig i "by-
bandet” mellem Arhus og Trekantsomradet. Det satter serlige krav til den
fysiske planleegning mht. arealudlaeg, herunder at arbejdskraftintensive ar-
bejdspladser og boliger sa vidt muligt lokaliseres stationsnzrt, og at dette er
fulgt af tilstedeveerelsen af kollektiv transport pa bus- og togomradet i form
af hyppig frekvens og god korrespondance, sa de kollektivt rejsende far en
effektiv der-til-dar-rejse.

Et af elementerne heri er terminaler, hvor de forskellige transportformer er
kombineret effektivt. Det drejer sig om Kkorte, sikre gangveje for de rejsen-
de og muligheden for at parkere cykler og biler i teet tilknytning til statio-
nerne. Visse stationer i den gstjyske korridor ligger i dag teet pA motorvejs-
nettet og udger et potentiale for parkér&rejs.

| relation til byudviklingen i Arhus og Trekantomrédet er det vigtigt, at den
stigende trafik som faglge af at byfunktionerne integreres mere og mere ikke
medfarer at bykernerne belastes af steerkt gget biltrafik. Et af virkemidlerne
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til at imgdega det kan vaere etablering af effektiv, kollektiv trafik i byomra-
derne i form af letbaner.

Efterhanden som Trekantomradet vokser sammen til et sammenhzangende
byomrade, stiger potentialet for at kunne tilbyde en bredt deekkende kollek-
tiv trafik. Et sadan findes ikke i dag, og vil i givet fald skulle etableres og
samteenkes med den byudviklingsstruktur, der er under udvikling i form af
f.eks. letbaner.

Byudviklingen i @stjylland retter sig imidlertid ikke kun mod bybandet
mellem Arhus og Trekantomrédet, men ogsa ud mod Djursland, Randers-,
Viborg-, Silkeborg/Herning-omraderne i “fingerlignende” bystruktur. | en
sadan struktur er effektive vej- og baneforbindelser vigtige.

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

| fire af de fem korridorer er der allerede anlagt eller pabegyndt anlagt mo-
torveje. Korridoren til Viborg er den eneste korridor, hvor der i dag ikke i
fuldt omfang er en hgjklasset vejforbindelse. Pa banesiden er forbindelser-
ne til henholdsvis Viborg og Silkeborg/Herning i deres nuverende udform-
ning ikke reelle alternativer til biltrafik. Som grundlag for en mere trafikalt
baeredygtig fingerstruktur indgar derfor anlaeg af ny og mere direkte bane-
forbindelse mellem Arhus og Silkeborg samt sporudvidelse mellem Silke-
borg og Herning samt ny bane mellem Arhus og Randers som del af en
hgjhastighedsforbindelse til Alborg.

I Arhus kan en farste etape letbaneudbygning give en forbedret kollektiv
tilgeengelighed i Arhus, men ogsa i relation til @stjyllandskorridoren. Ho-
vedideen er i fgrste omgang at omlaegge de inderste dele af Odder- og Gre-
naabanerne til en ny letbanestreekning via erhvervs-, universitets- og gvrige
institutionsomrader i det nordlige Arhus. Denne forudsatter hel eller delvis
lokal finansiering.

4.4 Alternativ 2

| dette alternativ gives der mulighed for, at vaesentlige dele af trafikken fra
Arhusomradet samt Midt-, Vest- og Nordjylland til Fyn og Sjelland kan
ledes uden om Trekantomradet. Det sker ved at anlaegge en ny fast bil- og
togforbindelse fra Bogense til Juelsminde.

Pa vejsiden vil der skulle etableres ny motorvej fra E20 til Bogense og fra
Juelsminde til E45 syd for Horsens med tilslutning ved Diagonalvejen. En
tilslutning her skaber en forbindelse til Herningomradet, men forudsatter at
Diagonalvejen, der i dag er motortrafikvej mellem E45 og @lholm, udvides
til motorvej.

E45 vil ogsa skulle udvides til 8 spor fra Horsens til Arhus. Denne lgsning
vil kunne aflaste den nuvarende Lillebzltsbro og den nuveerende Vejle
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Fjord bro. Hvorvidt flaskehalsen pa E45 ved Vejle pa langt sigt er lgst i
dette alternativ er usikkert og vil veere afhaengigt af veeksten i den regionale
trafik mellem Trekantomréadet og Arhus.

Der vil ogsa i dette alternativ kunne skabes motorvejsforbindelse til en
eventuel midtjysk motorvej.

Pa banesiden vil udover den faste forbindelse skulle anlaegges en ny bane-
linie fra Odense via Horsens til Skanderborg og en opgradering af banen til
Arhus. Det vil kunne give endnu hurtigere rejsetider end i timemodellen, f.
eks. 1% time Kgbenhavn — Arhus. Hastigheden pa de nye straekninger skal i
givet fald op pa 250 km i timen og forudsatter med nu kendt teknologi og-
sa elektrisk drift. En ny banelinie Odense — Horsens kan ogsa give mulig-
hed for regional udvikling med nye stationer pa linien, f.eks. ved Bogense
og Juelsminde ifm. en regionaltogsbetjening. Dette skal i givet fald sam-
teenkes med evt. fremtidig byudvikling i disse omrader.

Alternativet giver samtidig det tekniske grundlag for at have S-togsdrift i
@stjylland, f.eks. 15 minutters frekvens mellem Arhus og Fredericia, hvil-
ket vil veere en vasentlig udvidelse af togbetjeningen. Endvidere lgser al-
ternativet med en ny banelinie pa en fast forbindelse over Kattegat mellem
Bogense og Juelsminde den flaskehals, der kan opsta pa banestraekningen
pa Vestfyn, hvis togbetjeningen udvides.

~

‘ .
Direkte bane Odense — Horsens
(som led i Trafikstyrelsens *Fordoblingsstrategi’)

Pa samme made som i Alternativ 1 understgtter denne Igsning en kraftig
byudvikling i et gstjysk byband. Gennem anleg af ny og opgradering af ek-
sisterende banelinier, hvor den nationale trafik med hurtige togforbindelse
adskilles fra den regionale trafik i @stjylland skabes samtidig grundlag for
yderligere betjening af en reekke nye eller genabnede stationer i bybandet.

Ligesom i Alternativ 1 indgar ogsa muligheden for en radial byudvikling
med tilhgrende fysisk planleegning og etablering af effektive vej- og bane-
forbindelser, der hvor de mangler i dag.
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4.5 Alternativ 3

| dette alternativ kombineres en ny krydsning af Lillebzlt syd om Middel-
fart og Kolding med tilslutning til svel den eksisterende E45 som til en ny
midtjysk motorvejskorridor vest om Vejle via Viborg til Stavring. | dette
alternativ vil en midtjysk motorvejskorridor kunne fordele trafik betydeligt
lzengere ned i Jylland end i alternativ 2.

En ny midtjysk motorvejskorridor vil kunne reducere kapacitetsproblemer-
ne pa E45, men vil ikke vare et alternativ til udbygning af E45 til 6 spor.
Hertil er stigningen i den regionale trafik pa E45 for kraftig. Til gengeeld vil
en ny motorvejskorridor formentligt veere et alternativ til at udbygge E45 til
8 spor pa lang sigt.

Vejferingen vest om Vejle vil formentligt kunne vaere et alternativ til byg-
ning af en ny Vejle Fjord bro i tilknytning til E45. Det skal bemeerkes, at de
aflastende effekter af en sadan korridor er meget afhangige af krydsnings-
punkt med rute 18, og hvor langt mod vest den placeres. Jo leengere mod
vest, jo mindre aflastende effekt ma forventes. Det skal ogsa bemaerkes, at
krydsning af Vejle Adal er miljg- og naturmaessigt kompliceret.

Ved @lholm nord for Vejle udvides Diagonalvejen mod gst til motorvejs-
standard med en forbindelse til E45, sa den nord-syd gaende internationale
trafik fra Arhus-omradet har et midtjysk alternativ til passage af Vejle
Fjord. Dermed kan der gives kapacitet til den forventede voldsomme stig-
ning i den regionale trafik pa E45 mellem Trekantomradet og Arhusomra-
det.

| dette alternativ leegges der samtidig veaegt pa et veesentligt lgft til den regi-
onale kollektive trafik i @stjylland. Det indebzrer de baneforbedringer,
som er beskrevet i alternativ 1. Det drejer sig om baneudretning ved Vejle
med ny banebro over Vejle Fjord, en ny bane mellem Horsens og Skander-
borg samt opgradering af banen mellem Skanderborg og Arhus, s& der gi-
ves mulighed for “time-modellen” for den nationale togtrafik og S-
togslignende drift i @stjylland.

En ny, midtjysk motorvejskorridor har til formal at sikre robuste vejforbin-
delser for den nationale og internationale trafik og give grundlag for en ef-
fektiv regional trafik i det @stjyske byband. En ny motorvejskorridor kan

ogsa medfgre ny regional udvikling og bydannelse i det midtjyske omrade.

Jo mere lokaliseringen af boliger og erhverv understatter stationsnarheds-
princippet, jo starre vil grundlaget veere for en effektiv kollektiv trafikbe-
tjening. Anlag af nye banelinier forudseetter en vis bykoncentration og
koncentreret byvaekst, som ikke er til stede i dag i det midtjyske omrade. |
stedet ma den kollektive trafikbetjening her baseres pa serlige buslgsninger
med bedst mulig kvalitet.

Dette alternativ kan ogsd kombineres med en radial byudvikling fra Arhus
og ud i det @stjyske omrade, som beskrevet i de foregaende alternativer.
Heri indgar som vigtige elementer anlag af letbaner i Arhus, ny banelinier
til Randers og Silkeborg samt motorvej og hgjklasset kollektiv trafik til Vi-
borg.
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5. Interaktion mellem Hovedstadsomradet og @stjyl-
land

I afsnit 3 og 4 er omtalt udfordringer og lgsningsalternativer for at fastholde
og udvikle transportkvaliteten i de to omrader. Mellem Hovedstadsomradet
og Dstjylland passerer transportkorridoren via Vestsjaelland og Fyn som
den centrale korridor. Hertil kommer feergeforbindelser i nord mellem Ka-
lundborg / Odden pa Sjaelland og Aarhus / Ebeltoft i Jylland. I syd via feer-
geruten Spodsbjerg Tars. Ogsa i disse korridorer er der behov for investe-
ringer som dog ikke naermere er omtalt i dette notat.

En ny mulighed for forbindelse mellem de to omrader er en fast forbindelse
via Kattegat fra Kalundborg via Samsg (evt. syd for Samsg) til Jylland ved
via Gylling — Hov — Odder.

En sadan forbindelse for hgjhastigheds persontog og for biler vil pa drama-
tisk vis kunne andre geografien i Danmark. Med en rejsetid pa maske un-
der en time med hgjhastighedstog mellem det gstlige Midtjylland og Ka-
benhavn abnes der op for at f.eks. universiteter, virksomheder uddannelse-
sinstutioner mv. kan drive et udstrakt dagligt samarbejde. Helt eller perio-
devis pendling mellem @stjylland og Hovedstadsregionen bliver en mulig-
hed. Forbindelsen vil herudover kunne skabe mere transportmaessig forsy-
ningssikkerhed som en parallelrute til forbindelsen over Storebeelt. Forbin-
delsen giver helt nye udviklings- og transportmuligheder men vil ikke i
starre omfang reducere udbygningsbehovet pa eksisterende streekninger i
de to omrader og mellem de to omrader.

Udover selve den faste forbindelse vil den forudsztte meget omfattende
landanleag. Pa Sjllandssiden vil det kreeve omfattende udbygning af vej-
nettet og en ny bane hele vejen til Kgbenhavn. Pa Jyllandssiden vil det lige-
ledes kraeve store udbygninger af bade vej- og baneanlag.
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