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Gron transportpolitik: Status for arbejdet med de strategiske analy-
ser

1. Baggrund

Med Aftale om gron transportpolitik af 29. januar 2009 blev det besluttet at
gennemfore to strategiske analyser af den langsigtede indretning af bane- og
vejkapaciteten i hhv. @stjylland og hovedstadsomradet.

Analyserne skal bidrage til at kortlaegge de langsigtede udfordringer og strate-
giske valg for udviklingen af infrastrukturen. Formalet er séledes at styrke
grundlaget for en langsigtet og helhedsorienteret infrastrukturplanlaegning.

Der blev i forbindelse med et made i forligskredsen den 30. april 2009 fastlagt

./ kommissorier for de to analyser. Kommissorierne fastlaegger analysernes naer-
mere indhold — herunder en raeekke konkrete projekter, der gnskes inddraget —
og processen omkring analyserne. Alle de projekter vil som aftalt skulle analy-
seres i de kommende ar i overensstemmelse med de politiske aftaler.

Der skal séledes afleegges en samlet delrapportering til forligspartierne i 2011
med henblik pa at forligskredsen drafter de forelgbige resultater og det videre
arbejde. Analyserne afsluttes endeligt i 2013, hvorefter parterne drefter resul-
taterne og perspektiverne som led i den rullende planleegning.

Kommissorierne fastlaegger, at der med henblik pé at sikre “en bred dialog med
alle relevante interessenter” skal arrangeres arlige statuskonferencer, hvor sta-
tus for arbejdet og forelobige resultater dreftes.

Den forste konference afholdes den 12. april 2010. Formalet med konferencen
er dels at give en teknisk status for det forelobige analysearbejde, dels at sikre
en bred dialog og om og input til de strategiske problemstillinger. Det er ikke
hensigten at statuskonferencen skal fore frem til politiske anbefalinger og kon-
klusioner, da disse skal fastleegges internt i forligskredsen.

I det folgende gives en orientering om tilgangen til analysearbejdet, igangsatte
delanalyser samt statuskonferencen den 12. april. Arbejdet med de strategiske
analyser vil fremover blive et fast punkt pd dagsordenen for forligskredsens
meder som led i den rullende planlaegning.



2, Tilgang til analysearbejdet Side 2/6

Det er et centralt mél for de strategiske analyser, at de forskellige strategiske
projekter, som indgéar i de to analyser, skal vurderes i sammenhang og i for-
hold til dels de fremtidige trafikale udfordringer og de opstillede transportpoli-
tiske mal, dels omkostningerne og dermed ogsa samfundsgkonomien i de for-
skellige muligheder.

Projekterne har et omfang og en karakter, hvor det méa anses for afgerende at
foretage en overordnet vurdering af potentialet i dem inden man foretager om-
kostningskreevende detaljerede analyser af anleegsomkostninger og samfunds-
gkonomi. En raekke af de storre projekter vil formentlig enten gensidigt ude-
lukke hinanden eller afheenge af hinandens realisering. Der vil eksempelvis vee-
re et samspil mellem tenkningen i forhold til de overordnede forbindelser mel-
lem @st- og Vestdanmark og spergsmaélet om strategien for afviklingen af den
nord/sydgaende trafik i Jylland.

De strategiske analyser skal derfor ses i ngje sammenhang med beslutningen
om at udvikle en ny landstrafikmodel. Modellen vil veere et nedvendigt redskab
i forhold til at vurdere konsekvenserne af de forskellige udbygningsstrategier
og i forhold til at ssmmenligne forskellige strategier og scenarier pa tveers.

Landstrafikmodellen vil ikke kunne give konkrete svar pa prioriteringen, men
vil skabe et langt bedre grundlag for at vurdere de samlede konsekvenser af
transportpolitiske initiativer, herunder de bredere konsekvenser af starre infra-
strukturprojekter for den trafikale sammenheng og mobilitet i Danmark. Det
vil ogsé forbedre mulighederne for at vurdere konsekvenserne af de konkrete
initiativer i forhold til bl.a. trafikfordelingen mellem individuel og kollektiv
transport samt virkningerne i forhold til arbejdsmarked, lokalisering, miljo og
CO2.

Modellen udvikles lgbende frem mod 2013. De forste resultater ventes at fore-
ligge i lgbet af 2011, hvorefter modellen vil kunne inddrages i analysearbejdet.

Der er pa den baggrund med udgangspunkt i de politiske aftalte kommissorier
tilrettelagt en trinvis tilgang til arbejdet med de to strategiske analyser.

Tilgangen indeberer, at arbejdet i forste fase — udover arbejdet med landstra-
fikmodellen - er koncentreret om en raekke grundlaeggende foranalyser af de
centrale omrader og projekter, som der konkret er peget pa i kommissorierne.
Det drejer sig ikke mindst om indledende screeninger af mulige linjeforinger og
losningsmodeller for de enkelte strategiske projekter.

Tilgangen tjener to hovedformal:

» For det forste at forberede analyserne med landstrafikmodellen bedst mu-
ligt. De indledende analyser kan séledes bidrage til at afgreense de strategi-



ske valgmuligheder for de enkelte delprojekter, s de videre analyser med Side 3/6

landstrafikmodellen kan fokuseres pa de mest relevante lgsningsmodeller

» For det andet at sikre et tilstraekkeligt fagligt grundlag for den lobende
droftelse af analyserne.

De igangsatte screeninger udger ikke i sig selv beslutningsgrundlag for de pa-
gaeldende projekter. De konkrete politiske beslutninger og strategiske valg vil
ikke kunne ske far i 2013, hvor de samlede analyser foreligger.

I naeste fase af analysearbejdet vil der som led i opbygningen af samlede ud-
bygningsscenarier ske en neermere analyse af de strategiske projekter pa tvers.
Endvidere vil der blive foretaget mere systematiske vurderinger af de miljo-
meessige, skonomiske og samfundsekonomiske konsekvenser af forskellige ud-
bygningsstrategier.

3. Status for delanalyser vedr. Ostjylland

Den strategiske analyse af udbygningsmulighederne i @stjylland behandler fol-
gende elementer, som i sidste ende skal vurderes i sammenhaeng:

* En baneplan for @stjylland, herunder lgsningsmodeller med henblik pé at
realisere Timemodellen mellem Odense og Arhus

* Det langsigtede kapacitetsbehov for trafikken mellem @st- og Vestdanmark

» Det langsigtede kapacitetsbehov for den nord-/syd-gaende vejtrafik i Jyl-
land

I forhold til udviklingen af banetrafikken og den ost-/vestgaende trafik er der
igangsat en screening af mulige scenarier for realisering af Timemodellen mel-
lem Odense og Arhus. Analysen ser pa perspektiver for banebetjeningen ved
forskellige lgsningsmodeller, herunder opgraderinger af den eksisterende kor-
ridor og alternativer i form af anleeg af nye forbindelser mellem Bogense og Ju-
elsminde eller over Kattegat, jf. kommissorierne.

I forhold til udviklingen af kapaciteten for de nord-/sydgaende trafikstremme
er der i kommissoriet peget pa to overordnede lgsningsstrategier udover
spergsmalet om hvordan jernbanetrafikken styrkes. Det galder dels en langsig-
tet udbygning af den eksisterende motorvejskorridor (E45), herunder kapacite-
ten ved Vejle Fjord og Lillebzlt, dels spargsmalet om en ny motorvejskorridor i
Midtjylland, der kan aflaste en del af trafikken i E45-korridoren.

Der er som et forste skridt igangsat screeninger, dels af kapaciteten og de lang-
sigtede udbygningsmuligheder i den eksisterende korridor i @stjylland samt
ved Lillebelt, dels af mulige linjeforinger af en ny motorvejskorridor i Midtjyl-
land.



Den forste screeningen af en midtjysk motorvejskorridor er afsluttet og beskri- Side 4/6

ver i alt 9 linjeforinger. Analysen blev offentliggjort den 15. marts 2010.

Igangsatte delanalyser ifm. den strategiske analyse af Ostjylland

* Screening af mulige linjefaringer for en midtjysk motorvej

» Screening af linjeferinger for Timemodellen

* Analyse af mulige udvidelser af den gstjyske motorvejskorridor
* Analyse af kapaciteten ved Lillebaelt

e Kortlegning af tyske planer for udvikling af infrastrukturen i Nordtysk-
land og konsekvenserne for danske planer

4. Status for delanalyser i hovedstadsomradet

Det fremgar af kommissoriet for den strategiske analyse af udbygningsmulig-
hederne i hovedstadsomrédet, at jernbanenettet og busser skal lgfte en storre
del af pendlertrafikken i hovedstadsomradet, herunder med henblik pa at af-
hjeelpe trengselsproblemerne i myldretiderne.

Endvidere fremgar, at der sidelebende med prioriteringen af den kollektive tra-
fik vil veere behov for at udvikle vejnettet i hovedstadsomradet, herunder at der
skal settes ind der, hvor belastningen er sterst i ringvejene og indfaldskorrido-
rerne.

Der er iveerksat delanalyser af:

* Kollektive trafiklgsninger i Ring 3-korridoren. Der gennemfores en scree-
ning, der har til formal at afdaekke potentialet i hhv. en hejklasset bus og en
letbane. Screeningen forventes afsluttet maj 2010, hvorefter der i naeste fa-
se vil blive arbejdet videre med den valgte losning

*  Mulighederne for at styrke den kollektive transport i hovedstadsomrédet
gennem gget banebetjening i hdndfladen

» Perspektiverne i omlaegning til automatisk S-banedrift

* Yderligere muligheder for at udvikle S-togstrafikken i indfaldskorridorerne,
herunder gennem f.eks. overhalingsspor og udbygninger af S-banenettet

I forhold til vejtrafikken er der i kommissorierne for den strategiske analyse
peget pa to projekter, der skal analyseres nermere. Det drejer sig om hhv. en
ny ostlig og en ny vestlig ringvejskorridor.

Der er ivaerksat en trafikanalyse af en Ring 5. Analysen belyser pa et overordnet
niveau de trafikale effekter af anlaeg af en Ring 5, herunder trafikmeengder, af-
lastningspotentiale i forhold til de gvrige ringkorridorer og det lokale vejnet,
konsekvenser for rejsetider mv.



Der er endvidere iveerksat en undersegelse af mulige linjeferinger for en havne- Side 5/6

tunnel/ostlig ringvej i Kebenhavn. Undersegelsen vil overordnet vurdere bl.a.
de trafikale effekter, miljokonsekvenser og finansieringsmuligheder for en raek-
ke forskellige mulige linjeforinger for en gstlig ringvejsforbindelse. Det er poli-
tisk aftalt at undersogelsen skal pege hen imod, at der er grundlag for en stil-
lingtagen til mulige linjeforinger i 2011.

Igangsatte delanalyser ifm. den strategiske analyse af hovedstads-
omradet

» Kollektive trafiklgsninger i Ring 3-korridoren

* Banebetjening i Hindfladen

» Trafikberegning af en Ring 5

*  Mulige linjeferinger for en havnetunnel/ostlig ringvej i Kebenhavn

e Screening af trafikale forhold i hovedkorridorerne i hovedstadsomradet

» Analyse af perspektiverne i automatisk S-banedrift

* OECD-projekt om Transcontinental Infrastrukcture Needs

5. Statuskonference den 12. april 2010

Den forste arlige statuskonference atholdes den 12. april 2010 og vil have delta-
gelse af:

» Trafikordfererne samt formanden for trafikudvalget
* Borgmestrene fra hovedstadsomradet og relevante borgmestre i Jylland

» Reprasentanter for de 5 regioner, de fem regionale kommunekontaktrad,
Danske Regioner og Kommunernes Landsforening

* Medlemmer af hhv. Godstransportens og Persontransportens Tenketanke
* Medlemmer af Infrastrukturkommissionen

* Repreasentanter for den svenske og den tyske ambassade i Kebenhavn samt
en reprasentant for delstatsregeringen i Slesvig-Holsten

e De involverede ministerier

Programmet for konferencen er vedlagt. Programmet omfatter prasentationer
af analyseaktiviteter inden for falgende hovedtemaer, som alle er omfattet af
kommissorierne for de strategiske analyser:

» Status for indledende analyser af en baneplan for @stjylland, herunder
overordnede scenarier for realisering af Timemodellen pé strekningen mel-
lem Odense og Arhus
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» Status for indledende analyser af de strategiske valg for udviklingen af vej- Side 6/6

nettet i @stjylland, herunder hhv. udbygning af den eksisterende og anlag
af en ny motorvejskorridor

» Status for indledende analyser af scenarier for den kollektive trafik i hoved-
stadsomradet, herunder perspektiverne i forskellige betjeningsprincipper i
hhv. handfladen og Ring 3-korridoren

e Status for indledende analyser af scenarier for ringforbindelserne pa vej-
nettet i hovedstadsomradet, herunder hhv. en vestlig og en gstlig udbyg-
ningsstrategi

Endvidere vil der pa konferencen indga oplaeg fra faglige eksperter, herunder et
opleeg fra OECD om trafikale udfordringer i OECD-landene, et opleeg fra admi-
nistrerende direkter for Sund og Balt Holding, Leo Larsen, om de store infra-
strukturprojekters konsekvenser for samfundsudviklingen og et oplaeg fra di-
rektor i By- og Landskabsstyrelsen, Niels Christensen om samspillet mellem
by- og erhvervsudvikling og infrastrukturudvikling.

Materialet fra konferencen vil efterfolgende blive offentliggjort pd Transport-
ministeriets hjemmeside.

6. Oversigt over vedlagt materiale:

Der vedlagges til orientering folgende:

1. Program for statuskonferencen den 12. april 2010
2. Oversigt over tilmeldinger til statuskonferencen den 12. april 2010

3. Den tidligere offentliggjorte screening af linjeforinger for en midtjysk
motorvejskorridor

4. Kommissorier for de to strategiske analyser
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Program for statuskonferencen den 12. april 2010
Velkomst (v/ konferencier, Jens Gaardbo)

De langsigtede strategiske udfordringer for Danmarks infrastruktur (v/ transportminister,
Hans Christian Schmidt)

De langsigtede trafikale udfordringer i OECD-landene (v/ Barrie Stevens, Deputy Director
of the International Futures Programme, OECD)

Paneldebat: De vigtigste udfordringer for fremtidens infrastruktur - fem “skud fra hoften”:
e Formand for Danmarks Vekstrad, Lars Ngrby Johansen

o Direktgr, J. Lauritzen A/S, Birgit Aagaard-Svendsen

e Formand for Transportgkonomisk Forening, Michael Svane

o Direktgr i Danmarks Naturfredningsforening, René La Cour Sell

e Lektor ved Aalborg Universitet, Henrik Harder

Spegrgsmal og kommentarer til panelet fra salen
Frokost

Hvad betyder de store infrastrukturprojekter for ssmfundsudviklingen? (v/ adm. Direktar
Leo Larsen, Sund og Belt Holding)

Hvad er idéen med en Baneplan for Jylland? (v/ direktgr Carsten Falk Hansen, Trafiksty-
relsen)

Hvad er de strategiske valg for udviklingen af vejnettet i Jylland? (v/ direktar Per Jacob-
sen, Vejdirektoratet)

Paneldebat: Input fra Jylland ved:
e Formand for Kommunekontaktradet i Region Midtjylland, Anders G. Christensen
e Formand for Kommunekontaktradet i Region Syddanmark, Egon Frahr
Spgrgsmal og kommentarer til panelet fra salen

Kaffe

Hvad betyder samspillet mellem by-, erhvervs- og infrastrukturudvikling? (v/direkter Ni-
els Christensen, By- og Landskabsstyrelsen)

Hvordan kan man styrke ringforbindelserne i hovedstadsomradet? (v/ afdelingschef, Claus
F. Baunkjeer, Transportministeriet)

Hvordan kan vi videreudvikle den kollektive trafik i hovedstadsomrédet? (v/ kontorchef,
Lasse Winterberg, Transportministeriet)

Paneldebat: Input fra hovedstadsomradet ved:

e Kommunekontaktradet i Region Hovedstaden, v/ borgmester i Gladsaxe Kommune,
Karin Sgjberg Holst
e Formand for Kommunekontaktradet i Region Sjeelland, Henrik Holmer

Spegrgsmal og kommentarer til panelet fra salen

Afrunding (v/ transportminister, Hans Christian Schmidt)
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Status for tilmeldinger til statuskonferencen for de strategiske ana-

lyser den 12. april.

Tabel 1. Tilmeldte til konferencen (pr. 31. marts 2010)

Navn
Anders G. Christensen
Anders Thanning

Anne Sofie Fischer Petersen

Barrie Stevens

Bent Hansen

Bent Peter Larsen
Birgit Aagaard-Svendsen
Birgitte Sloth

Camilla Brems

Carsten Falk Hansen
Carsten Jensen
Carsten Topholt Larsen
Claus F. Baunkjeer
Claus Pichard

Egon Freehr

Erik @stergaard

Frank Jensen

Gunvor B. Winther

H. C. Dsterby

Hans Christian Maarup
Hans Christian Schmidt
Henriette Kjaer

Henrik Harder

Henrik Holmer

Henrik Peter Jgrgensen
Henrik Plougmann Olsen
Jacob Heinsen

Jacob Madsen

Jens Chr. Gjesing

Jens Chr. Sgrensen
Jens lwer Petersen

Titel

Formand

Teknisk direktar
Konsulent

Deputy Director
Regionsradsformand
Kommunaldirektar
Direktar

Prodekan
Projektleder, Landtrafikmodellen
Direktar
Konsulent
Specialkonsulent
Afdelingschef
Byplanleegger
Borgmester

Adm. Direktar
Borgmester

Miljg- og teknikchef
Borgmester
Borgmester
Transportminister
MF

Lektor

Formand

Direktar

Adm. Direktar
Departementchef
Teknisk direktar
Borgmester
Koncerndirektar
Adm. Direktar

Organisation

KKR Midtjylland

Hvidovre Kommune

KKR Hovedstaden

OECD, International Futures Programme
Region Midtjylland

Randers Kommune

J. Lauritzen A/S

Kgbenhavns Universitet

DTU Transport

Trafikstyrelsen

Landbrug & Fgdevarer
Finansministeriet
Transportministeriet

Ballerup Kommune

Vejen Kommune

Dansk Transport og Logistik
Kgbenhavns Kommune
Silkeborg Kommune

Holstebro Kommune
Mariagerfjord Kommune
Transportministeren
Trafikordfgrer, Konservative Folkeparti
Aalborg Universitet

KKR Sjeelland

CPH Airports/Billund Airport/DANSAM
Metroselskabet
Transportministeriet

Egedal Kommune

Haderslev Kommune

Region Hovedstaden
International Transport Danmark



Jens Kampmann

Jens Kramer Mikkelsen
Jens Loft Rasmussen
Jesper Hansen

Johann Christoph Jessen

Jergen Lindberg
Karin Sgjberg Holst
Kent Bentzen

Kim Christiansen
Knud Andersen
Kristian Pihl Lorentzen
Lars Grundberg

Lars Ngrby Johansen
Lasse Winterberg
Laurids Rudebeck
Leo Larsen

Magnus Axelsson
Magnus Heunicke
Martin Aabak
Michael Carlsen
Michael Svane
Nicolai Wammen
Niels Buus Kristensen
Niels Christensen
Niels Mortensen

Nils Borring

Ole B. Sgrensen
Ole Krog

Ole Steen Andersen
Paul Knudsen

Per Clausen

Per Henriksen

Per Jacobsen

Pia Feerch

Rene La Cour Sell[1]
Steen Christiansen
Stella Hansen

Sune Thvilum-Kannegaard

Sgren Eriksen
Sgren Jensen
Sgren Pape Poulsen
Sgren Wille

Tage Kristensen

Formand

Adm. Direktar

Direktar

Adm. Direktar
Ambassadgr, Dr.
Projektchef, teknik- og milja
Borgmester

Formand

MF

Direktar, teknik og miljg
MF

Ambassadar

Formand

Kontorchef

Borgmester

Adm. Direktar
Departementsekreterare
MF

Adm. Direktar

Chef for Infrastruktur
Branchedirektar
Borgmester
Institutdirektar

Direktar

Direktar

Borgmester

Formand

Viceadm. Direktar
Koncerndirektar
Kommunalbestyrelsesmedlem
MF

Formand

Direktar

Vicekontorchef

Direktar

Borgmester

Udviklingschef

Fuldmaegtig

Adm. Direktar

Afdelingsleder, teknisk forvaltning
Borgmester

Afdelingschef

Ingenigr, teknisk afdeling

Kattegatkommitéen

By og Havn I/S

Dansk Cyklist Forbund
Banedanmark

Tysklands ambassade i Kgbenhavn
Vejle Kommune

Gladsaxe Kommune

Foreningen af Danske Transportcentre
Trafikordfgrer, Dansk Folkeparti
Horsens Kommune

Trafikordfgrer, Venstre

Sveriges ambassade i Kgbenhavn
Danmarks Veekstrad
Transportministeriet

Tgnder Kommune

Sund og Bzt Holding A/S
Sveriges Naringsdepartementet
Trafikordfarer, Socialdemokraterne
Danske Speditarer

DI-Infrastruktur

DI-Transport

Arhus Kommune

DTU - Transport

By- og Landskabsstyrelsen
Foreningen af Trafikselskaberne i Danmark
Favrskov Kommune

Region Nordjylland, radgivende udvalg for re-
gional udvikling

Dansk Industri

Danfoss

Lyngby-Taarbeek Kommune
Trafikordfgrer, Enhedslisten
Dansk Kollektiv Trafik
Vejdirektoratet

Repraesentant for Vejbestyrelserne
Danmarks Naturfredningsforening
Albertslund Kommune

Helsinggr Kommune
Finansministeriet

DSB

Kolding Kommune

Viborg Kommune
Transportministeriet

Ikast-Brande Kommune



Thomas Bundgaard Jensen
Thomas Jgrgensen

Thomas Viggo Lindrum Pedersen
Thorning Bonne Larsen

Tom Elmer Christensen

Tonny Dalhgj Paulsen

Torben Lund Kudsk

Trine Wollenberg

Tue Tortzen

[NN]

Direktionskonsulent

Kontorchef

Kontorchef

Formand

Sekretariatschef

Formand

Chefkonsulent

Direktar

Formand, Teknik- og Miljgudvalget
[Borgmester]
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Hgje-Taastrup Kommune
Transportministeriet
Finansministeriet

Danske Havnevirksomheder
Danske Havne

Danmarks Skibsmaeglerforening
FDM

Dansk Taxi Rad

Hillergd Kommune

Vallensbaek Kommune
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Linjefgringsscreening for en ny midtjysk motorvejskorridor

Det fremgar af Aftalen om en grgn transportpolitik af 29. januar 2009, at der
skal gennemfgres en strategisk analyse af den langsigtede indretning af bane-
og vejkapaciteten i Jstjylland.

Analysen skal behandle en raekke overordnede, langsigtede muligheder og pro-
blemstillinger, som skal ses i sammenhang, herunder en samlet baneplan for
@stjylland, kapacitetsbehovet for trafikken mellem @st- og Vestdanmark og ka-
pacitetsbehov for den nord/sydgaende vejtrafik i Jylland.

I kommissoriet for den strategiske analyse for udbygningsmulighederne i @st-
jylland er der, som et af de centrale projekter, der skal indga i analysen, peget
pa muligheden for at anlaegge en ny nord/sydgdende midtjysk motorvejskorri-
dor.

Transportministeriet har bedt NIRAS Konsulenterne om at foretage en indle-
dende screening af mulige linjefaringer for en evt. ny midtjysk motorvejskorri-
dor. Hensigten har veret at identificere principielle linjefaringsmuligheder og
vurdere de enkelte linjefgringers potentiale pa et overordnet niveau.

Med screeningen tages ikke stilling til spgrgsmalet om, hvorvidt der skal etab-
leres en midtjysk motorvej. Screeningen skal udggre et afszt for det videre ana-
lysearbejde, herunder naermere vurderinger og samfundsgkonomiske analyser
af de mest relevante linjefgringer.

Formalet med screeningen er saledes at styrke grundlaget for debatten om
fremtidens transportinfrastruktur, og resultaterne skal ses i sammenhaeng med
en reekke andre delanalyser af den kollektive trafik og vejtransporten, der er sat
i gang som led i de strategiske analyser. |1 2011 gives en samlet delrapportering
for analysen, som skal afsluttes i 2013.

NIRAS Konsulenterne har kortlagt og beskrevet i alt ni linjefgringer. Linjefe-
ringerne er pa et overordnet niveau belyst ud fra felgende kriterier, jf. kommis-
soriet for den strategiske analyse af udbygningsmulighederne i @stjylland:

e Potentialet for aflastning af E45 for national og international trafik, mhp. at
begraense treengselsproblemerne pa E45, herunder ved Vejlefjordbroen.

e Potentialet for bedre trafikbetjening af Midt- og Vestjylland med henblik pa
at understatte by- og erhvervsudviklingen i det midt- og vestjyske omrade.
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e Potentialet for bedre trafikbetjening af den internationale lufthavn i Billund

e Natur- og miljgmaessige konsekvenser ved etableringen af en ny motorvejs-
korridor gennem Midtjylland, herunder ved Vejle Adal.

I bilag 1 gengives en oversigt over de enkelte linjefgringsalternativer.

Trafik
Fremtidens trafikbillede i @stjylland vil blive praeget af en raekke beslutninger,
som er truffet med transportaftalerne i 2009.

Det gaelder ikke mindst beslutningen om at etablere en Timemodel for banetra-
fikken, som skal bidrage til at stgrstedelen af fremtidens trafikvaekst skal ske i
den kollektive trafik. | @stjylland skal realiseringen af Timemodellen ses i
sammenhang med mulighederne for at forbedre den lokale og regionale bane-
betjening. Spgrgsmalet om, hvordan Timemodellens etape mellem Odense og
Arhus kan realiseres, indgar i det samlede arbejde med den strategiske analyse.

Udviklingen i biltrafikken i bl.a. E45-korridoren vil samtidig blive preeget af
indfagrelsen af de grenne kerselsafgifter. Det geelder, bade fordi karselsafgiften
generelt kan bidrage til at tage toppen af fremtidens vaekst i biltrafikken, og
fordi taksterne i de enkelte korridorer bl.a. ventes at blive gjort afhaengige af,
om der er traengsel pa vejene samt kvaliteten af det kollektive trafikalternativ.

Endvidere er der med trafikaftalerne for 2009 truffet beslutning om udbygning
af en raekke konkrete vejstreekninger. Det geelder bl.a. E45 ved Vejle Fjord Bro-
en, udbygning af Brande Omfartsvej til motorvej som sidste del af Vejle-
Herning Motorvejen samt anleeg af en ny vejforbindelse til Djursland syd for
Randers.

En mere preacis vurdering af effekterne af disse beslutninger vil kunne foreta-
ges med landstrafikmodellen, hvor den fgrste version ventes at foreligge i lgbet
af 2011.

NIRAS Konsulenterne har til brug for linjefgringsscreeningen med udgangs-
punkt i dagens trafikmangder og trafikmenstre vurderet, at vejtrafikken pa en
ny midtjysk motorvej — afhaengigt af linjefaringen — vil kunne andrage op mod
20-25.000 karetgjer pr. dggn (ADT).

Trafikken udggres af en kombination af overflyttet trafik fra E45-korridoren, og
trafik der overflyttes fra eksisterende vejstreekninger i tilknytning til den nye
motorvejskorridor, herunder f.eks. parallelle ruter og mindre lokale veje. Det
vil skulle afdekkes nermere, i hvilket omfang en evt. midtjysk motorvejskorri-
dor vil kunne give anledning til nygenereret trafik.

I forhold til E45 vurderer NIRAS Konsulenterne med udgangspunkt i dagens
trafik, at der kan ske en aflastning pa op til 10-15.000 keretgjer pr. dggn — sva-
rende til omkring 20 % af den samlede trafik pa E45 ved Vejlefjordbroen. Det
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haenger bl.a. sammen med, at den gennemkgrende trafik — afhaengigt af den
konkrete linjefaring — kan opna en tidsmaessig gevinst ved at anvende den nye
motorvejskorridor.

Der vil i det videre arbejde veere behov for at kvalificere vurderingen af det tra-
fikale potentiale i en midtjysk motorvejskorridor. Det galder bade i forhold til
sammenhangen med trafikken i E45-korridoren, effekterne af udbygningen af
den kollektive trafik, de granne karselsafgifter og den fremtidige udvikling i
hhv. de lokale, regionale og gennemkgrende trafikstreamme i @stjylland. | den
forbindelse kan ogsa grundlaget for bustrafikken indga.

Der er igangsat en szrskilt analyse af den fremtidige trafikudvikling og mulig-
hederne for at udbygge kapaciteten i E45-korridoren.

By- og erhvervsudvikling

En ny midtjysk motorvejskorridor vil give kortere rejsetider mellem en raekke
byomrader i @st-, Midt- og Vestjylland. Den konkrete fordeling af rejsetidsge-
vinster afhaenger i sagens natur af de enkelte linjefgringer.

Rejsetidsgevinsterne kan bidrage til at reducere transportomkostningerne for
pendlere og virksomheder og kan potentielt danne grundlag for nye regionale
pendlingsrelationer.

Det vil i det videre arbejde blive foretaget en mere systematisk undersggelse af
disse forhold. Det geelder, jf. kommissoriet for den strategiske analyse, ogsa
konsekvenser i forhold til byspredning, herunder konsekvenser for mulighe-
derne for at udbygge den kollektive trafik. Der er i den forbindelse igangsat en
kortleegning af foreliggende by- og erhvervsudviklingsplaner i @stjylland.

Miljgpavirkning

Det fremgar af aftalen om “En grgn transportpolitik” fra januar 2009, at broer,
veje og jernbaner ikke ma gdelaegge uerstattelig natur, og at CO2-udledning
samt stgj- og luftforurening i byerne skal ned.

NIRAS Konsulenterne har som baggrund for rapporten kortlagt omrader med
serligt fglsomme naturinteresser, som i givet fald kan blive bergrt af de enkelte
beskrevne linjefaringer. Mulighederne for at tilpasse konkrete linjefgringer
med henblik pa at modvirke uhensigtsmaessige indvirkninger pa naturen vil
skulle afdaekkes nermere.

Endvidere vil konsekvenser for luftforureningen, herunder stgj og CO2 skulle
belyses.

Timemodellen og gst-vestforbindelserne

Et midtjysk motorvejsforlgb skal sammentenkes med de forskellige strategier,
der har vaeret peget pa med henblik pa at realisere Timemodellen og forbedre
forbindelserne mellem @st- og Vestdanmark. Det drejer sig konkret om:

e Etablering af en fast Kattegatforbindelse over Samsg
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e Etablering af en fast forbindelse mellem Bogense pa Nordfyn og Juels-
minde syd for Horsens

e Etablering af en ny parallel broforbindelse over Lillebzlt

e Etablering af en ny sydlig Lillebaltsforbindelse i linjen mellem Middel-
fart og Kolding

NIRAS Konsulenterne peger pa, at en midtjysk motorvejskorridor med et for-
Igb vest om Vejle umiddelbart vil heenge bedst sammen med en udbygning af
gst-vestkapaciteten i form af en ny parallel eller sydlig Lillebaltsforbindelse.

Der kan imidlertid ogsa teenkes et midtjysk motorvejsforlgb som slutter nord
for Vejle, og som kan ses i sammenhang med en Bogense-Juelsminde forbin-
delse.

Det er ikke belyst naermere i rapporten, hvorvidt der med en evt. fast forbindel-
se over Kattegat fortsat kan veere grundlag for en ny midtjysk motorvejskorri-
dor. Spargsmalet kan belyses naermere, efterhanden som Landstrafikmodellen
bliver Klar til brug.

Behovet og mulige lgsninger for yderligere kapacitet over Lillebeelt analyseres
sidelgbende som led i den strategiske analyse for @stjylland.
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Bilag 1: Oversigt over linjefgringsforslag

Linjefgring 1-3: gstligt orienterede linjefgringer

Heervejslgsningen
Linjefgring 1
A W o Linjefgring 1 falger i store traek rute 13 fra E45 ved Stgvring/Hobro i nord over Viborg
N Hadiuna og passerer Vejle Adal relativt teet pa Vejle med forbindelse til rute 28, Vejle-Billund.
W\, e Linjefgringen tilsluttes E20/E45 ved Kolding eller alternativt via "Borgmestervejen” syd

l Skive
l.s'mu- \\ ...-—-"_"“--\‘ Randers

for Vejle.

Udgangspunktet for "haervejslgsningen” er at skabe et hurtigere alternativ til den gstjy-
ske motorvej, E45. Med "hervejslgsningen” skabes saledes en kortere og hurtigere for-
bindelse for gennemkgrende trafik fra Sydjylland og Fyn/Sjealland mod Midt-, Vest- og
Nordjylland. Rejsetiden for gennemkgrende rejser reduceres saledes med 15-20 min.
(Kolding-Aalborg) ift. E45.

De konkrete muligheder for passage af bl.a. naturomré&der ved Vejle Adal vil i det videre
arbejde skulle afdaekkes nermere.

Prisindikation /km. nyanlaeg Skgnnet trafik Skgnnet aflastning af E45

13-18 mia. kr. /160 km. 16-23.000 ADT 10-15.000 ADT

Vestlig heervejslgsning
Linjefaring 2

Hadsund

1>

Vajle Suelsmindo

\ beia
Fo g uBBAT -4 Odense

Horsens.
Freder:

Linjefering 2 fglger som linjefaring 1 omtrentlig rute 13 pa straekningen Stev-
ring/Hobro-Vejle, men fglger mod syd en vestligere linjefgring via Give/Billund vest om
Vejle med forbindelse til E20 vest for Kolding.

Med en "vestlig haervejslgsning” opnas en mere direkte forbindelse til omradet omkring
Billund og Give. Den vestligere linjefaring og tilslutning til E20 mindsker imidlertid af-
lastningspotentialet ift. E45 — seerligt ift. den gennemkgrende trafik fra Fyn/Sjeelland,
som vil have fordel af fortsat at kare ad E45 over Vejlefjord.

Med et vestligere linjefgringsforlgb undgas en direkte gennemskeering af Vejle Adal.
Imidlertid passeres faglsomme naturomrader omkring Billund.

Prisindikation / km. nyanleeg | Skegnnet trafik Skennet aflastning af E45

14-19 mia. kr. /170 km. 11-18.000 ADT 8-10.000 ADT

@stlig heervejslgsning
Linjefgring 3

Linjefering 3 folger et gstligt forlgb fra Hobro via Silkeborg og Billund mod E20 med
videre forbindelse til Haderslev. Motorvejen anleegges pa stgrstedelen af streekningen i
et helt nyt tracé. Imidlertid kan en del af Arhus-Herning motorvejen genbruges ifm.
passage af nogle af de felsomme naturomrader ved Silkeborg.

Hovedformalet er at skabe en effektiv forbindelse, der kan aflaste E45 for iser nord-
/sydgéende international trafik mod Midt-, Vest- og Nordjylland. Imidlertid reducerer
den vestlige kobling til E20 aflastningspotentialet ift. trafikken fra Fyn/Sjealland.

Med en linjefgring over Silkeborg skabes en bedre relation mellem en raekke Midt- og
@stjyske byomrader, herunder Silkeborg og Randers. Samtidig forbindes Viborg for-
holdsvist effektivt via de tilstadende ruter.

Prisindikation / km. nyanleg | Skennet trafik Skgnnet aflastning af E45

14-19 mia. kr. /170 km. 16-23.000 ADT 10-15.000 ADT




2

4

Side 6/7

Linjefgring 5-7: Vestligt orienterede linjefgringer

Holstebrolgsningen
Linjefﬂring 5

Linjefgring 5 udspringer i Vestjylland ved Holstebro og falger Vejle-Herning motorvejen
videre over Give/Billund til E20 vest for Kolding.

Linjeferingen fokuserer pa etableringen af en mere direkte forbindelse til Billund og det
midt- og vestjyske omrade, mens aflastningspotentialet ift. E45 begraenser sig til den
trafik pd E45, der skal til/fra Midt- og Vestjylland.

Af hensyn til anleegsgkonomien og naturen er det en stor fordel at genbruge store dele af
streekningen Vejle-Herning, og linjefgringen indebaerer veesentligt lavere omkostninger
end de gstlige alternativer. Der kan endvidere bygges videre pa igangvaerende forunder-
sggelser af udbygningsmuligheder pa strekningen Herning-Holstebro.

Prisindikation / km. nyanleeg | Skennet trafik Skgnnet aflastning af E45

6-8 mia. kr. /75 km. 10-17.000 ADT 4.000 ADT

Byforbindelseslgsning
Linjefgring 6

Nykobing M.
Hadiund

Arhus

L —
Silkebarg )
I Skanderborg
- -
i, v"ﬁ"e""
c. .
Vejle % juehiminde

Fredericie

Bagense

h a'v..«m&l'm_f . t

e

Linjefering 6 folger et vestligt forlgb fra E45 ved Hobro over Viborg og Herning via Vej-
le-Herning motorvejen over Give til E20/E45 ved Kolding.

Linjefgringen kombinerer formalet om et hurtigere alternativ til E45 mellem Trekant-
omradet og Nordjylland med en mere direkte forbindelse mellem de stgrre byomrader i
Midt- og Vestjylland. Endvidere muligger den vestligere linjefaring genbrug af store de-
le af den besluttede motorvejstraekning, Vejle-Herning.

Med "byforbindelseslgsningen” opnas tidsbesparelser for store dele af den gennemkg-
rende trafik pa E45. Aflastningen vurderes dog alt andet lige at vaere mindre sammen-
lignet med en mere gstlig linjefaring.

Prisindikation / km. nyanleeg | Skennet trafik Skgnnet aflastning af E45

10-13 mia. kr. /120 km. 12-23.000 ADT 9-12.000 ADT

Y-lgsning
Linjefaring 7

Linjefgring 7 falger ligesom linjefaring 6 et vestligt forlgb fra E45 ved Hobro over Viborg
og Herning via Vejle-Herning motorvejen over Give til E20/E45 ved Kolding. Endvidere
er tilfgjet en direkte forbindelse mod Vestjylland fra Herning til Holstebro.

Linjefgringens trafikale potentiale svarer i store treek til linjefaring 6. Imidlertid skaber
tilfgjelsen af forbindelsen mellem Herning og Holstebro yderligere tidsbesparelser for
trafikken til/fra Nordvestjylland. Samtidig skabes ogsa bedre regionale forbindelser
mellem byerne i det midt- og vestjyske omrade.

Prisindikation / km. nyanleeg | Skennet trafik Skannet aflastning af E45

12-17 mia. kr. /7150 km. 10-23.000 ADT 9-12.000 ADT
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Linjefgring 4, 8 og 9: Varianter

”Kort” heervejslgsning
Linjefaring 4

Vejle % juetsminde
.

Fredericil

Bagense

Linjefaring 4 er en variant af en gstlig linjefaring, hvor der bl.a. af hensyn til naturin-
teresser er set pa perspektiver i at etablere en lgsning uden en passage vest om Vejle.

Den "korte” haervejslgsning skaber bedre trafikale forbindelser gennem Midtjylland
og udggr et hurtigere nord-/sydgaende alternativ for den gennemkgrende trafik pa
E45 nord for Vejle Fjord og kan aflaste den gstjyske motorvej pa denne straekning.

Imidlertid forudszettes en anden trafikal lgsning omkring Vejle, f.eks. i form af gget
kapacitet over Vejle Fjord eller mellem Bogense og Juelsminde. Disse lgsninger vil
alt andet lige veere mere omkostningsfulde, men kan evt. sammentaenkes med reali-
seringen af "timemodellen” for banetrafikken mellem Odense og Arhus.

Prisindikation / nyanleeg Skannet trafik Skennet aflastning af E45

6-8 mia. kr. /105 km. 12-21.000 ADT 8-10.000 ADT

Vejle Ringvej
Linjefaring 8

, Viborg

N
Slll:;.;';-.'-)

) Skanderborg

Horsens

>

Arhus

Juelsminde

Fredericia
Bogense

Linjefaring 8 bestar af en ringvejsforbindelse vest om Vejle, der forlgber fra E45 ved
Horsens via. rute 30 "Diagonalvejen” gennem Vejle Adal mod E20/E45 ved Kolding.
Alternativt kan den tilkobles E45 via "Borgmestervejen”.

Hovedformalet med "Vejle Ringvej” er at lgse flaskehalsproblemerne ved Vejlefjord-
broen og i Trekantsomradet, med serligt henblik pa en lokal aflastning af E45. Sam-
tidig skabes en bedre forbindelse mod Billund og bedre fremkommelighed i Trekant-
omradet generelt.

Ringvejen kan sta for sig selv eller udggre en farste etape af et sterre forlgb.

Prisindikation / nyanleg Skgnnet trafik Skennet aflastning af E45

4-6 mia. kr. /55 km. 15-25.000 ADT 9-12.000 ADT

Sydlig kobling
Linjefaring 9

Juslsmirsde

Fredericia

Med en "sydlig kobling” undersgges langsigtede perspektiver i at sammentanke en
midtjysk motorvejskorridor med tyske planer om en ny nord-/sydgéende motorvej
syd for graensen. Der kan f.eks. veere tale om en gradvis udbygning af rute 11, Tgn-
der-Esbjerg, samt evt. pa laengere sigt nye anlaeg til sammenkobling med en midtjysk
motorvej.

| sammenhang med en ny tysk motorvejsforbindelse kan der potentielt skabes en ny
vestlig international korridor, som kan betjene dele af den internationale godstrafik
til/fra Jylland og aflaste E45. Samtidig vil en ny korridor kunne bidrage til at forbed-
re den trafikale betjening i Syd- og Vestjylland og understgtte vilkdrene for at til-
traekke turisme til bl.a. Vesterhavskysten.

Prisindikation / nyanleg Skannet trafik Skennet aflastning af E45

6-8 mia. kr. /70 km. 8-10.000 ADT 4.000 ADT




Transportministeriet

Kommissorium for strategisk analyse af udbyg-
ningsmulighederne i Gstjylland

I Aftale om en gron transportpolitik af 29. januar 2009 mellem regeringen, Social-
demokraterne, Dansk Folkeparti, Socialistisk Folkeparti, Det Radikale Venstre og
Liberal Alliance er parterne enige om at gennemfore en strategisk analyse af den
langsigtede indretning af bane- og vejkapaciteten i Dstjylland.

Der er i aftaleteksten peget pa, at analysen skal behandle folgende elementer:

e En baneplan for Ostjylland, herunder losningsmuligheder med henblik pé at
realisere Timemodellen mellem Odense og Arhus

e Det langsigtede kapacitetsbehov for trafikken mellem Ost- og Vestdanmark

e Det langsigtede kapacitetsbehov for den nord/syd-giende vejtrafik i Jylland

Ostjylland er i rivende udvikling, Trekantomradet og Arhus er pa vej til at vokse
sammen til en stor, dynamisk og funktionelt sammenhangende byregion.

Men trengselsproblemer udger en stigende belastning for bade pendlere og er-
hvervslivet. Det skyldes ikke mindst, at den overordnede infrastruktur 1 omradet 1
de senere ar er kommet under stigende pres, i takt med at infrastrukturen 1 hojere
grad skal betjene flere trafiktyper, der alle er 1 vakst, herunder:

e International trafik og landsdelstrafik, ikke mindst en betydelig godstrafik fra
det nord- og midtjyske omrade

e Regional trafik, bl.a. pendlertrafik, primeart pa strekningen mellem trekantom-
ridet og Arhus-omradet, men ogsi mod est fra Vestfyn og nord mod Randers
og Aalborg

e Lokal trafik omkring de enkelte storre bysamfund

Traengselsproblemerne berorer iser de mange pendlere, der hver dag krydser Vej-
lefjordbroen, og erhvervslivet i omradet far stadigt svaerere ved at tiltreekke ar-
bejdskraft.

For sikre en hensigtsmassigt erhvervs- og byudviklingen i Ostjylland, nedbringe
trengslen og skabe et gronnere transportsystem er det nodvendigt styrke den kol-
lektive trafik i regionen og samtidig sxtte ind pd de mest traengte vejkorridorer.

En handtering af treengselsproblemerne i Ostjylland vil ogsa have stor betydning
for den trafik — herunder godstransport — til og fra andre dele af Jylland, som be-
nytter korridoren og derfor er athangig af en hoj mobilitet og palidelighed i korri-
doren.

30. april 2009



Nogle af de centrale trafikale udfordringer 1 Ostjylland er siledes udvikling af ba-
netrafikken og treengsel i E45 korridoren. Der skal szttes fokus pa udviklingsmu-
lighederne for den kollektive transport, reduktion af treengsel og samspillet i trans-
portsystemet, herunder ogsa bussernes rolle.

Endvidere er ssmmenhangen mellem infrastruktur, byudvikling og erhvervslokali-
sering en udfordring. Der skal skabes et solidt grundlag for de langsigtede beslut-
ninger vedrerende indretningen af bane- og vejinfrastrukturen i og til Dstjylland.

Den strategiske analyse skal vurdere de centrale udfordringer for infrastrukturen i
Ostjylland i lyset af de langsigtede forventninger til transportbehov og transport-
monstre.

Analysen skal pa den baggrund opstille losningsmodeller, der bidrager til at under-
stotte de principper for en gron transportpolitik, der er opstillet 1 den politiske
aftale om en gron transportpolitik:

e Transportens CO2-udledning skal ned, og der skal gennemfores en gron om-
legning af bilskatten

e Den kollektive transport skal lofte det meste af fremtidens vakst i trafikken.
Jernbanen skal vare palidelig, sikker og topmoderne

e Vejkapaciteten skal udbygges, dér hvor behovet er storst, dvs. dér hvor der 1
dag er de storste treengselsproblemer, men ogsa, hvor man kan se, at den
fremtidige trafikvaekst som folge af erhvervs- og samfundsudviklingen vil
kreeve en udbygning af infrastrukturen

e Cyklismen skal fremmes - valg af cyklen som transportmiddel er at foretrak-
ke, hvor det er en realistisk mulighed

e Danmark skal vare et gront teknologilaboratorium for transport
e Broer, veje og jernbaner ma ikke odelegge uerstattelig natur
e Stoj og luftforurening i byerne skal ned

Analysen skal prasentere de strategiske valg og prioriteringer 1 Ostjylland 1 form af
et antal scenarier for den fremtidige indretning af infrastrukturen.

Resultaterne skal udgere grundlaget for en politisk stillingtagen til perspektiverne
for de trafikale udbygningsmuligheder i Ostjylland, herunder evt. udarbejdelse af
beslutningsgrundlag for konkrete projekter.

Folgende omrader og projekter skal indga som centrale elementer i forbindelse
med opstillingen af scenarier:

o Modernisering og forbedring af banenettet 1 den ostjyske transportkorridor. Analysen
skal afdekke mulighederne for at kombinere hurtigere rejsetider over lengere
afstande — som led i timemodellen mellem Odense og Arhus — med en bedre
lokal betjening. Hurtigere linjeforinger f.cks. mellem Horsens og Arhus, over



Vejle Fjord og pa strakningen Silkeborg-Galten-Arhus skal analyseres, lige-
som perspektiverne for etablering af nye stationer i samspil med den langsig-
tede byudvikling vil vaere et centralt element. Analyserne af hurtigere linjefo-
ringer skal inddrage mulige synergieffekter 1 forhold til senere etaper af time-
modellen mod Esbjerg og Herning.

o Videre udvikling af motorvejskapaciteten i den ostjyske transportkorridor og ved Lillebalt.
Analysen skal afdaekke de langsigtede behov for eget motorvejskapacitet i det
ostjyske byband, herunder omkring de faste forbindelser ved Vejle Fjord og
Lillebelt, hvor der pa sigt kan vare behov for mere end seks motorvejsspor.
Analysen skal i den forbindelse belyse mulighederne for at tenke de fremtidi-
ge bane- og vejlesninger ved Lillebalt og Vejle Fjord sammen, sa der opnas
det storst mulige trafikale udbytte af investeringerne — evt. i form af en ny
broforbindelse, Bogense-Juelsminde.

e EBtablering af en ny miudtjysk motorvejskorridor. Analysen skal bl.a. belyse, hvordan
en ny motorvej vil pavirke de overordnede trafikmonstre, herunder mulighe-
derne for at aflaste den internationale godstransport i den ostjyske transport-
korridor og konsekvenser for fordelingen af trafikken mellem transportfor-
merne. Analysen skal inddrage mulighederne for en bedre vejbetjening af
lufthavnen i Billund. Analysen skal afdekke sammenhzngen med losnings-
modeller for en evt. ny Lillebaltforbindelse, ligesom projektets konsekvenser 1
forhold til natur, miljo og klima samt byspredning skal vurderes.

e  EBtablering af en fast bane- og vejforbindelse over Kattegat. Analysen skal afdekke
det langsigtede kapacitetsbehov for trafikken mellem Dst- og Vestdanmark,
herunder perspektiverne i en tattere integration mellem den ostjyske byregion
og hovedstadsomradet, samt de drifts- og samfundsekonomiske omkostnin-
ger ved en forbindelse. Analysen skal endvidere vurdere de okonomiske og
trafikale konsekvenser for Storebazltsforbindelsen samt afdakke konsekven-
serne for trafikmenstrene pa bane og vej i den ostjyske transportkorridor.

Der skal opstilles og analyseres scenarier, hvor de forskellige strategiske projekter
vurderes i sammenhang og i forhold til de trafikale udfordringer. Folgende krite-
rier skal indga og vurderes:

e [Bffekter pa trengslen i Ostjylland, herunder for pendlertrafikken

e Effekter pa landsdelstrafikken

e Konsekvenser for mobiliteten pa arbejdsmarkedet

e Betydning og effekter for erhvervslivet

e Pavirkninger i forhold til natur, miljo og stej

e Konsekvenser for CO,-udledningen

e Projektomkostninger og statsfinansielle konsekvenser

e Samfundsekonomiske konsekvenser

e  Muligheder og perspektiver i brugerfinansiering og OPP-organisering af rele-
vante konkrete projekter



e Betydning for og effekter af lokalisering af boliger og arbejdspladser

e Betydning for den skonomiske vakst i byregionen, herunder regionens inter-
nationale konkurrenceevne

e Konsekvenser af udviklingen i sammensaxtningen af bilparken, herunder ind-
fasning af gron kerselsteknologi

Til brug for arbejdet kortlegges de tyske planer for udvikling af infrastrukturen i
Nordtyskland.

Vurderingen og beskrivelsen af fremtidige udbygningsscenarier skal ses 1 sam-
menhang med de ovrige politikinstrumenter, der indgar i en samlet, fremadrettet
handtering af de trafikale udfordringer, herunder:

e Indferelsen af gronne korselsafgifter og disses konsekvenser for transport-
monstre og infrastrukturen i de forskellige dele af bybandet

e En vurdering af potentialet 1 en samlet struktureret fysisk planlegning for hele
det ostjyske byband, herunder i forhold til principperne om byfortetning og
stationsnarhed

e Samspil med en malrettet anvendelse af I'TS — herunder med henblik pa bedre
fremkommelighed og sikkerhed samt styrkelse af samspil mellem transport-
formerne

e [Initiativer for at fremme cyklismen som en miljovenlig og sundhedsfremmen-
de transportform, herunder 1 byerne

e  Ostjyllands muligheder for at drage nytte af den centrale position ift. de man-
ge jyske fremstillingsvirksomheder samt Danmarks rolle som transitland

En vasentlig del af den danske godstransport finder sted i Ostjylland, og storste-
delen af den danske vejgodstransport til og fra udlandet passerer gennem Syd- og
Senderjylland, der saledes er en vigtig port til resten af Europa. Et sarligt fokus-
omrade vil derfor vare instrumenter, der knytter sig til en mere effektiv og miljo-
venlig distribution af gods. Felgende vinkler kan inddrages i arbejdet:

e Barrierer for effektiv distribution til og fra de store byomrader og nye organi-
sationsformer, herunder gods pa jernbanen, samt potentialet i styrket fysisk
planlegning med fokus pa centrale godskorridorer

e [Erfaringer med regelsat og restriktioner for godstransport og en analyse af
om love, regler og sedvaner skaber barrierer for en bedre udnyttelse af infra-
strukturen, f. eks. 1 forhold til, om transporten af varer til butikkerne kan
spredes over et lengere tidsrum

I forhold til godstransporten i Dstjylland er det samtidig vigtigt, at infrastrukturen
understotter en fortsat udvikling af de centrale godsknudepunkter, herunder knu-
depunkter for den internationale togtrafik til og fra Danmark.



Analysen skal inddrage effekten af en rekke beslutninger, der allerede er truffet
omkring udbygning af infrastrukturen i tilknytning til @stjylland, herunder anleg
af motorvej ved Silkeborg, anleg af en rakke deletaper af motorvejen Vejle-
Herning, anleg af motortrafikvejen Bredsten-Vandel, anlaeg at dobbeltsporet bane
1 Senderjylland.

Endvidere skal analysen inddrage konsekvenserne af de politiske beslutninger, der
lobende treffes omkring de projekter, hvor der i de kommende ar fremlaegges
beslutningsgrundlag som led i den rullende planlegning samt Arhus Kommunes
arbejde med anleg af en tunnel under Marselis Boulevard og en letbane.

Analyserne skal anlegge et helhedssyn pa de enkelte losningsmodeller og scenari-
er. Analyserne skal derfor trakke pa resultaterne fra den ny landsdackkende tra-
fikmodel.

Trafikmodellen udvikles, som en del af aftalen om en gron transportpolitik, af
DTU Transport sidelobende med arbejdet med de strategiske analyser. Malet er,
at centrale dele af landstrafikmodellen vil vare klar til brug i 2011, saledes at den
kan indga som en integreret del af arbejdet med analyserne.

Den strategiske analyse vil inddrage resultaterne af det igangvaerende dialogprojekt
om byudvikling i Ostjylland, som gennemfores i samarbejde mellem Miljoministe-
riet, Transportministeriet og de 17 kommuner med tilknytning til Ostjylland.

Organisering
Arbejdet med analysen forankres i Transportministeriet 1 samarbejde med relevan-
te ministerier og under inddragelse af kommuner og regioner i omradet.

Der legges vegt pa en bred dialog med alle relevante interessenter.

Der arrangeres arlige statuskonferencer for de relevante interessenter, hvor status
for arbejdet og forelobige resultater droftes.

Konsulenter og relevante forskningsinstitutioner inddrages i analysearbejdet.

Tidsplan
Der afleegges en samlet delrapportering for forligspartierne i efteraret 2011 med
henblik pa dreftelse af de forelobige resultater som led i den rullende planlaegning.

Analysen afsluttes endeligt 1 efteraret 2013, hvorefter parterne bag aftalen om en
gron transportpolitik som led 1 den rullende planlegning drefter resultaterne og
perspektiverne.

Okonomi
Der er med aftale om en gron transportpolitik afsat 25 mio. kr. til arbejdet.



Transportministeriet

Kommissorium for strategisk analyse af udbyg-
ningsmulighederne i hovedstadsomradet

I Aftale om en gron transportpolitik af 29. januar 2009 mellem regeringen, Social-
demokraterne, Dansk Folkeparti, Socialistisk Folkeparti, Det Radikale Venstre og
Liberal Alliance er parterne enige om at gennemfore en strategisk analyse af den
langsigtede indretning af bane- og vejkapaciteten i hovedstadsomradet.

Der er i aftaleteksten peget pd, at analysen skal behandle folgende elementer:

e  (get banebetjening i "Handfladen”

e Den fremtidige kollektive trafikbetjening i Ring 3-korridoren
e Tuldautomatisk S-banedrift

e Stationskapaciteten ved Kobenhavns Hovedbanegard

e Samspillet mellem byudvikling og mulige nye stationer

e LBt trafikalt ssmmenhangende banenet

e Mulighederne for — og effekterne af — etablering af overhalingsspor pa S-
banen

e Yderligere opgradering af vejforbindelsen i Ring 4

e Anleg af en ostlig ringvejsforbindelse/havnetunnel

e Perspektiver 1 Ring 5-korridoren

e Mulighederne for at sprede trafikken mere hen over dognet

Sjaelland er i dag i realiteten én stor pendlingsregion med hovedstadsomradet som

centrum, og det er i pendlerkorridorerne til og fra hovedstadsomradet, at treng-
selsproblemerne i Danmark i dag er storst.

Internationale undersogelser viser, at mobiliteten i hovedstadsomradet fortsat er
hoj sammenlignet med andre europziske hovedstaeder. Men der er tusindvis af
pendlere, som hver dag sidder i ko til og fra hovedstadsomradet.

Opgorelser har vist, at bilister i hovedstadsomradet holder i ko i mere end 100.000
timer hver dag. Det svarer til et samfundsekonomisk tab i milliardklassen 1 hoved-
staden alene. Ogsa pa baneomradet er der samfundsekonomiske tab i milliardklas-
sen som folge af togforsinkelser.

Det er vigtigt, at forholdene for pendlerne forbedres — trafikforholdene i hoved-
stadsomradet ma ikke udvikle sig til det, man kender fra en rakke andre europzi-
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ske hovedsteder. Samtidig skal hovedstadsomradet levere sit bidrag til malsaetnin-
gerne om et gronnere transportsystem.

Det kraever, at en stor andel af den forventede trafikvaekst sker i den kollektive
trafik. Jernbanenettet og busser skal lofte en storre del af pendler-trafikken 1 ho-
vedstadsomradet. Det vil athjalpe trangselsproblemerne i myldretiderne og sam-
tidig sikre, at de store trafikmaengder i hovedstadsomradet afvikles sa miljovenligt
som muligt.

En oget kollektiv trafik vil samtidig indebare store fordele i forhold til miljo og
malsztningen om at nedbringe CO,-udledningerne.

Sidelobende med den markante oprustning af den kollektive trafik vil der vare
behov for at udvikle vejnettet i hovedstadsomradet. Der skal i hver byfinger veare
en hojklasset vejforbindelse, som er tilpasset den bymassige udvikling i den enkel-
te finger. Der skal sxttes ind der, hvor belastningen er storst 1 ringvejene og ind-
faldskorridorerne.

Nogle af de centrale trafikale udfordringer i hovedstadsomradet er siledes stigen-
de traengsel og risiko for nedsat mobilitet, stigende global storbykonkurrence og
oget pendling

Den strategiske analyse skal vurdere de centrale udfordringer for infrastrukturen i
hovedstadsomradet i lyset af de langsigtede forventninger til transportbehov og
transportmeonstre.

Analysen skal pa den baggrund opstille losningsmodeller, der bidrager til at under-
stotte de principper for en gron transportpolitik, der er opstillet 1 den politiske
aftale om en gron transportpolitik:

e Transportens CO,-udledning skal ned, og der skal gennemfores en gron om-
legning af bilskatten

e Den kollektive transport skal lofte det meste af fremtidens vakst i trafikken.
Jernbanen skal vare palidelig, sikker og topmoderne

e Vejkapaciteten skal udbygges, dér hvor behovet er storst, dvs. dér hvor der i
dag er de storste treengselsproblemer, men ogsa, hvor man kan se, at den frem-
tidige trafikvakst som folge af erhvervs- og samfundsudviklingen vil kreve en
udbygning af infrastrukturen

e Cyklismen skal fremmes - valg af cyklen som transportmiddel er at foretrakke,
hvor det er en realistisk mulighed

e Danmark skal vere et gront teknologilaboratorium for transport
e Broer, veje og jernbaner ma ikke odelegge uerstattelig natur
e Stoj og luftforurening i byerne skal ned

Analysen skal prasentere de strategiske valg og prioriteringer 1 hovedstadsomradet
i form af et antal scenarier for den fremtidige indretning af infrastrukturen i ringe-



ne, omkring hiandfladen, i indfaldskorridorerne samt i forhold til det ovrige Sjal-
land som pendlingsopland.

Resultaterne skal udgere grundlaget for en politisk stillingtagen til perspektiverne
for de trafikale udbygningsmuligheder i hovedstadsomradet, herunder evt. udar-
bejdelse af beslutningsgrundlag for konkrete projekter.

Folgende omrader og projekter skal indga som centrale elementer i forbindelse
med opstillingen af scenarier:

o Etablering af en ny as#lig ringvejsforbindelse/ havnetunnel, herunder mhp. trafikbe-
tjening af nye udviklingsomrader i det ostlige Kobenhavn. Analysen skal af-
dxkke forskellige losningsmuligheders konsekvenserne for trafikmenstrene
for personer og gods i hele hovedstadsomradet, herunder trafikstremmene i
de ovrige ringe. Der sigtes mod, at der med henblik pa at fokusere de videre
analyser tilvejebringes grundlag for en overordnet stillingtagen til mulige linje-
foringer 1 2011. I forhold til ”handfladen” skal analysen belyse, hvorvidt en ny
ostlig ringvejsforbindelse/havnetunnel kan indebare stigende eller faldende
vejtrafik 1 den indre by, og konsekvenserne for fordelingen af trafikken mel-
lem de forskellige transportformer skal afdekkes. Analysen skal vurdere kol-
lektive trafiklosninger i tilknytning til forbindelsen. Analysen skal inddrage
muligheder for og konsekvenser af en brugerfinansiering af projektet.

e Styrkelse af den kollektive trafik pa tvars af byfingrene gennem en bedre Ao/
lektiv trafikbetjening i Ring 3. Ring 3-korridoren er en af de trafikkorridorer, hvor
der forventes en kraftig vaekst i biltrafikken, og hvor der kan vare grundlag for
en styrkelse af den kollektive trafik, som 1 dag primert varetages af S-busser.
Analysen skal som et forste skridt vurdere perspektiver i forhold til hhv. et
hojklasset bussystem og en letbanelosning — herunder de okonomiske konse-
kvenser — saledes at der hurtigst muligt kan traeffes et overordnet systemvalg
som grundlag for det videre arbejde.

e FBtablering af en vest/ig Ring 5 1 korridoren mellem Koge og Helsingor. Analy-
serne skal afdekke mulighederne for gennem etablering af en Ring 5 at lede
gennemkorende trafik — herunder international godstransport — uden om ho-
vedstadsomradet. Analysen skal inddrage betydningen for trafikken i de ovrige
ringkorridorer, herunder kapaciteten i Ring 4 samt grundlaget for den kollek-
tive trafik i hovedstadsomradet.

e Styrkelse af den kollektive transport gennem udvikling af banebetjening i handfla-
den. Analysen skal belyse konsekvenserne af forskellige betjeningsprincipper
for den kollektive trafik, mulige losningsmodeller i forhold til at udvide den
kollektive trafiks deekning, herunder vurdere samspillet mellem bane- og bus-
trafikken. Analysen skal i den forbindelse inddrage stationsforhold, herunder
adgangen til stationer og parkeringspladser ved stationerne.

e Styrkelse af den kollektive trafik i byfingrene gennem wdvikling af S-togstrafikkeen.
Analysen skal belyse mulighederne for en bedre S-banedrift gennem etablering
af bedre overhalingsmuligheder samt perspektiverne i fuldautomatisk S-
banedrift.



Der skal opstilles og analyseres scenarier, hvor de forskellige strategiske projekter
vurderes i sammenhang og 1 forhold til de trafikale udfordringer. Folgende krite-
rier skal indga og vurderes:

e Effekter pa treengslen i hovedstadsomradet, herunder for pendlertrafikken

e Konsekvenser for mobiliteten pa arbejdsmarkedet

e Pavirkninger i forhold til natur, miljo og stej

e Betydning og effekter for erhvervslivet

e Konsekvenser for CO,-udledningen

e Projektomkostninger og statsfinansielle konsekvenser

e Samfundsekonomiske konsekvenser

e  Muligheder for og perspektiver i brugerfinansiering og OPP-organisering af
relevante konkrete projekter

e Betydning for og effekter af lokalisering af boliger og arbejdspladser

¢ Betydning den okonomiske vakst i hovedstadsregionen, herunder regionens
internationale konkurrenceevne

e Konsekvenser af udviklingen i sammensatningen af bilparken, herunder ind-
fasning af gron kerselsteknologi

Vurderingen og beskrivelsen af fremtidige udbygningsscenarier skal ses i sam-
menhang med de ovrige politikinstrumenter, der indgar i en samlet, fremadrettet
handtering af de trafikale udfordringer, herunder:

e Indferelsen af gronne korselsafgifter og disses konsekvenser for transport-
monstre og infrastrukturen i de forskellige dele af regionen

e En vurdering af potentialet 1 den strukturerede fysiske planlegning, herunder
principperne om byfortatning og stationsnarhed og behov for eventuelle xn-
dringer i den aktuelle tilgang, jf. Fingerplan 2007

e Samspil med en malrettet anvendelse af I'TS — herunder med henblik pa bedre
fremkommelighed og sikkerhed samt styrkelse af samspil mellem transport-
formerne

e [Initiativer for at fremme cyklismen som en miljovenlig og sundhedsfremmen-
de transportform, herunder i byerne

En vasentlig del af den danske godstransport finder sted 1 hovedstadsomradet. Et
saerligt fokusomrade vil derfor vare instrumenter, der knytter sig til en mere effek-
tiv og miljovenlig distribution af gods. Folgende vinkler kan inddrages i arbejdet:

e Barrierer for effektiv distribution til og fra de store byomrader og nye organi-
sationsformer, herunder gods pa jernbanen, samt potentialet i styrket fysisk
planlegning med fokus pa centrale godskorridorer



e Erfaringer med regelsxt og restriktioner for godstransport og en analyse af
om love, regler og sedvaner skaber barrierer for en bedre udnyttelse af infra-
strukturen, f. eks. 1 forhold til, om transporten af varer til butikkerne kan
spredes over et lengere tidsrum

Den strategiske analyse skal inddrage effekten af en raekke beslutninger, der allere-
de er truffet om udbygning af infrastrukturen i tilknytning til hovedstadsomradet
og Sjxlland som helhed. Det drejer sig bl.a. om anleg af en fast forbindelse over
Femern Bealt, opgradering af sydbanen, udvidelse af banekapaciteten mellem Ko-
benhavn og Ringsted, hastighedsopgradering pa banen mellem Ringsted og Oden-
se, anleg af en Metrocityring, udbygning af banekapaciteten mellem Lejre og Vip-
perod, anleg af motorvej i Frederikssundfingeren og opgradering af ”Skovvejen”
mod Kalundborg.

Endvidere skal analysen inddrage konsekvenserne af de politiske beslutninger, der
lobende treffes omkring de projekter, hvor der 1 de kommende ar fremlegges
beslutningsgrundlag som led i den rullende planlegning.

Analyserne skal anlegge et helhedssyn pa de enkelte losningsmodeller og scenari-
er. Analyserne skal derfor treekke pa resultaterne fra den ny landsdekkende tra-
fikmodel.

Trafikmodellen udvikles, som en del af aftalen om en gron transportpolitik, af
DTU Transport sidelobende med arbejdet med de strategiske analyser. Malet er,
at centrale dele af landstrafikmodellen vil vare klar til brug i 2011, saledes at den
kan indgd som en integreret del af arbejdet med analyserne.

Organisering
Arbejdet med analysen forankres i Transportministeriet 1 samarbejde med relevan-
te ministerier og under inddragelse af kommuner og regioner i omradet.

Der legges vegt pa en bred dialog med alle relevante interessenter.

Der arrangeres érlige statuskonferencer for de relevante interessenter, hvor status
for arbejdet og forelobige resultater droftes.

Konsulenter og relevante forskningsinstitutioner inddrages i analysearbejdet.

Tidsplan
Der aflegges en samlet delrapportering for forligspartierne i efteraret 2011 med
henblik pa dreftelse af de forelobige resultater som led i den rullende planlaegning.

Analysen afsluttes endeligt i efteraret 2013, hvorefter parterne bag aftalen om en
gron transportpolitik som led 1 den rullende planlegning drefter resultaterne og
perspektiverne.

Okonomi
Der er med aftale om en gron transportpolitik afsat 25 mio. kr. til arbejdet.
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1. INTRODUKTION OG FORMAL

Aftalen om en gren transportpolitik af 29. januar 2009 fastslar, at Regeringen og Socialdemokraterne, Dansk
Folkeparti, Socialistisk Folkeparti, Det Radikale Venstre og Liberal Alliance er enige om at gennemfare en
strategisk analyse af den langsigtede indretning af bane og vejkapaciteten i @stjylland. | denne analyse indgar
muligheden for at anlaegge en ny midtjysk motorvejskorridor.

Det fremgar af kommissoriet for den strategiske analyse i @stjylland, at analyserne af en evt. ny midtjysk
motorvejskorridor bl.a. skal belyse, hvordan en ny motorvejskorridor vil pavirke de overordnede trafikmgnstre,
herunder mulighederne for at aflaste den internationale godstransport i den gstjyske transportkorridor og konse-
kvenser for fordelingen af trafikken mellem transportformerne. Analysen skal endvidere inddrage mulighederne
for en bedre trafikbetjening af lufthavnen i Billund og afdeekke sammenhaengen med Igsningsmodeller for en
evt. ny Lillebaeltsforbindelse, ligesom projektets konsekvenser i forhold til natur, miljg og klima samt byspred-
ning skal vurderes.

Formalet med denne rapport er at identificere mulige linjefgringsalternativer med henblik pa at kunne understat-
te den indledende politiske diskussion om, hvilke linjefaringsmuligheder der findes for en ny midtjysk motor-
vejskorridor. Efterfglgende kan der arbejdes videre med disse linjefaringer, hvorefter nogle fa linjefaringer kan
udveelges til mere detaljerede analyser.

| denne rapport beskrives den overordnede idé med de forskellige linjefaringer, og der foretages en scree-
ningsanalyse pa et overordnet niveau af linjefaringernes trafikale effekter, herunder aflastning af E45 og mulige
rejsetidsbesparelser. Desuden beskrives, hvor store anleegsudgifterne i runde tal skannes at blive, og hvordan
linjefgringerne kan forventes at pavirke miljget samt by- og erhvervsudviklingen.



2. DE OVERORDNEDE UDFORDRINGER
| MIDT- OG GSTJYLLAND

Som baggrund for vurderinger af nye mulige linjefgringer, og hvilke eksisterende veje, de vil komme til at spille
sammen med, vises i Figur 1 et kort over det rutenummererede vejnet pr. 1. januar 2009.
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"Statsvejnettet, Oversigt over tilstand og udvikling”, Vejdirektoratet 2008
Figur 1: Det rutenummererede vejnet

Pa statsvejnettet generelt er trafikken vokset stat gennem de seneste artier. Stigningen i vejtrafikken skyldes
flere faktorer; bl.a. aget pendling, a@get koncentration af virksomheder nzer de starre byer, stigning i den inter-
nationale samhandel mv. Trafikken pa E45 er i perioden 1997-2007 steget mellem 48 og 68 pct. og udgjorde
i 2007 64.000 karetajer/dagn mellem Vejle og Horsens (den straekning med starst belastning). Udover oven-
naevnte faktorer skyldes stigningen ogsa abning af flere nye motorvejsstraekninger!.

En meget stor del af trafikken i den @stjyske korridor er i dag pendlertrafik mellem de starre astjyske byer.

1) "Statsvejnettet, Oversigt over tilstand og udvikling”, Vejdirektoratet 2008



Arsdegntrafik i 2007 (gns. antal keretgjer pr. degn)
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"Statsvejnettet, Oversigt over tilstand og udvikiing", Vejdirektoratet 2008
Figur 2: Trafikbelastningen pa statsvejnettet

Lastbiltrafikken star for en stor del af trafikvaeksten. Nord for Vejlefjordbroen er der sket en veekst i lastbiltrafik-
ken pa 43 pct. i perioden 2000-2007. Udover den gkonomiske veekst haenger udviklingen bl.a. sammen med, at
godstrafikken i stigende grad koncentreres i de overordnede transportkorridorer, ikke mindst fordi pladskraeven-
de saette- og pahasngsvogntog star for en stigende andel af lastbiltrafikken. Det nordvestlige Jylland samt Midt-
jylland har store erhvervsomrader med stigende transportbehov. | dag kerer godstrafikken til og fra regionerne
ad de "skra” forbindelser samt fra Rute 13 med kobling til E45, hvor godstrafikken blandes med den gvrige
motorvejstrafik. Dette medfarer et stort pres pa E45 omkring Vejlefjord og i Trekantsomradet, hvor der i dag er
en stor andel lastbiltrafik, som bidrager til faldende fremkommelighed pa straskningerne i omradet. Lastbiltrafik-
ken pa Vejlefjordbroen var i 2007 ca. 14.000 keretgjer, svarende til 22 pct. af trafikken over broen.

Figur 2 viser trafikbelastningen pa statsvejnettet. Det ses, at der pa flere delstraekninger pa E45 er trafikbelast-
ninger svarende til trafikbelastningen omkring Hovedstadsomradet.



Trafikveeksten har medfart kapacitetsproblemer pa E45 omkring Trekantsomradet, Vejlefiordbroen og Arhus-
omradet og treengslen vil efter alt at demme blive starre fremover. Infrastrukturkommissionen har analyseret
det forventede trafikbillede i 20302. Udover Hovedstadsomradet forventes den starste trafikvaskst i @stjylland
mellem Vejle og Arhus. Hovedparten af E45 mellem Aalborg og landegraensen ventes at opleve en markant
stigning til et niveau svarende til en trafikbelastning, der kan opleves pa den sydligste del af Helsinggrmotorve-
jenidag.

Det nuvaerende overordnede vejnet samt nuvaerende trafikmgnster og forventede fremtidig trafikvaekst afsted-
kommer overvejelser om at anlaegge en motorve;j i relation til Midtjylland. De vaesentligste argumenter for en
midtjysk motorvejskorridor er at:

a) Sikre bedre trafikbetjening af Nord- og Vestjylland for at understatte by- og erhvervsudviklingen.
b) Aflaste den eksisterende E45 for national og international trafik.
c) Forbedre trafikbetjeningen af den internationale lufthavn i Billund.

Ad a) By- og erhvervsudviklingen

Der er fra de midt- og vestjyske kommuner et stort anske om en ny midtjysk motorvej med henblik pa at under-
statte by- og erhvervsudviklingen i det midt- og vestjyske omrade.

Ad b) Aflastning af E45

Der er i dag begyndende traengselsproblemer i Dstjylland, omkring Vejlefjord og Trekantsomradet og generelt
en hgj belastning pa hele straekningen fra Kolding til Arhus. | falge Infrastrukturkommissionen kan det forven-
tes, at hovedparten af E45 mellem Aalborg og landegraensen vil opleve en markant stigning i trafikken til over
40.000 koretgjer/dagn.

Da der er seerlige udfordringer med hensyn til treengsel i Trekantsomradet og langs E45, er udvidelse af den ek-
sisterende E45 en mulighed. Dette har dog en raskke begraensninger. En sideudvidelse af en motorvej fra 4 til 6
spor giver saledes maksimalt en kapacitetsforagelse pa 50 pct. Med en trafikstigning pa ca. 2 pct. p.a.® er den
foragede kapacitet opbrugt inden for 20 ar, og der vil i anleegsperioderne veere vaesentligt reduceret fremkom-
melighed i korridoren.

Det sk@nnes, at det i meget runde tal vil vaere ca. dobbelt sa dyrt pr. km. at udvide en eksisterende 4 sporet
motorvej med 2 spor som at anlagge en ny motorvej med 4 spor®.

En ny midtjysk motorvejskorridor forventes at kunne aflaste E45 for en stor del af den internationale gods-
transport, hvorved der kan skabes en rollefordeling, hvor E45 vil fa karakter af en mere lokal gstjysk motorvej
for pendlere samt lokal- og regionaltrafikken i @stjylland. Det vil i givet fald skulle analyseres naermere, om en
udvidelse af E45 til 6 spor fortsat er relevant.

Ad c) Forbedre trafikbetjeningen af Billund Lufthavn

Som naevnt i kommissoriet for den strategiske analyse skal mulighederne for en bedre trafikbetjening af lufthav-
nen i Billund ogsa inddrages. Lufthavnen er i dag fra gst trafikbetjent af Rute 28 og Rute 30, som kun pa dele
af straskningen er anlagt som motortrafikvej. Lufthavnen har potentiale som nationalt og internationalt trafikalt
knudepunkt.

2) "Danmarks transportinfrastruktur 2030", infrastrukturkommissionen, januar 2008.
3) "Trafikudvikling pa statsvejnettet 2007-2022", Vejdirektoratet 2008

4) "Danmarks transportinfrastruktur 2030", Infrastrukturkommissionen, januar
2008.



3. LINJEFORINGER

Hvor godt forskellige linjefgringsalternativer opfylder de overordnede trafikale udfordringer i Midt- og @stjylland,
afhaenger af en reekke forhold. Overordnet set er det relevant at vurdere de trafikale konsekvenser, herunder
aflastning af E45, starrelsen af anleegsinvesteringen, betydningen for erhvervs- og byudviklingen samt pavirk-
ningen af natur- og miljgbeskyttelsesomrader. Disse forhold er alle inddraget i denne rapport. | Bilag 1 findes en
metodebeskrivelse, der forklarer, hvordan disse forhold er analyseret.

Den konkrete linjefaring af en ny midtjysk motorvej vil ogsa have et samspil med en reekke allerede vedtagne
infrastrukturprojekter. Der pagar etablering eller planlzegning af opgradering af falgende tvaergaende midtjyske
veje:

+  Feerdiggerelse af motorvej mellem Arhus og Herning.
*  Motorvej mellem Vejle og Herning som kan "genbruges” i forbindelse med nogle af de mulige linjefgringer.
+  Motortrafikvejen Bredsten-Vandel forventes abnet for trafik i 2013. Vejen anleegges som en 2+1 vej.

Der foregar herudover en reekke analyser af opgraderingsmuligheder for en reekke vejstraekninger i det midt- og
vestjyske omrade, der afheengigt af den konkrete linjefgring vil veere mere eller mindre relevante.

Pa denne baggrund opstilles og analyseres 9 linjefaringskorridorer. De analyserede linjefaringer er meget for-
skellige, idet der er nogle, som helt overordnet kan beskrives som variationer over en "Haervejslasning” med et
hovedforlgb i forbindelse med hovedvej A13. Andre linjefgringskorridorer fokuserer i hgjere grad pa en trafikbe-
tjening af landsdelscentret omkring Holstebro, Herning og |kast. Endvidere er der linjefaringsforslag, som laser
delproblematikker vedr. motorvejsbetjeningen af Jylland.

3.1 DE NI LINJEFORINGER

Dette afsnit gennemgar de ni linjefgringer, der kan inddeles i fire hovedkategorier:

1) Forlgb igennem Midtjylland omfatter linjefaringerne 1-4

)] Forlgb via Herning (det vestjyske omrade), der deekker linjefaringerne 5-7

) Linjefaring 8 omfatter en mulig ringmotorvej i Trekantsomradet;

V) Linjefaring 9 omfatter en kobling mellem E20 og landegreensen mod Tyskland,

Nedenfor falger en overordnet gennemgang af de enkelte linjefaringsalternativer. Hver linjefgring er indtegnet
pa et kort i en forholdsvis bred korridor, hvilket er et udtryk for, at der ikke her er taget stilling til de prascise linje-
faringer. Pa de fleste af kortene er der endvidere markeret nogle mulige alternative tilkoblinger til det eksisteren-
de vejnet. Disse alternativer pavirker den konkrete linjefaring, men vurderes ikke at eendre ved de overordnede
karakteristika ved den enkelte linjefaring.



3.1.1 Linjefering 1 = ——
Haervejslosningen (Stevring — E20 (Kolding))

Med denne linjefaring, der omtrentlig falger A13, skabes et hur-
tigere alternativ til E45, herunder vest om Vejle. Der vil saledes
kunne ske en aflastning af den gennemgaende trafik i nordlig/
sydlig retning. Linjefaringen vil endvidere kunne give en mere
effektiv betjening af Billund Lufthavn og en bedre trafikal betje-
ning i Midt- og Vestjylland - det geelder ikke mindst for godstra-
fikken fra disse omrader mod landegreensen, jf. figur 3.

En meget overordnet beregning indikerer, at anlaegsomkostnin-
gerne vil udgere 13 — 18 mia. kr.

Det vurderes, at trafikbelastningen for Linjefering 1 vil vaere
16-23.000 keretejer/degn, idet belastningen skennes at veere
sterst pa den midterste og sydlige del og lidt mindre pa den
nordlige del af streekningen, jf. tabel 1.

Med denne linjefaring skabes en betydelig aflastning af E45.
Aflastningen vurderes at veere pa 10.000 — 15.000 keretajer/
degn, primeert bestaende af lange, gennemgaende rejser fra
Nord- og Midtjylland, som vil opleve betydelige rejsetidsgevin-
ster. Pa den steerkt belastede delstraekning mellem Kolding
og Horsens vurderes aflastningen at vaere sterre. Endvidere
vurderes hele streekningen fra Hobro til Kolding at opleve en
oget fremkommelighed.

I den sydlige ende ligger linjeferingen teettest muligt pa Vejle,
sa der vil kunne ske en udveksling med E45 nord for Vejle, . ) - ) )
hvilket ogsa forager overflytningspotentialet de to veje imellem.  Figur 3: Heervejslasningen (Stevring - E20 (Kolding})

Linjefaringen kan overordnet siges at forbinde motorveje frem
for byer, og isaer ved skaeringerne mellem to motorveje og mel-
lem motorvejen og jernbanen vil saledes skabes mulighed for
ny erhvervslokalisering. Herudover er konsekvenserne for by-
og erhvervsudviklingen iszer knyttet til kortere rejsetider.

Motorvej
eese. Motorvej (Sund og Beelt)

Motortrafikvej

QDvrige statsveje

== Planlagt motorvej
Mulig motorvejskorridor
Alternativ tilkobling
=sss Forbindelser mod Fyn
Nordlige del Midterste del Sydlige del
Skennet trafikbelast- 16-19.000 18- 23.000 18-23.000
ning i alt
Tabel! 1: Trafikbelastning for Linjefering 1, arsdegnstrafik
Kolding- Kolding-Viborg | Kolding - Hol-
Aalborg stebro
Eksisterende vejnet Ca. 130 min. Ca. 105 min. Ca. 105 min.
Haervejslasningen 110-115 min. 65-70 min. 90-95 min.
Rejsetidsbesparelse 15-20 min. 35-40 min 10-15 min.

Tabel 2: Rejsetider (personbiler) for Liniefering 1




Linjefering 1

Der kan forventes en rejsetidsbesparelse pa op til 20 minutter
pa den lange straekning fra Kolding til Aalborg, jf. tabel 2. At
tidsbesparelsen pa straekningen Kolding - Aalborg ikke er sterre
skyldes, at der allerede i dag er motorvej (E45) hele vejen mel-
lem disse to byerS. Pa streekningen Kolding - Viborg vurderes
der at vaere en markant tidsbesparelse pa 35-40 minutter.
Byerne Viborg. Silkeborg og lkast vil alle kunne pavirkes posi-
tivt i form af rejsetidsbesparelser. Landsdelscenter Midt-Vest
(Struer, Holstebro, Herning og lkast) samt det gvrige Nord-,
Vest- og Midtjylland vil opleve forbedret tilgaengelighed med en
rejsetidsbesparelse pa 10-15 minutter for streekningen Kolding
- Holstebro. Linjefaringen ma endvidere forventes at pavirke
udviklingen af og omkring Billund Lufthavn positivt.

Linjefaringen teenkes for en stor del anlagt i naerheden af den
eksisterende Rute 13. Pavirkningen af natur og miljg ma, alt
andet lige, derfor mindskes frem for ved anlaeg af vej i omra-
der, hvor der ikke er vejanlaeg i dag. Linjefaringen bergrer og
krydser to Natura 2000 omrader, ligesom den landskabeligt
vaerdifulde Vejle Adal krydses. Yderligere kan linjefaringen
afhzengig af den endelige placering, pavirke en raekke Natura
2000 omrader, her under Hald Ege/Dollerup Bakker, jf. figur 4.

Figur 4: Liniefering 1 vist i forhold til udvalgte, saerligt veerdifulde
landskaber, samt udvalgte Natura 2000 omrader.
20 km

232222 Udvalgte seerlige veerdig-
fulde landskaber

Udvalgte Natura 2000
omrader

Mulig motorvejskorridor

5) Effekterne af traengsel er ikke indregnet. Tidsbegraensningen vil derfor reelt vaere sterre.
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3.1.2 Linjeforing 2
Haervejslosningen vest (Stevring — E20 over Billund)

Ligesom Linjefering 1 skaber dette alternativ en aflastning af
E45, men med sterre fokus pa den trafikale betjening af Midt-
og Vestjylland. Dette alternativ har en direkte forbindelse til
Give og Billund, hvorfra den fares videre til E20 ved Vejen, jf.
figur 5. Hermed opnas en bedre tilknytning til Billund Lufthavn.
Aflastningen af E45 ma forventes at veere mindre end ved
Linjefering 1, da det overordnet geelder, at aflastningen af E45
vurderes at vaere mindre, desto vestligere tilslutning til E20, jf.
figur 5.

En meget overordnet beregning indikerer, at anlaeagsomkostnin-
gerne vil udgere 13 — 18 mia. kr. og er dermed i samme star-
relsesorden som anleegsomkostningerne for Heervejslasningen.

Trafikbelastningen for Linjefaring 2 skennes at vaere 11.-18.000
karetejer/dagn, jf. tabel 3. Det er lidt mindre end for Linjefering
1, da den vestligere tilkobling til E20 forventes at medfare, at
isaer den sydlige del af korridoren vil blive mindre trafikeret, jf.
tabel 3.

Aflastningen vurderes at vaere pa 8-10.000 keretgjer/dagn,
primaert bestaende af lange gennemgaende rejser fra Vest- og
Midtjylland, som vil opleve betydelige rejsetidsgevinster.

Rejsetidsbesparelsen pa 5 — 10 minutter pa den lange straek-
ning fra Kolding til Aalborg er mindre end rejsetidsbesparelsen
ved Haervejslasningen, det samme geelder rejsen Kolding - Vi- b
borg pga. den mere vestlige tilslutning til E20, tabel 4. Pavirk- o
ningen i forhold til by- og erhvervsudviklingen vil neesten vaere Figur 5: Stevring - E20 over Billund
som for Heervejslasningen, idet der dog vil komme en forbedret

trafikbetjening af attraktionerne omkring Billund, herunder

lufthavnen. .  Motorvej
o Motorvej (Sund og Beelt)
Motortrafikvej
@vrige statsveje
Planlagt motorvej
L]
Mulig motorvejskorridor
0 Alternativ tilkobling
< Forbindelser mod Fyn
Nordlige del Midterste del Sydlige del
Skennet trafikbelast- 12-16.000 13.-18.000 11-15.000
ning i alt

Tabel 3: Trafikbelastning for Linjefering 2, arstrafik

Kolding- Kolding- Kolding-

Aalborg Viborg Holstebro
Eksisterende vejnet Ca. 130 min. Ca. 105 min. Ca. 105 min.
Heervej Vest 120-125 min. 70-75 min. 90-95 min.
Rejsetidsbesparelse 5-10 min. 30-35 min 10-15 min.

Tabel 4: Rejsetider (personbiler) for Liniefering 2



Natur- og miljigmeessigt afviger denne linjefering fra Haervejs-
Izsningen primeert ved at Vejle Adal ikke passeres. Men til gen-
geeld forudsaettes krydsning af en raekke veerdifulde landskaber
syd for Billund. Athaengigt af den endelige placering kan en
raekke Natura 2000 omrader blive pavirket, herunder Hald Ege/
Dollerup Bakker, jf. figur 6.

Linjefering 2

Figur 6 Liniefering 2 vist i forhold il udvalgte, seerligt vr—
difulde landskaber, samt udvalgte Natura 2000 omrader.
20 km

233323 Udvalgte seerlige veerdig-

Udvalgte Natura 2000
omrader

Mulig motorvejskorridor
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3.1.3 Linjefering 3 s

Haervejslgsningen lang (Hobro (Stevring) — Hader-
slev over Silkeborg og Billund)

Hovedformalet med denne linjefaring er som for Linjefarin-
gerne 1 og 2, at aflaste E45. Sammenlignet med Linjefaring 1
og 2 laegges der med denne linjefgring vaegt pa at skabe en
effektiv forbindelse over Silkeborg. Hermed skabes ogsa en
bedre relation mellem f.eks. Silkeborg og Randers, samtidig
med at forbindelsen af Viborg i nord/sydgaende retning stadig
er forholdsvis effektiv. Linjefaring er kortere pa denne straek-
ning, men dog med evt. flere miljgmaessige komplikationer. |
den sydlige del forlgber linjefaringen som Linjefaring 2 over
Billund, men som noget szerligt laegges op til en fortszettelse til
Haderslev, syd for E20. Den foreslaede linjefaring fremgar af
figur 7.

En meget overordnet beregning indikerer, at anlazagsomkostnin-
gerne vil udgare 14-19 mia. kr. og er dermed i samme starrel-
sesorden som anlagsudgifterne for Linjefering 1 og 2.

Den skannede trafikbelastning for denne linjefaring vurderes
overordnet betragtet at ligge inden for samme interval som
trafikbelastningen pa Haervejsmotorvejen, ca. 16-23.000 kare-
tejer/dagn, dog med lokale forskelle, tabel 5.

Denne linjefaring vil skabe et hurtigere alternativ til E45 vest
om Vejle, ikke mindst for godstrafikken fra Midt- og Vestjylland
mod landegraensen. Herved vil der skabes en aflastning af E45
af den gennemkarende trafik, som skannes at veere i samme
starrelsesorden som ved Heervejslgsningen (10.000 — 15.000 i
Arsdegnssatestik), primaert bestaende af lange gennemgéaen-
de rejser fra Nord- og Midtjylland. Hele straskningen fra Hobro
til Haderslev forventes at opleve en gget fremkommelighed.

Ringkebing

Ebeltoft

Juelsminde

Fredericla &
Bogense

Figur 7: Hobro - Haderslev over Silkeborg og Billund

Motorvej

Motorvej (Sund og Beelt)

Motortrafikvej

dvrige statsveje
Planlagt motorvej

Mulig motorvejskorridor
Alternativ tilkobling
Forbindelser mod Fyn

Rejsetidsbesparelsen pa den lange straekning fra Kolding til
Aalborg vurderes at veere ca. 5 — 10 minutter, jf. tabel 6, og seee.
dermed mindre end ved linjefering 1. Rejsetidsbesparelsen
pa straekningen Kolding — Viborg er mindre end for bade
Linjefaring 1 og 2, hvilket skyldes fokus pa Silkeborg, og de
potentielt forbedrede relationer til f.eks. Randers. Viborg og f—
seerligt Silkeborg vil tilgodeses med denne linjefaring, ligesom
tilgeengeligheden i det Midtjyske omrade og i Trekantsomradet
bliver forbedret. Ogsa Billund Lufthavn vil opleve en markant
forbedret tilgeengelighed. s
Nordlige del Midterste del Sydiige del
Skennet trafikbelast- 16-19.000 19.-23.000 18-23.000
ning i alt
Tabel 5: Trafikbelastning for Linjefering 3, arsdegntrafik
Kolding- Kolding- Kolding-
Aalborg Viborg Holstebro
Eksisterende vejnet Ca. 130 min. Ca. 105 min. Ca. 105 min.
Heervej Lang 120-125 min. 85-90 min. 90-95 min.
Rejsetidsbespareise 5-10 min. 15-20 min 10-15 min.

Tabel 6: Rejsetider (personbiler) for Haervejslesningen - lang



Miljgmeessigt afviger linjeferingen primeert fra linjeferingerne 1
og 2 ved, at hverken Vejle Adal eller Hald Ege/Dollerup Bakker
pavirkes. Til gengaeld vil den skaere igennem omrader, hvor der
ikke er vejudlaeg i dag. Linjefaringen bergrer i alt fire Natura
2000 omrader direkte i nye arealudlaeg, og kan afhaengigt af
den endelige placering pavirke yderligere 8 Natura 2000 omra-
der, jf. figur 8.

Linjefaring 3

Figur 8 Liniefering 3 vist i forhold il udvalgte, seerligt vaerdifulde
landskaber, samt udvalgte Natura 2000 omrader.
20 km

P

Udvalgte seerlige vaerdig-
fulde landskaber

Udvalgte natura 2000
omrader

Mulig motorvejskorridor
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3.1.4 Linjeforing 4 -
Heervejslosningen kort (Hobro (Stevring) -Vejle)

Som linjeferingerne 1 — 3 skaber denne linjefering et hurtigere
alternativ til E45, men den er betydelig kortere. Dette skyldes,
at den slutter nord for Vejle, saledes at Vejle Adal ikke bliver
berart. Dette kreever imidlertid andre investeringer, da omradet
ved Vejlefiord ma vurderes at veere den afgerende flaskehals
pa laengere sigt. Man skal saledes finde en lesning pa denne
udfordring - det kan vaere en Bogense-Juelsminde forbindelse,
en parallel Vejlefjordforbindelse eller en helt tredje lasning.
Hvis det besluttes at etablere en fast forbindelse mellem Bo-
gense og Juelsminde (fx i forbindelse med realisering af time-
modellen), vil det vaere saerlig relevant at overveje en sadan
"kort linjefaring” langs A13.

Forlabet gennem Midtjylland foreslas at veere som i linjefering
2 via Viborg og vest om Silkeborg, jf. figur 9.

For Linjefering 4 indikerer en meget overordnet beregning,

at anlaegsomkostningerne vil udgere 8 — 12 mia. kr. Anlaegs-
omkostningerne til denne linjefering vurderes dog naeppe at
kunne sta alene, da der ma forudseettes yderligere infrastruk-
turinvesteringer i forbindelse med denne.

Der skannes en trafikbelastning pa 12.-21.000 keretajer/degn,
jf. tabel 7. Trafikbelastningen vurderes saledes at mindre end
for Linjefaring 1 og 3. Det skyldes, at belastningen pa iszer pa
den sydlige del af korridoren er mindre, da den ikke har kob-
ling til E20, og da den fares ind pa E45 nord for Vejle, hvorved
trafikanterne ikke undgar den belastede motorvejsstrackning
omkring Vejle.

Denne linjefaring vil primaert skabe en aflastning af E45 pa
straekningen nord for Vejle til Arhus, skennet til at vaere ca.
8.000 — 10.000 keretajer/degn, hvor fremkommeligheden sa-
ledes vil forbedres. Men den lgser ikke kapacitetsproblemerne
omkring Vejlefjord og Motorvejstrekanten. Hvis der fx anlaeg-
ges en fast forbindelse mellem Juelsminde og Bogense med
kobling til den fynske motorvej, vil aflastningen her sandsynlig-
vis veere starre.

Rejsetidsbesparelsen pa den lange straekning Kolding - Aal-
borg er begraenset. Det skyldes, at afstanden mellem de to
byer er naesten den samme, uanset om man tager E45 eller
denne linjefaring, idet der vil vaere motorvej hele vejen pa
begge straekninger. For strackningen Kolding - Holstebro giver
linjefaringen ikke anledning til rejsetidsgevinster, mens der
for straeekningen Kolding - Viborg er en besparelse pa 20-25
minutter, jf. tabel 8. Linjeferingen har dermed seerligt betydning
i og omkring Viborg (og Silkeborg), ligesom den har betydning
for Trekantsomradet og Vejle. Lufthavnen i Billund pavirkes
ligeledes, men i mindre grad (isaer set i forhold til Linjefaring 2
og 3).

Ringkobing

.
Vegie % juelsminde

1 FMM;‘- i

Figur 9: Hobro - Vejle

Motorvej
bt Motorvej (Sund og Beelt)
Motortrafikvej

Jvrige statsveje

Planlagt motorvej
Mulig motorvejskorridor
Alternativ tilkobling

Forbindelser mod Fyn

Nordlige del Midterste del

Sydlige del

Skennet trafikbelast- | 12-17.000 15.-21.000 1

ning i alt

5-20.000

Tabel 7: Trafikbelastning for Linjefaring 4, arsdegntrafik

Kolding-Aalborg | Kolding-Viborg

Kolding-
Holstebro

Eksisterende vejnet Ca. 130 min. Ca. 105 min.

Ca. 105 min.

Heervejsmotorvej Kort 125-130 min. 75-80 min.

100-105 min.

Rejsetidsbesparelse 0-5 min. 20-25 min

0 min.

Tabel 8: Rejsetider (personbiler) for Liniefering 4



Linjefering 4

Natur og miljgmaessigt falger denne linjefering Haervejslasnin-
gen (Linjefaring 1) indtil nord for Vejle, hvorfor den primeere
forskel i forhold til denne er, at Vejle Adal ikke bergres, jf.

figur 10.

\ ! = o )
i = i Y

Figur 10: Liniefering 4 vist i forhold til udvalgte, saerligt vaerdifulde
landskaber, samt udvalgte Natura 2000 omrader.
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$5 Udvalgte seerlige veerdig-
fulde landskaber

Udvalgte Natura 2000
omrader

Mulig motorvejskorridor
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3.1.5 Linjeforing § === == —— = = ——————
Holstebrolesningen (Holstebro — E20)

Med denne linjefaring opnas en mere direkte betjening af det
Midt- og Vestjyske omrade samt en god betjening af Billund.
E45 vil blive aflastet ved Vejlefjord og i Trekantomradet for
trafikken til/fra Midt- og Vestjylland, men der vil ikke vaere
aflastning af gennemkarende nord-sydgaende trafik pa E45.
Linjefaringen er vist i figur 11.

For en del af streekningen er der tale om "genbrug” af eksiste-
rende og allerede planlagte motorvejsdelstracskninger mellem
Herning og Vejle. Anleegsomkostningerne vurderes ud fra en
meget overordnet beregning pa denne baggrund at veere i
storrelsesordenen 6 — 8 mia. kr.

For denne linjefaring vurderes trafikbelastningen at vaere 10-
17.000 karetojer/degn. Trafikbelastningen vurderes at vaere
starst pa den midterste del, jf. tabel 9 .

Aflastningen af E45 vurderes at vaere mindre end for Haer-
vejsalternativerne, dels pga. den manglende kobling til E45 i
nord, dels pga. den vestligere tilslutning til E20 i syd. Denne
linjefaring vurderes kun at have marginal effekt i relation til
aflastning af E45 (ca. 4.000 lange rejser/degn pa den sydlige
del af E45), fordi den nord-/sydgaende trafik stort set ikke
vurderes at have rejsetidsgevinster med dette linjefaringsal-
ternativ.

Med forlgbet fra Holstebro over Herning, Give og Billund, vil
dette byband opna en betydelig forbedret trafikbetjening, idet
rejsetidsbesparelsen pa streekningen Kolding — Holstebro vur- -
deres at vaere pa 30-35 minutter, jf. tabel 10. Landsdelscenter ~ Figur 11: Holstebro - E20
Midt Vest (Struer, Holstebro, Herning og lkast) samt det avrige

Nord - Vestjylland vil ligeledes opleve en kraftigt forbedret

tilgaengelighed. — Motorvej
moeee Motorvej (Sund og Beelt)
Motortrafikvej
— Divrige statsveje
—

Planlagt motorvej

Mulig motorvejskorridor
Alternativ tilkobling
-Gt Forbindelser mod Fyn

Nordlige del | Midterste del Sydlige del

Skennet trafikbe- 10-14.000 12-17.000 10-14.000
lastning
Tabel 9: Trafikbelastning for Linjefering 5, arsdegnstrafik

Kolding- Kolding- Kolding-

Aalborg Viborg Holstebro
Eksisterende vejnet Ca.130 min. Ca. 105 min. Ca. 105 min.
Holstebromotorvej 130 min. 95-100 min. 70-75 min.
Rejsetidsbesparelse 0 min. 5-10 min. 30-35 min.

Tabel 10: Rejsetider (personbiler) for Linjefering 5



For straekningen Kolding - Viborg forventes en rejsetidsreduktion
pa 5-10 minutter. Viborg vil dermed kun fa begraenset udbytte af

denne linjefaring, ligesom der kun i begreenset omfang skabes et
alternativ for de internationale godsstremme pa E45, idet rejseti-

den for Kolding - Aalborg stort set forbliver ugendret.

Savel Trekantsomradet som Billund Lufthavn vil med denne linje-
faring opleve en forbedret tilgaengelighed.

Pavirkningen af natur og miljg vurderes at vaere relativt beske-
den pa store dele af straskningen. Mellem Holstebro og Herning
forventes linjefaringen langs den eksisterende Rute 18, hvor

der ikke vurderes at vaere vaesentlige miljg og naturproblemer.
Mellem Herning og Give er der allerede etableret motorvej pa en
del af streekningen og der er planlagt motorvej pa den resterende
del af streekningen. Linjefaringen vil dog pavirke et landskabeligt
veerdifuldt omrade syd for Billund, hvor et Natura 2000 omrade
kan blive pavirket afhaengig af den endelige placering af linjeferin-
gen, jf. figur 12.

Linjefering 5

B W # F—

fulde landskaber, samt udvalgte Natura 2000 omrader.

20 km

A

Fredede omrader

Udvalgte seerlige veerdig-
fulde landskaber

Udvalgte Natura 2000
omrader

Mulig motorvejskorridor

17
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3.1.6 Linjefering 6

Byforbindelsesmotorvejen (Hobro (Stevring) — E20
over Viborg, Herning, Give)

Lige som ved Linjefaring 5 bliver det midt- og vestjyske om-
rade samt Billund tilgodeset med denne linjefering, samtidig

med at der sker en aflastning af E45. Men denne linjefaring vil

i hgjere grad skabe forbindelser mellem byer i stedet for mel-
lem motorveje. Som ved Linjefaring 5 kan den eksisterende
motorvej mellem Vejle og Herning “genbruges”. E45 forventes
aflastet ved Vejlefjord og i Trekantomradet for trafikken til/fra
Midt- og Vestjylland samt for nord-/sydgaende trafik. Linjefa-
ringen er vist i figur 13.

En meget overordnet beregning indikerer, at anlsegsomkost-
ningerne vil veere i starrelsesordenen 10 — 13 mia. kr., idet
den allerede eksisterende motorvejsstraskning Herning-Give
kan "genbruges”.

Trafikbelastningen pa denne linjefering vurderes at vaere 12-
23.000 keretgijer, jf. tabel 11, hvilket ligger noget over belast-
ningen pa Linjefering 5. At den er hgjere skyldes isaer, at der
ma forventes en starre overflytning af gennemgaende trafik
fra E45, ikke mindst pa grund afkobling til E45 i den nordlige
ende og ved Kolding.

Aflastningen i forhold til E45 er relativt stor, 9 — 12.000 kare-
tajer/degn. Aflastningen vurderes saledes at vaere starre end
ved linjefering 5, men mindre end for Haervejslasningen pga.
det mere vestlige tyngdepunkt.

Rejsetidsreduktionen er generelt stor for de tre udvalgte rej-
serelationer, jf. tabel 12, da forbindelsen netop forbinder byer,
og da hastighederne er forholdsvis lave pa det eksisterende
vejnet. For Kolding - Viborg er besparelsen ca. en halv time,
ca. et kvarter for Kolding - Aalborg og ca. 20 minutter for Kol-

Figur 13: Hobro - E20 over Viborg, Herning, Give

ding - Holstebro. Den generelt forbedrede tilgaengelighed i det — Motorvej
midt- og vestjyske omrade vil endvidere have en positiv effekt cooes Motorvej (Sund og Bzelt)
i relation til en reekke @vrige byer i og omkring Landsdelscen- ! )
ter Midt-Vest samt det avrige Nord — Vestjylland. Ogsa Billund Motortrafikvej
Lufthavn vil opleve en forbedret tilgaengelighed med relateret —_— @vrige statsveje
potentiale for by- og erhvervsudviklingen. — Planlagt motorvej
Mulig motorvejskorridor
Alternativ tilkobling
nan2 Forbindelser mod Fyn
Nordlige del Midterste del Sydlige del
Skannet trafikbelast- 14-18.000 17-23.000 12-17.000
ning i alt
Tabel 11: Trafikbelastning for Linjeforing 6, arsdegntrafik
Kolding- Kolding- Kolding-
Aalborg Viborg Holstebro
Eksisterende vejnet Ca. 130 min. Ca. 105 min. Ca. 105 min.
Byforbindelsesmotorvejen | 120-125 min. 70-75 min. 80-85 min.
Rejsetidsbesparelse 5-10 min. 30-35 min. 20-25 min.

Tabel 12: Rejsetid (personbiler) for Liniefaring 6



Denne linjefaring ligner pa flere omrader Linjefaring 4 pa straek-
ningen mellem Hobro og Viborg, hvor der vil vaere tale om anlaeg-
gelse af vej i omrader, hvor er ikke er vejanleeg i dag, hvilket
generelt vil medfere starre miljigmaessige udfordringer end ved
anlaeggelse i relation til et eksisterende vejnet. Ligeledes rum-
mer Hald Ege og Dollerup Bakker ved Viborg store miljgmzessige
udfordringer. Afhaengigt af hvordan tilslutningen til E20 vaelges,
kan linjefgringen krydse Vejle Adal. De miljgmaessige forhold er
skitseret i figur 14.

Linjeforing 6

Figur 14: Liniefering 6 vist i forhold til udvalgte, seerligt veerdi-
fulde landskaber, samt udvalgte Natura 2000 omrader.
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3.1.7 Linjefering 7

Y-lesningen (Hobro (Stevring) og Holstebro — E20
over Herning)

Denne linjefaring er som Linjefaring 6 med den eendring, at
forbindelsen ogsa viderefares mod Holstebro. Hermed opnas
en endnu bedre betjening af det vestjyske omrade, isaer
omkring Holstebro og Mors/Thy. Den foreslaede linjefering
fremgar af figur 15.

En meget overordnet beregning indikerer, at anlaagsomkost-
ningerne vil veere i sterrelsesordenen 12 — 17 mia. kr. Selvom
eksisterende og allerede planlagte motorvejsdelstraekninger
kan "genbruges” pa en del af streekningen, skennes anlaags-
omkostninger at blive forholdsvis heje, da den samlede straek-
ning er forholdsvis lang.

Som det fremgar af tabel 13 skennes trafikbelastningen pa
denne linjefaring at vaere 10-23.000 karetgjer (jf. at den kom-
binerer linieferingerne 5 og 6).

Aflastningen i forhold til E45 forventes at veere relativt stor,
9-12.000 keretajer/dagn, men er dog mindre end for Heer-
vejslesningen pga. det mere vestlige tyngdepunkt.

Som for liniefaringerne 5 og 6 er rejsetidsreduktionerne ge-
nerelt store for de tre udvalgte rejserelationer, jf. tabel 14, da
forbindelsen netop forbinder byerne, og da hastighederne er
forholdsvis lave pa det eksisterende vejnet.

Figur 15: Hobro og Holstebro - E20 over Herning

— Motorvej
mee=. Motorvej (Sund og Bzelt)
Motortrafikvej
— @vrige statsveje
F— Planlagt motorvej
- Mulig motorvejskorridor
111 Alternativ tilkobling
X Forbindelser mod Fyn
Nordvestlige Nordostlige del | Sydlige del
del
Skennet trafikbelast- 10-14.000 14-18.000 12-23.000
ning i alt
Tabel 13: Trafikbelastning for Linjeforing 7, arsdegntrafik
Rejsetid, personbiler Kolding-Aalborg | Kolding-Viborg | Kolding-
Holstebro
Eksisterende vejnet Ca. 130 min. Ca. 105 min. Ca. 105 min.
Y-motorvejen 120-125 min. 70-75 min. 70-75 min.
Rejsetidsbesparelse 5-10 min. 30-35 min. 30-35 min.

Tabel 14: Rejsetider for Liniefering 7



Linjefering 7

Linjefaringen vil skabe en generelt hajere tilgaengelighed i det
Midt- og seerligt Vestjyske omrade, med mulighed for at under-
bygge det nye landsdelcenter i og omkring Holstebro, Herning
og lkast, samt mulighed for at pavirke Viborg, Landsdelscenter
Midt-Vest samt det gvrige Nord — Vestjylland. Billund Lufthavn vil
ligeledes opleve en forbedret tilgeengelighed med denne linjefe-
ring.

De natur- og miljigmaessige pavirkninger svarer stort set til linjefe-
ring 6, da pavirkningen fra Holstebro - Herning (fra linjefaring 5),
ikke vurderes at vaere markant. De miljgmaessige pavirkninger er
skitseret i figur 16.

Figur 16: Liniefering 7 vist i forhold til udvalgte, szerligt vaerdi-
fulde landskaber, samt udvalgte Natura 2000 omrader.
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3.1.8 Linjefering 8 : -
Vejle Ringvej

Hovedformalet med Vejle Ringvej er at Iese flaskehalspro-
blemerne ved Vejlefiordbroen og i Trekantsomradet. Ved at
skabe en alternativ forbindelse for trafikken vest om Vejle, er
det muligt at opna en signifikant lokal aflastning af trafikken
pa E45, hvorved der skabes bedre fremkommelighed i Tre-
kantomradet generelt. Samtidig bliver forbindelsen til Billund
forbedret.

Linjeferingen fremgar af figur 17.

Anleegsomkostningerne vurderes ud fra en meget overordnet
beregning at veere i sterrelsesordenen 4 — 6 mia. kr.

Trafikbelastningen pa Vejle Ringvej ma forventes primzert at
besta af trafik fra E45, samt i mindre grad trafik fra tveerga-
ende veje. Lange rejser pa E45 mod Fyn/Sjeelland og lande-
graensen forventes fortsat primeert at kere ad Vejlefjordbroen.
Trafikbelastningen pa ringvejen ma ventes at veere sterst i
spidstimesituationer, og der kan samlet forventes en arsdegn-
trafik pa 15-25.000 keretejer/degn.

Selvom der ikke umiddelbart skabes en rejsetidsbesparelse
pa streekningerne Kolding - Aalborg og Kolding - Viborg og
kun er lille besparelse for Kolding — Holstebro (jf. tabel 15),
forventes der at veere et stort aflastningspotentiale ift. E45
lokalt omkring Trekantsomradet, 15-25.000 keretejer/degn.
Aflastningen er vurderet sterre end f.eks. Liniefering 1, da
Ringmotorvejen har kobling til E45 ved Horsens, og den vil
saledes kunne fungere som en "trafikal ventil” i omradet, og
iseer i spidsbelastningsperioder tager en markant del af den Figur 17: Vejle Ringvej

eksisterende trafikbelastning. Da effekterne af myldretider

og kekersel ikke er indregnet i rejsetidsbesparelserne (jf.

bilag 1), ma tidsbesparelserne i spidsbelastningsperioderne i

praksis ventes at blive sterre. Det geelder ogsa i analyserne af — Motorvej

de andre linjeferinger, men dette er seerligt igjefaldende ved cccas Motorvej (Sund og Baelt)
dette alternativ, som netop sigter mod at reducere flaske-
halsproblemer.

Motortrafikvej

— Qvrige statsveje
— Planlagt motorvej
Mulig motorvejskorridor
Alternativ titkobling
A2 Forbindelser mod Fyn

Kolding-Aalborg | Kolding-Viborg | Kolding-
Holstebro
Eksisterende vejnet Ca. 130 min. Ca. 105 min. Ca. 105 min.
Ringmotorvejen 125-130 min. 100-105 min. 95-100 min.
Rejsetidsbesparelse 0-5 min. 0-5 min. 5-10 min.

Tabel 15: Rejsetid (personbiler) for Liniefering 8



_——mm-— 0> Linjefaring 8

By- og erhvervsudviklingsmaessigt vil linjefaringen primzert rela-
tere sig til Trekantsomradet. Linjefaringens generelle betydning
for den nord/sydgaende trafik vil have en positiv effekt i relation til
en reekke avrige byer i Det Dstjyske Byband. Billund Lufthavn vil
ligeledes opleve en forbedret tilgaengelighed, med relaterede by-
og erhvervs-udviklingsmaessige potentialer.

Natur- og miljgmaessigt vil denne linjefaring krydse Vejle Adal,
ligesom et Natura 2000 omrade passeres. Afhaengigt af den ende-
lige placering kan yderligere to Natura 2000 omrader passeres, jf.
figur 18.

Liniefaring 8 vist i forhold til udvalgte szerlige veerdifulde landska-
ber, samt udvalgte Natura 2000 omrader.

-

Figur 18: Liniefgring 8 vist i forhold til udvalgte, szerligt vaerd;-
fulde landskaber, samt udvalgte Natura 2000 omrader.
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3.1.9 Linjefering 9 -
Tenderlgsningen (E20 — Landsgransen)

Med denne linjefering (Tenderl@sningen) vil man opna en
forbedring af den trafikale betjening i Sydvestjylland. Den

skal primeert ses som et supplement pa laengere sigt til en
midtjysk motorvejskorridor. Isaer hvis de tyske tanker om at vi-
derefere den eksisterende motorvej fra Heide til Niebull (samt
en ny forbindelse over Elben vest for Hamborg) realiseres, vil
der med denne linjefering vaere mulighed for at skabe en ny
international korridor. | den situation ma man forvente, at en
stor del af den internationale trafik (iszer godstrafik og i som-
mermanederne ogsa turister ved Vesterhavet) mellem Europa
og fra Jylland vil benytte den nye korridor. Dette vil kunne
bidrage til aflastningen af E45 for tung international trafik.

Linjeferingen er vist i figur 19.

Trafikbelastning pa straskningen vurderes at ville ligge pa

en arsdegntrafik pa 8-10.000. Pa grund af den forholdsvis
beskedne trafikmaengde kan linjef@ringen laves som en
opgradering af den eksisterende vej (der findes allerede
udbygningsforslag, som kan udgere etaper i en langsigtet fuld
udbygning, herunder ved Abild og Ribe).

Linjefaringen kan derfor principielt teenkes etableret pa to for-
skellige mader: Enten som trinvis udbygning af Rute 11 eller
ved anlasg af ny motorvej (eller ny motortrafikvej).

En trinvis tilgang kan tage udgangspunkt i de eksisterende
tanker om omfartsveje ved Ribe og Abild. Disse vil i sig selv
forbedre fremkommeligheden i omradet og dermed medvirke
til en potentiel overflytning af trafik fra E20 til Rute 11.

Der er ikke her foretaget beregninger af de forventelige om-
kostninger ved en trinvis udbygning af Rute 11.

Alternativet til en trinvis udbygning af Rute 11 vil vaere at
etablere en ny vej.

Ved anlazggelse af ny motorvej (eller ny motortrafikvej) ma
det forventes, at der vil ske en betydelig trafikoverfiytning fra
A11 samt fra E20. Overflytningspotentialet fra E20 er bl.a.
tyske rejsende, som i dag ledes til den jyske vestkyst ad E45
og E20, men som vil kunne drage nytte af den mere direkte
forbindelse til ferieomraderne.

Det vurderes, at aflastningen af E45 vil vaesre ca.4.000 kere-
tajer/dagn, afhaengig af koblingen til E20. Aflastningen af E45
vurderes at ske syd for E20. En ny Tenderlgsning vil saledes
ikke aflaste Motorvejstrekanten og Vejlefjord.

En meget overordnet beregning indikerer, at anlaagsom-
kostningerne vil veere i stgrrelsesordenen 6 — 8 mia. kr. ved
anlaeg af en ny motorve;j.

Ringkebing

Figur 19: Tenderlgsningen (E20 - landegraensen)

Motorvej

Motorvej (Sund og Beelt)
Motortrafikvej

QJvrige statsveje
Planlagt motorvej

Mulig motorvejskorridor
Alternativ tilkobling
Forbindelser mod Fyn

Grend



Uanset hvilke at de to alternative Tenderlgsninger der matte
vaelges vil en sadan kunne sikre en mere direkte betjening af
godstrafikstrammene fra Vestjylland mod landegreensen, szerligt
hvis forbindelsen kombineres med en af de gvrige linjefaringer
for en midtjysk motorvejskorridor. | den situation vil der kunne ske
en reel overflytning fra E45. Dette haenger ogsa sammen med,

at tilkoblingen til E20 bgr ses i sammenhaeng med en eventuel
forbindelse af straekningen med en ny midtjysk motorvej. Hvis fx
Holstebromotorvejen anleegges med en "sydvestlig forskydning”
vil denne kunne tilkobles med denne sydvestlige motorvejsliniefa-
ring. Dette vil medfere forbedret tilgeengelighed fra det vestlige
Sanderjylland til Billund og Midtjylland. Det skal bemzerkes, at en
sadan sydvestlig forskydning af Holstebromotorvejen isoleret set
vurderes at medfere en mindre aflastning af E45.

Linjefaringen skal naturligt ogsa ses i sammenhazng med evt.
planer om at opgradere infrastrukturen pa den tyske side af
graensen.

De by- og erhvervsudviklingsmzessige potentialer relateres pri-
meert til udviklingen i det sydvestlige Jylland.

De primaere natur- og miljgmaessige pavirkninger relateres til
krydsning af syv vandlagb, der alle er udpeget som Natura 2000
omréader jf. fig. 20. | den nordlige del gselder dette Holsted A og
Konge A, og her vil Linjefgringen sandsynligvis etableres som ny-
anleeg. Fra Ribe kan der blive tale om en gradvis opgardering af
Rute 11, men streekningen vil under alle omsteendigheder pavirke
yderligere 5 vandlgb. De miljgmaessige pavirkninger fremgar af
figur 19.

Herudover er hele Vadehavet et veesentligt konfliktomrade, der
udover udpegningen som Natura 2000 omrade ogsa er udpeget
som Nationalpark. Nationalparken bergres ikke direkte, men det
kan ikke pa det foreliggende grundlag udelukkes, at der kan ske
en indirekte pavirkning, isser omkring Ribe, hvor Nationalparken
ligger teet pa Rute 11. En eventuel pavirkning herunder omfang
og muligheder for afhjeelpende foranstaltningen bgr atklares i en
senere fase.

———= = Linjeforing 9

Figur 20: Liniefaring 9 \}ist i forhold til udv%te, saﬁgfverdi-
fulde landskaber, samt udvalgte Natura 2000 omrader.
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3.2 SAMMENHAENG MED ANDRE INFRASTRUKTUROVERVEJELSER

En evt. midtjysk motorvej skal ses i sammenhzeng med andre infrastrukturovervejelser. Det drejer sig dels om
overvejelser om en ny forbindelse mellem Jylland/Fyn og Sjeelland, dels om effekterne for den kollektive trafik af
en midtjysk motorvejsforbindelse.

3.2.1 Evt. ny forbindelse mellem Jylland/Fyn

Infrastrukturkommissionen har skitseret tre muligheder vedr. en ny forbindelse over Lillebzelt. Det kan veere en
ny fast forbindelse fra Bogense til Juelsminde, en ny vejkrydsning af Lillebeaelt syd om Middelfart og Kolding eller
en ny parallel vejforbindelse.

En ny Lillebeeltsforbindelse mellem Bogense og Juelsminde med forbindelse til Horsens kan kombineres med
de fleste linjefaringer, idet det i denne situation vil vaere naturligt, at den midtjyske motorvej kun gar til nord for
Vejle. En s&dan lgsning vil séledes udgere et alternativ til et forlab vest for Vejle, hvor der er en raekke starre
landskabelige interesser (Vejle Adal). En forbindelse mellem Bogense og Juelsminde skal ses i sammenhaeng
med tilkoblingsmuligheder af Riis-Vejle motorvejen, der kan videreferes ad motortrafikvejen (Rute 30), der evt.
kan opgraderes til motorvej mod Horsens. Trafikalt vil denne lasning afhjeelpe kapacitetsproblemerne omkring
motorvejstrekanten og Vejle Fjord, da den overordnede ast-vestgaende trafik i langt overvejende grad forventes
at ville benytte denne nye nordlige Lillebeeltsforbindelse, som vil have markant kortere rejselaengde og deraf
felgende rejsetidsreduktion.

Ogsa en sydlig Lillebzeltsforbindelse fra Kolding Syd over Stenderuphalvegen til Middelfart har vaeret overvejet.
Denne forbindelse kan kombineres med de fleste linjeferinger (men ikke med Linjefaring 3 og 4), der fortsaet-
ter videre nordpa og vil trafikalt kunne aflaste motorvejstrekanten, afhjeelpe de nuvaerende kapacitetsproblemer
omkring Lillebaeltsbroen og til en vis grad kapacitetsproblemerne pa Vestfyn. Linjefaringen vil skulle krydse den
fynske jernbane ved en viderefarelse og kobling til den fynske motorve;j.

Udover disse to mulige forbindelser over Lillebzelt er der andre alternativer til athjeelpning af trafikken i Trekants-
omradet som fx en udvidelse af vejkapaciteten over Vejle Fjord, en ny parallel Vejle Fjord bro og en parallel
udbygning over Lillebeelt.

Det skal understreges, at der ikke er taget stilling til, hverken de anlaegsskonomiske eller de natur- og miljs-
meessige udfordringer der kan veere i forbindelse med etablering af en ny forbindelse over Lillebzelt.

3.2.2 Generel vurdering af effekter i forhold til kollektiv trafik

Udover at en midtjysk motorvej vil have betydning for vejtrafikken, vil der ogsa veere effekter for den kollektive
trafik, idet en motorvej bade vil skabe muligheder og udfordringer. Effekterne for den kollektive trafik er ikke ana-
lyseret i detaljer i denne rapport, men det vil veere relevant at gere det i det evt. videre arbejde med en midtjysk
motorve;j.

Ud fra en overordnet betragtning kan der peges pa, at der hvor de nye motorvejslinjeferinger krydser overord-
nede tvaergaende ruter og baner, er der potentiale for etablering af terminaler med hgjklasset kollektiv betjening
mellem de starre byer. Dette kan f.eks. vaere "park and ride” anleeg, hvorfra det er muligt at rejse videre med
jernbane eller hgjklasset bus. P& denne méade kan nye motorveje have et positivt sammenspil med den regio-
nale, kollektive trafik i Midtjylland. Hvor nye motorvejslinjer krydser overordnede tveergaende ruter og baner, er
der ligeledes traditionelt potentiale for by- og erhvervsudvikling. P4 denne made kan valg af linjefering pavirke
savel by- som erhvervsudviklingsmaessige potentialer i og omkring de byer der passeres.

Det jyske hovedjernbanenet forbinder fjordbyerne i Det @stjyske Byband i nord-sydgaende retning, mens de
"skra baner” betjener det midtjyske omrade. De store passagerstremme pa banenettet i dag foregar saledes
mellem fjordbyerne i Det Ostjyske Byband®.

Generelt ma det antages, at jo kortere afstand der vil veere mellem en ny midtjysk motorvej og E45, desto sterre
aflastning vil der vaere af E45 med deraf folgende forbedret fremkommelighed. En udfordring ved etablering af
en midtjysk motorvej er derfor, at E45 vil kunne komme til fremstd som et mere attraktivt alternativ for bilister, og
at der derfor vil kunne ske en overflytning fra bane til vej. Dette skal dog ses i sammenhzeng med bl.a. realise-
ring af "Timemodellen” (rejsetid pa 1 time pa banestraekningerne Kebenhavn-Odense, Odense-Arhus, Arhus-
Aalborg og pa sigt Odense-Esbjerg samt Odense-Herning), som vil gere togrejser mere attraktive.

6) "Trafikplan for den statslige jernbane 2008-2018,” Trafikstyrelsen, 2008



3.3 SAMMENFATNING AF DE 9 UDVALGTE LINJEFORINGER

| nedenstaende Tabel 16 er der lavet en sammenfatning af rejsetidsbesparelserne for de tre udvalgte rejserela-
tioner. Det ses, at den storste rejsetidsbesparelse opnas med Linjefaring 1, Haervejslasningen. Varianterne over
Heervejslasningen, Linjefaringerne 2 — 4 har generelt lidt mindre effekt i forhold til rejsetidsbesparelserne, og
seerligt linjefaring 4 har minimal betydning pa den lange straekning fra Kolding til Aalborg, da denne linjefaring
afsluttes nord for Vejle.

Linjefgringerne 5 — 7 har dels som formal at aflaste E45, men ogsa at fremme den trafikale betjening af det
midt- og vestjyske omrade. Dette formal opnas med betydelige rejsetidsbesparelser pa straekningen Kolding —
Holstebro, hvorimod effekten pa straekningen Kolding - Aalborg som nasvnt er begraenset.

For hverken Vejle Ringvej, eller Tenderlgsningen er der reelle rejsetidsbesparelser i forhold til de tre streeknin-
ger Kolding — Aalborg, Kolding — Viborg eller Kolding — Holstebro.

Kolding-Aalborg Kolding-Viborg Kolding-Holstebro
Rejsetidsbesparelse Rejsetidsbesparelse Rejsetidsbesparelse

1. Haervejslasningen 15-20 min. 35-40 min. 10-15 min.

2. Heervejslgsningen 5-10 min 30-35 min. 10-15 min.

vest

3. Heervejslasningen 5-10 min. 15-20 min 10-15 min.

lang

4. Heervejslgsningen 0-5 min. 20-25 min 0 min.

kort

5. Holstebrolgsningen 0 min. 5-10 min. 30-35 min.

6. Byforbindelsesmotor- | 5-10 min. 30-35 min. 20-25 min

vejen

7. Y-lgsningen 5-10 min. 30-35 min. 30-35 min.

8. Vejle Ringvej 0 min. 0 min. 5-10 min.

9. Tenderlgsningen 0 min. 0 min. 0 min.

Rejsetid for det eksiste- | Ca.135 min. Ca. 105 min. Ca. 105 min.

rende vejnet

Tabel 16: De skonnede rejsetidsbesparel-
ser

| tabel 17 er nogle af de andre hovedkonklusioner fra analyserne af de enkelte linjefaringskorridorer sammen-
fattet i kort form.
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AoT?

Linjeforing Langd e "I’("‘,} = Afilastning af trafik ph E45 Natur & Miljs
ikm
1. ‘Har-A 160 13-18 N: 16-19.000 EA45 forventes aflastet af ca. 10-15.000 lange rejser. Bererer 2 Natura 2000 omrader pa Rute A13.
vejslesningen M: 19-23.000
S: 18-23.000 Lokal aflastning af motorvejsdelstraekninger ved Arhus | Krydser Vejle Adal.
og Vejlefjord.
Kan pavirke yderigere 5 Natura 2000-omrader, herunder
Hald Ege/Dollerup Bakker.
2 H = 170 14-19 N: 12-16.000 E45 forventes aflastet af ca. 8-10.000 lange rejser. Bererer 2 Natura 2000 omrader pa Rute A13.
vejslesningen M: 13-18.000
vest S: 11-15.000 Lokal aflastning af motorvejsdelstraekninger ved Arhus | Bererer ikke Vejle Adal. Men et Natura 2000 omrade syd for
og Vejlefjord. Men mindre end ved linjefering 1. Billund.
Kan, athaengig af endelig placering, pavirke 3 Natura 2000-
omrader (bl.a. Hald Ege/Dollerup Bakker).
3. ‘Har-. 170 14-19 N: 16-19.000 E45 forventes aflastet af ca. 10-15.000 lange rejser. Bererer hverken Vejle Adal eller Hald Ege/Dollerup Bakker.
vejslosningen M: 19-23.000
lang S: 18-23.000 Lokal aflastning af motorvejsdelstraekninger ved Arhus | Bererer 4 Natura 2000 omrader i nyt arealudlaeg, hvor
og Vejlefiord. Men mindre end ved linjefering 1 pga. pavirkningen er sterre end ved en linjefaring i eksisterende
den mere vestlige krydsning af E20. vej. Kan afhaengig af endelig placering pavirke yderigere 8
Natura 2000 omrader.
4. Heer- 105 812 N: 12-17.000 E45 forventes aflastet af ca. 8-10.000 lange rejser, Berarer ikke Vejle Adal.
veislasningen M: 15-21.000 S: der dog afhaenger af den sydlige kobling.
kort (+ evt. vejnet 15-20.000 Berarer 2 Natura 2000 omrader (det ene i et nyt arealud-
mod SJ) Linjeferingen giver ikke aflastning af E45 ved f.eks. lag).
Veijlefiord.
Kan yderligere pavirke 3 Natura 2000 omrader, herunder
Hald Ege/Dollerup Bakker.
5. leslebro— 115 6-8 N: 10-14.000 E45 forventes aflastet af ca. 4.000 lange rejser. Kan berare et Natura 2000 omrade syd for Billund.
lesningen Heraf 75 M: 12-17.000 Mindre aflastning af E45 end Heervejsaltemativerne
km nyan- S: 10-14.000 pga. manglende kobling til E45 i nord og pga. den Relativ skansom pavirkning pa streekningen Holstebro-
lag vestlige tilslutning til E20 i syd. Heming-Give, da linjefaringen er p4 Rute 18 og eksisteren-
de og planlagt motorvej.
Arhusomradet og Vejlefiord forventes kun at opleve
en mindre aflastning.
6. Byforbindel- 150 10-13 N: 14-18.000 E45 forventes aflastet af trafik fra tveergadende ruterog | Berarer et Natura 2000 omrade (nyt arealudlzeg i det dbne
sesmotorvejen Heraf 120 M: 17-23.000 gennemgéaende lange rejser pa ca. 9-12.000. land)
km nyan- S:12-17.000
leeg Lokalt omkring de mest belastede motorvejsdelstrask- Kan pavirke yderligere 6 Natura 2000-omréder, herunder
ninger, som Trekantsomradet og isaer Arhusomrédet, Hald Ege/Dollerup Bakker.
vil aflastningen sandsynligvis vaere mindre end ved
Heervejsaltemativeme. Er identisk med Linjefering 5 pa straekningen mellem
Heming og Give. Krydser Vejle Adal.
7. Y-lesningen 180 12-17 NV: 10-14.000 E45 forventes aflastet af trafik fra tvaergaende ruter og | Svarer til Linjefaring 6. Pavirkningen fra straekningen mellem
Heraf 150 Ng@: 14-18.000 gennemgaende lange rejser pa ca. 9-12.000. Holstebro og Heming vurderes ikke at vaere markant.
km nyan- $:12.23.000
laeg Lokalt omkring de mest belastede motorvejsdelstrask-
ninger, som Trekantsomradet og isaer Arhusomradet,
vil aflastningen sandsynligvis vaere mindre end ved
Haervejsaltemativeme.
8. Vejle Ringvej 55 46 15-25.000 Ringmotorvejen har stort aflastningspotentiale ift. E45 | Bererer et Natura 2000 omrade ved passage i Rute 18.
lokalt omkring Trekantsomradet. Trafikaflastningen Krydser desuden igennem Vejle Adal.
vurderes at vaere storst i spidsbelastningsperioder, ca.
15-25.000. Kapacitetsproblememe omkring Arhusom- | Kan afheengig af endelig placering af linjefering pavirke
radet vil vaere upavirket. yderligere 2 Natura 2000-omrader.
9. Tenderlesnin- 70 6-8 8-10.000 Kun forventet aflastning af E45 pa 4.000 lange rejser Krydser 7 Natura 2000 omrader og kan yderligere pavirke
gen (primaert syd for E20). Natura 2000 omradet "Vadehavet", der er langs linjeferin-
Lavere hvis gen.
linjeferingen Ingen aflastning omkring Arhus og i Trekantsomradet.
laves som
motortrafikvej
eller som
opgradering af
eksisterende
vej.

Tabel 17: Sammenligning af de 9 udvalgte linjefaringer.

1) ADT star for Arsdegntrafik, der viser analysens forventede gennemsnitlige trafik over degnet for det konkrete linjeferingsalternativ. Det trafikale potentiale og aflastnin-
gen af E45 for de enkelte straekninger er delvis baseret pa sken. Det gaelder for alle linjeferinger, at trafikbelastningen varierer over straekningen, afhaengig af "fedelinier”
og befolkningsteethed. Lokationer pa de enkelte linjefgringer er markeret med:

N = Nordlig del, M = Midterste del, S = sydlig del, N& = Nordestlig del og S@ = Sydestlig del.

2) Prisindikationerne er baseret pa negletal fra Infrastrukturkommissionen.
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Sammenlignes linjefaringerne indenfor hovedkategorien "Forlgb igennem Midtjylland” (Linjefering 1-4) tegner
der sig felgende overordnede billede:

*  Anleegsudgiften er i meget runde tal lige stor for Linjefaring 1, 2 og 3. Linjefaring 4 er billigere, men den er
ogsa kortere og lgser ikke treengselsproblemerne ved Vejle, og den skal derfor ses i sammenhaeng med
andre lgsninger.

+  Aflastningen af E45 generelt og aflastningen omkring Vejlefiord er starre, desto teettere linjefaringen er pa
Vejle. Set i forhold til disse to aspekter er effekterne af Linjefering 1 starre end for de andre linjefaringer.

+  Arsdagstrafikken pa en ny midtjysk motorvej vil variere hen over strackningen, men forventes at veere starst
for Linjefering 1 og 3.

*  Med Linjefgring 1 opnas starre rejsetidsreduktioner for alle de tre udvalgte rejserelationer end for de tre
andre linjefaringer.

«  Som den eneste af de fire linjefaringer krydser Linjefering 1 Vejle Adal. Iszer Linjefaring 3 har meget langt
forlab uden for de eksisterende vejtracéer, hvilket vurderes at pavirke landskab og natur i hajere grad end
hvis linjefaringen placeres i tilknytning til eksisterende vejtraceer som tilfeeldet i hej grad er for linjefaring 1,
2 og 4. Linjefering 1, 2 og 4 vil bergre to Natura 2000 omrader direkte, mens linjefgring 3 bergrer i alt fire
Natura 2000 omrader. Afheengig af den endelige placering af linjefaringerne vil de alle kunne bergre yderli-
gere natura 2000 omrader direkte og/eller indirekte’.

*  For linjefgringerne 1 — 4 geelder, at seerligt Viborg, men ogsa andre midtjyske byer, vil opleve en forbedret
tilgeengelighed, der kan understatte en potentiel by- og erhvervsmeessig udvikling.

*  For linjefaringerne 1 — 3 geelder, at Billund vil opleve en forbedret tilgezengelighed, der kan understatte en
potentiel by- og erhvervsmaessig udvikling.

For alle Linjefaringerne 1 - 4 geelder, at i den nordlige ende enten kan ledes mod Hobro eller mod Stavring.
Anleegsmeessigt vil det sandsynligvis veere billigere at skabe en tilkobling ved Hobro, da streekningen er kortere,
og delstreekningen pa E45 mellem Stevring og Hobro ikke forventes at blive overbelastet. Pa den anden side vil
streekningen mod Hobro skulle etableres i landskabsomrader, hvor der skal tages en reekke natur- og miljg-
maessige hensyn.

Sammenlignes linjefaringerne indenfor hovedkategorien forlgb via "Herning (det vestjyske omrade)’, dvs. Linje-
fering 5-7 tegner der sig falgende overordnede billede:

* Linjefaring 5 er billigst, fordi den forudsaetter mindst nyanleeg og genbruger en del af den eksisterende vej-
streekning. Linjefgring 6 er dyrere, hvilket primeert skyldes at den forlaenges i den nordlige ende mod Viborg
og Hobro. Linjefgring 7 er dyrest, fordi den kombinerer Linjefaring 5 og 6.

+ Linjefaring 6 aflaster E45, hvilket ikke er tilfeeldet for Linjefaring 5, der til gengeeld giver aget tilgeengelighed
til Holstebro.

+  Arsdagnstrafikken vil variere hen over straekningen, men vil veere starst for Linjefaring 7, da den kombine-
rer liniefering 5 og 6 og saledes samler trafik op fra bade Holstebro og Viborg.

«  Linjefgring 7 pavirker miljget mere end Linjefgring 5 og 6, da den netop kombinerer disse to linjefaringer.
Linjefaring 5 er relativt skansom pa streekningen Holstebro - Herning, hvorimod linjefgring 6 kan pavirke
seks Natura 2000 omrader, herunder Hald Ege/Dollerup Bakker samt krydser Vejle Adal.

+ Linjefering 5 tilgodeser saerligt Holstebro, Herning og Billund, herunder lufthavnen. Linjefaring 6 tilgodeser
primeert Viborg Herning og Kolding. Hvorvidt Kolding eller Billund tilgodeses afheenger af den naermere til-
slutning mod E20. Linjefering 7 tilgodeser savel Holstebro og det vestjyske omrade, som Hobro og Viborg,
samt hele bybandet Herning, Give, Billund og Kolding.

7) Pavirkninger af Natura 2000 omrader, herunder omfang og muiigheden for at gennemfare afhjeelpende foranstaltninger for at imedega nega-
tive pavirkninger er ikke mulig at afgere pa det foreliggende grundlag, og skal derfor vurderes nzermere i en senere fase.



Sammenlignes linjeferingerne indenfor hovedkategorien "Forlab igennem Midtjylland” (Linjefering 1-4) med
linjefaringerne i hovedkategorien "Forlgb via Herning (det vestjyske omrade)”, dvs. Linjefaring 5-7 tegner der sig
felgende billede:

*  Anlaegsomkostningerne er generelt starre for linjefaringer i hovedkategorien "Forlgb igennem Midtjylland”
end for linjefaringer "Forlgb via Herning (det vestjyske omrade)”. Dels er disse linjefgringer leengere (dog
ikke lzengere end Linjefering 7), dels er der mindre genbrug af eksisterende motorvej.

*  Aflastningen af E45 og aflastningen omkring Vejlefjord er sterst ved linjefaringer i hovedkategorien "Forlgb
igennem Midtjylland”.

«  Trafikbelastningen er lidt hajere pa linjefaringer i hovedkategorien "Forlgb igennem Midtjylland”, men det
afhaenger bade af hvilke delstraskninger man ser pa, og hvilke linjefaringer man konkret sammenligner.

«  Der kan ikke tegnes et generelt billede af, at rejsetidsbesparelserne er sterre/mindre for de udvalgte rejse-
relationer ved sammenligninger af linjeferinger i hovedkategorien "Forlab igennem Midtjylland” sammenlig-
net med linjefgringer i ho-vedkategorien "Forlab via Herning”.

* Rejsetidsbesparelsen atheenger af hvilke konkrete linjeferinger og hvilke rejserelationer, der sammenlignes.
Saledes giver Linjeferingerne 1-4 iseer besparelser i omradet direkte relateret til E45, medens Linjeferin-
gerne 5-7 hovedsageligt giver besparelser i relation til Holstebro og det vestjyske omrade.

*  Det er vanskeligt pa det foreliggende grundlag at sammenligne de natur- og landskabsmeessige konse-
kvenser fra de to hovekategorier "forlab gennem Midtjylland” (linjefering 1-4) og "forlgb via Herning” (linje-
faring 5-7), da de alle vil bergre veerdifulde naturomrader og -landskaber. Generelt kan det siges, at hvor
linjefaringen placeres i tilknytning til eksisterende vejudlaeg vurderes pavirkningen at vaere mindre end ved
nye arealudlzeg i det abne land.

*  Alle linjefaringer, bortset fra Linjefering 5, krydser igennem Natura 2000 omrader, og Linjefaring 3 krydser
gennem flere. Alle linjefaringer kan afhaengig af den endelige placering af linjeferingen pavirke yderligere
Natura 2000 omrader.

*  By- og erhvervsudviklingsmaessigt vil Midt- og @stjylland generelt tilgodeses med Linjeferingerne 1-4, me-
dens Linjefaringerne 5 og 7 har en szerlig fokus pa det vestjyske omrade.

= Deter af stor betydning, hvor forbindelsen med E20 foretages. Det skyldes, at den stgrste del af trafikken
vil have destinationer enten mod gst eller mod landegraensen. Tilkoblinger sa teet pa Kolding som muligt, vil
saledes samlet set skabe de starste tidsmaessige besparelser pa vejnettet.

Linjeferingerne 1, 5, 6, 7 og 8 har alle en alternativ kobling syd om Vejle, med kobling til E45 ved Skasrup.

Dette vil generelt forkorte linjefaringerne med ca. 10 km med deraf fglgende reduceret investeringsbehov.
Ulemperne ved denne alternative kobling er et gget pres pa E45 mellem Motorvejstrekanten og Vejlefjord, en
streekning som i forvejen er teet pa kapacitetsgraensen. Endvidere vil denne tilkobling passere Vejle Adal, med
deraf felgende naturmaessige udfordringer. Det tidligere Vejle Amt har gennemfart en VVM-undersggelse og en
skitseprojektering for straekningen anlagt som motortrafikvej. Amtet har desuden vedtaget et regionplantillaeg for
motortrafikvejen.



3.4 PRINCIPIELLE PROBLEMSTILLINGER

Spergsmalet om valg af linjefaring for en ny motorvej vil altid vaere kompliceret, da der er mange - ofte mod-
stridende - hensyn. De beskrevne Linjefagringer i denne rapport er udtryk for et enske om at anvise forskellige
muligheder og kombinationer, baseret pa de overordnede udfordringer med en ny midtjysk motorvejskorridor.
De foreslaede Linjeferinger kan dermed kombineres anderledes, f.eks. ved at variere til- og afslutninger i hhv.
nord og syd.

| forbindelse med en evt. ny midtjysk motorvej er der derudover en reekke principielle problemstillinger, som skal
overvejes:

Der er en helt overordnet overvejelse vedr. en evt. Kattegatforbindelse. Det fremgar af "En gren transport-
politik” af 29. januar 2009, at der skal gennemfares en strategisk analyse af den langsigtede indretning af
bane- og vejkapaciteten i @stjyl-land, hvilket indebaerer, at der skal foretages en analyse vedr. etablering
af en fast bane- og vejforbindelse over Kattegat. At opgere de trafikale effekter af en sadan forbindelse, og
hvordan de haenger sammen med mulige midtjyske motorvejskorridorer, kraever en naermere udredning og
indgar ikke i denne analyse.

Skal trafikken ledes vest om Vejle eller skal der skabes et alternativ mod @st? Uanset valget vil det rumme
en raekke store udfordringer, men vil samtidig have et stort potentiale i forhold til aflastning af E45.. En
forbindelse vest om Vejle vil have en stor betydning i forhold til godstrafikken mod udlandet og erhvervsud-
viklingen i Trekantsomradet, mens en forbindelse over Lillebzelt har et meget stort potentiale i at forbinde
tvaergaende trafik over Fyn, herunder ikke mindst den kollektive trafik.

Hvis der skabes en forbindelse vest om Vejle, skal forlgbet da veere sa astligt som muligt for at gare
overflytningspotentialet i forhold til E45 s& stort som muligt? Eller er det vigtigere at skabe en mere direkte
forbindelse til Billund Lufthavn - og dermed ogsa de omfattende turistattraktioner i omradet? En forbindelse
vest om Vejle vil formentlig ogsa skulle ses i sammenhaeng med en sydlig Lillebaeltsforbindelse.

Hvilket langsigtet bymeanster er realistisk @nskeligt, set i relation til f.eks. udviklingen i Det @stjyske Byband.
@nsker man f.eks. en byudvikling, der knytter sig til de eksisterende bysamfund, hvorfra der kan ske en
"organisk” veekst efter kendte forbilleder? Eller skal byudviklingen i hajere grad tage udgangspunkt i motor-
vejen og dennes dynamik, hvor der vil veere mulighed for at prioritere etablering af en reekke nye erhvervs-
og eller byomrader i skaeringspunkterne imellem motorvejskorridoren og det eksisterende jernbanenet?
Under denne diskussion ligger ogsa en principiel stillingtagen til, om man med en ny midtjysk motorvej skal
forbinde eksisterende bysamfund eller eksisterende motorveje.

Hvordan er vaegtningen mellem anlsegsakonomi, tidsbesparelser og miljighensyn? Ofte haenger anlzegs-
okonomi og milighensyn sammen, idet det som hovedregel er dyrt at tage hensyn til meget sarbare natur-
typer. Disse hensyn skal ogsa vaegtes i forhold til de forventede tidsbesparelser, da meget direkte linjefarin-
ger vil veere kortere end mere snoede forlab.

Bedre motorvejsbetjening vil kunne forskyde balancen mellem vejtrafikken og jernbanen, og det vil derfor
veere naturligt, at overvejelserne om en midtjysk motorvej ses i sammenhaeng med andre trafikinvesterin-
ger.
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4. DE VIDERE ANALYSER

I denne screening er den overordnede idé med en raekke forskellige linjeferinger blevet preesenteret. Endvidere
er de enkelte linjeferinger blevet beskrevet pa et relativt overordnet niveau ud fra hvilke trafikale effekter, de
mé forventes at have, herunder aflastning af E45 og mulige rejsetidsbesparelser, hvor store anlaegsudgifterne

i runde tal skennes at blive, og hvordan linjeferingerne kan forventes at pavirke by- og erhvervsudviklingen.
Herudover er pavirkningerne af miljget beskrevet.

Det er vigtigt at understrege, at denne screening udelukkende indikerer, hvilke mulige linjefgringer det kan vaere
relevant at arbejde videre med. | en evt. nzeste fase ma det forventes, at linjefgringerne przeciseres yderligere,
og herefter skal vurderes og analyseres og sammenlignes nsermere med henblik pa, at nogle fa linjefaringer
udveelges til mere detaljerede analyser, herunder fx beregninger ved hjzelp af den kommende landstrafikmo-
del. Denne screening udger saledes ikke et egentligt beslutningsgrundlag, men er med til afgreense de mulige
linjeferinger.

| forhold til en evt. videre vurdering og sammenligning af de udvalgte linjeferinger er det relevant at overveje,
hvilke kriterier der skal ligge til grund for en sadan vurdering. Disse kriterier bgr udgere grundlaget for en ud-
pegning af et begraenset antal linjeferinger, der kan indga i de mere dybdegaende analyser.

Hvis der skal peges pa et enkelt kriterium, der er szerligt vigtigt, vil det veere den samfundsgkonomiske vaerdi

af de enkelte projekter. Et vaesentligt element i den fortsatte analyse er derfor en samfundsgkonomisk analyse.
Som input til og som supplement til den samfundsegkonomiske analyse kan det derfor veere relevant at inddrage
flere forhold i den samlede vurdering:

4.1 Trafikale effekter

Centrale trafikale effekter, der ber underseges naermere ved evt. anleeggelse af en ny motorvejskorridor, om-
handler bl.a.:

+ ftrafikalt potentiale,

*  treengselsproblematikker,

+ aflastning af E45,

»  konsekvenser for godstransporten,

*  generianlaegsfasen,

» synergier i forhold til den eksisterende infrastruktur og allerede besluttede projekter, samt
+ en mere detaljeret analyse af udviklingen af og sammenhaengen til den kollektive trafik.

Det er vanskeligt at lave detaljerede trafikale analyser ud fra de eksisterende trafikdata. Udvikling af en lands-
trafikmodel vil rade bod pa dette, da et forbedret datagrundlag er et centralt element i det arbejde. Med landstra-
fikmodellen skulle det endvidere blive muligt mere preecist at estimere de komplicerede sammenhzaenge mellem
bil og togtrafik mv.

4.2 Anlaegs- og driftseskonomi

Centrale anlaegs- og driftsekonomiske effekter der ber underseges nzermere ved evt. anlaeggelse af en ny
motorvejskorridor omhandler:

* selve anlzegsudgiften
¢ udgifterne til vedligehold og reinvesteringer, samt

+ mulighederne for etapedeling, herunder muligheden for at (dele af) straekningerne laves som hgjklasset
"2+1-vej”.

Den eksisterende viden om anlaegs- og driftsekonomi for forskellige vejtyper er generelt god. Den sterste
udfordring for at kunne lave mere detaljerede skonomiberegninger er, at linjeferingerne skal fastlazgges mere
preecist, sa konkrete, lokale forhold om antal skeerende veje, antal tilkerselsramper, terreenets beskaffenhed
mm. kan indregnes.



4.3 Natur- og miljgmaessige forhold

Centrale natur- og miljgmaessige forhold der bar indga i den konkrete vurdering af placering og udformning af
en evt. ny motorvejskorridor omhandler;

» Analyse af saerlige og karakteristiske landskabstreek, terreenforhold, udsigtsforhold, markante natur- og
dyrkningsarealer, samt bebyggelser

*  Analyse af miljgmaessige aspekter som CO2-udledning, luftforurening, stej mv.

Ligesom for anlaegs- og driftsgkonomien er den starste udfordring her, at den mere preecise linjefering skal fast-
laegges, for at miljgforholdene kan analyseres i detaljer. Her er dog den yderligere udfordring, at den preecise
linjefaring ofte vil tage hensyn til seerlige miljgforhold, og der er saledes et samspil i fastleeggelse af linjefarin-
gerne og miljgpavirkninger.

4.4 Mulige udbygningsstrategier af
infrastrukturen

Anleeggelse af en ny motorvej er en investering med en meget lang tidshorisont og som i praksis er irreversibel
- er der fgrst anlagt en motorvej, er den meget sveer at "fortryde”. Det vil derfor veere veesentligt, at de enkelte
linjefaringer er taenkt sammen med mulige udbygningsstrategier i gvrigt, herunder ogsa sammenhaenge med
infrastrukturprojekter i andre lande. Szerligt relevant er potentialet i en midtjysk motorvejskorridor ved evt. etab-
lering af en fast forbindelse over Lillebeelt eller en fast forbindelse over Kattegat.

4.5 Perspektiver i forhold til by- og
erhvervsudvikling

En effektiv transport haenger sammen med by- og erhvervsudviklingen, og dette perspektiv vil ogsa veere vee-
sentligt i et langsigtet perspektiv. Det geelder bade i forhold til produktionsvirksomheder i Nord-, Midt- og Vestjyl-
land og i forhold til byspredning. Disse forhold har ligeledes en sammenhaeng til trafikale effekter.

Savel Nord- som Midt- og Vestjylland oplever en generel aendring i erhvervsstrukturen, fra traditionelt transport-
tunge, og produktionsbaserede erhverv til mere service- og teknisk orienterede erhverv. Fokus pa pendlingsmu-
ligheder vil derfor formentlig veere en vaesentlig parameter ifh. til en nsermere vurdering af effekterne af en ny
motorvej for by- og erhvervsudviklingen.
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BILAG 1: METODEBESKRIVELSE

TRAFIKALE ANALYSER

De trafikale effekter af alternative linjeferinger er vurderet pa et overordnet niveau. Det skal specielt bemaerkes,
at der ved vurdering af trafikken er anlagt en "alt andet lige” betragtning, hvor den nuvaerende trafiksituation
laegges til grund for vurdering af potentialet for trafikbelastning og aflastning af E45. Der er saledes ikke taget
hensyn til generel trafikveekst og mulige trafikspring, ligesom der heller ikke er indregnet effekter som falge af
a&ndrede erhvervs- og boszetningsmenstre. Opgerelserne er derfor pa dette indledende niveau behaeftet med
stor usikkerhed. Det vurderes dog, at vurderingerne leder frem til de rette sterrelsesordener, og at disse star-
relsesordener kan laegges til grund for sammenligninger de forskellige alternativer imellem.

Trafikbelastningen er vurderet pa baggrund af tilgeengeligt datamateriale for statsvejene. Dette omfatter trafik-
malinger for de enkelte ruter, men ikke oplysninger om rejsemenstre. For hver linjefaring er trafikbelastningen
vurderet for delstraekninger ud fra sken over:

. Overflytning fra den eksisterende vej
. Overflytning af lange rejser fra E45
. Overflytning fra mindre veje

Vurderingen af overflytning fra den eksisterende vej er baseret pa oplysninger om, hvor meget trafik, der er pa
den vej, som motorvejen primaert supplerer. For linjefering 1 drejer det sig eksempelvis om overflytningen fra
Rute 13.

Vurderingerne af overflytningen fra E45 og den deraf felgende aflastning er for hvert linieferingsalternativ
baseret pa data vedrarende gennemgaende, lange rejser i E45-korridoren. Det vil sige andelen af de rejser,
som vurderes at have fordel af at benytte de alternative motorvejslinieferinger, f.eks. rejser fra de nordlige jyske
amtsomrader til Fyn/Sjeelland og landegreensen.

Overflytning fra mindre veje bestar af bidrag fra den regionale og lokale trafik pa E45 og er vurderet for hvert
alternativ.

Trafikbelastningerne er saledes baseret pa skan og eksisterende data og ikke pa baggrund af statistiske oplys-
ninger om trafikmgnstre. Det vil veere naturligt at basere en mere detaljeret analyse pa modelberegninger og/
eller mere detaljerede statistiske oplysninger om rejsemenstre.

For hver linjefaring er det beregnet, hvor stor rejsetidsbesparelsen er for udvalgte rejserelationer. Konkret ses
der nzermere pa Kolding-Aalborg, Kolding-Viborg og Kolding-Holstebro. | praksis vil mange af rejserne vaere
mellem mange andre destinationer, men disse giver et indtryk af, hvor store rejsetidsbesparelser de forskellige
omrader opnar ved de forskellige linjefaringer.

I beregningen af rejsetidsbesparelsen er det lagt til grund, at der kan keres 130 km/t pa hele streekningen. Dette
er korrigeret for den omsteendighed, at den faktiske gennemsnitshastighed reelt er mindre end den skiltede
streekningshastighed pga. f.eks. karsel i bynaere omrader, lokale trafikale forhold mv. Pa det eksisterende vejnet
er ruterne valgt, sa de falger de starste veje (statsvejene, dvs. E45, A12, A12, A18 osv.), og rejsetiderne er
foretaget vha. tilgaengelige rutevalgsberegninger. Det har ikke vaeret muligt at indregne traengsel | myldretider. |
praksis vil tidsbesparelserne derfor forventes at veere sterre end angivet i denne analyse. Omvendt vil la2ngden
af de evt. nye linjefaringer formentlig blive lidt leengere end indikeret (og dermed vil rejsetidsbesparelserne blive
lidt mindre), da motorveje erfaringsmaessigt bliver en smule "krogede” for at falge landskab mv., nar de bliver
projekteret i detaljer.

PRISINDIKATIONER

Anlsegsudgifter ifm. motorvejsbyggeri varierer betydeligt alt efter projektets karakter. Det kan f.eks. afhaenge af,
om motorvejen anleegges som ny vej eller som udvidelse af en eksisterende streekning og om vejen anlaegges i
abent land eller i byngere omrader.

Ifalge Infrastrukturkommissionen® er enhedsprisen for en ny 4-sporet motorvej i abent land 65-110 mio. kr./
km (belebet er fremskrevet til 2009-priser med 3 pct. p.a. og eget med 50 pct. som falge af Ny Anlaegsbudget-
tering). De nye motorvejsstraekninger forudsaettes anlagt som ny 4-sporet motorvej fortrinsvis i abent land, men
uundgéeligt ogsa i bynsere omrader. Prisindikationerne for de enkelte linjefaringsalternativer vurderes derfor at
ligge i den avre del af det angivne prisinterval, dvs. mellem 80-110 mio. kr./km.

8) "Danmarks transportinfrastruktur 2030”, infrastrukturkommissionen, januar 2008.



Det skal understreges, at denne beregning kun skaber en indikation af investeringsbehovet. | en mere praecis
beregning af anlaegsoverslaget skal der tages hensyn til en raekke konkrete lokale forhold med betydning for
prisen, f.eks. om og hvor langt motorvejen forleber i bynaert omrade, antallet af skeerende veje, vejens udstyr og
omgivelser, terreenets beskaffenhed samt aktuelle konjunkturer.

Endvidere kreever naturomraderne omkring bl.a. Viborg, Vejle og Billund saerlige hensyn vedrgrende over- og
underferinger, hvilket ma forventes at ege anleegsudgifterne.

NATUR OG MILJZBESKYTTELSESOMRADER

Der er redegjort for udvalgte planforhold, der er omfattet af internationale og nationale bestemmelser i og om-
kring de enkelte linjeferingsalternativer.

Tekniske anleeg, som f.eks. motorveje, sendrer ofte det omgivende landskabs karakter. En ny midtjysk motor-
vejskorridor ber derfor placeres séledes, at den i mindst muligt omfang bererer beskyttede, fredede og saerligt
veerdifulde landskaber.

Ud fra en miljgmaessig betragtning er placering af linjeferinger i eksisterende vejtracéer at foretraekke frem for
nyanleeg. Der kan dog vaere det modvejende hensyn, at det i nogle situationer (fx ved bebyggelser) kraever
dyrere ekspropriationer at anvende det eksisterende tracé.

Kun de vaesentligste planforhold, der vurderes egnet til dette overordnede screeningsniveau er medtaget, dvs.
de planforhold, der typisk danner grundlag for valg af linjefering. Der er saledes ikke inddraget planforhold ved-
rarende drikkevandsinteresser, friluftsliv, jordforurening, kulturhistorie m.v. Disse forhold ber indga i vurderinger
af anleegget pa et senere tidspunkt.

De udvalgte planforhold omfatter:

. Natura 2000 omrader
. Fredede omrader
. Veerdifulde landskaber

Natura 2000 omrader

Natura 2000 omrader er et netvaerk af internationale naturbeskyttelsesomrader. De udgeres af hhv. EF-habi-
tatomrader og EF- fuglebeskyttelsesomrader.

Habitatomraderne er udpeget for at beskytte og bevare bestemte naturtyper og arter af dyr og planter, som er af
betydning i EU. Fuglebeskyttelsesomrader er omrader, hvor ynglefugle, som er sjeeldne, truede eller falsomme
overfor aendringer af levesteder, beskyttes. Omrader, hvor fugle der regelmzaessigt geester Danmark for at feelde
fier, hvor fugle raster under traekket eller overvintrer, skal ogsa beskyttes.

I henhold til EF-fuglebeskyttelsesdirektivet og EF-habitatdirektivet, der er implementeret i dansk lovgivning, er
Danmark forpligtet til ikke at vedtage planer eller projekter, der kan have en negativ pavirkning af de arter og
naturtyper, som de internationale beskyttelsesomrader er udpeget for at beskytte.

Der er séledes forbud mod at planlaegge visse typer af tekniske anlzeg inden for omraderne, herunder nye
sterre vejanleeg. Desuden skal der udarbejdes en konsekvensvurdering for planer og projekter beliggende
udenfor Natura 2000 omrader, der har afledte konsekvenser ind i de beskyttede omrader.

Flere af linjefaringerne vil berare et eller flere Natura 2000 omrader direkte, hvor det ikke er muligt at fere linje-
faringen udenom, mens andre Natura 2000 omrader kan blive pavirket indirekte i form af f.eks. stej, afledning af
vejvand mv. | den videre planlaegningsproces skal der saledes udarbejdes konsekvensvurderinger af afledte ef-
fekter, og i forbindelse hermed foreslas gennemferelse af afhjeelpende foranstaltninger, for at modvirke eventuel
negativ pavirkning af arter og naturtyper, som Natura 2000 omrademe er udpeget for at beskytte.
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Fredede omrader

Fredninger har til formal at bevare et omrade i en bestemt tilstand, eller at fastlsegge en szerlig drift, s omradet
udvikler sig hen imod en bestemt anskelig tilstand.

Fredninger er det zeldste og mest vidtgaende instrument til beskyttelse af natur og landskaber. For i tiden var
fredning af et naturomrade den vigtigste og naesten den eneste made, hvorved det var muligt at bevare natur-
veerdierne for eftertiden. | dag beskyttes naturen ogsa af en raekke andre regler og love, men der fredes stadig
omrader, der har national og international betydning.

En fredning har ekspropriationslignende karakter, idet den indeholder hel eller delvis afstaelse af bestemte
rettigheder over de omfattede arealer. Derfor har fredninger en bestemt myndighedsstruktur, og der udbetales
erstatning.

Mindre zendringer i tilstanden af fredede omrader, herunder f.eks. zendringer i arealernes drift, byggeri mv. vil
kraeve en dispensation fra fredningen, som sgges hos Fredningsnaevnet. Starre sendringer af fredningens be-
stemmelser samt hel eller delvis ophaevelse kan kun ske ved, at der rejses en ny fredningssag.

De forskellige linjefaringer passerer en raekke fredede omrader. Mange af de fredede omrader er sammen-
faldende med omrader, der er udpeget som Natura 2000 omrader, herunder f.eks. Hald Ege/Dollerup Bakker,
Store Vandskel, Randbel Hede og Egtved Adal. Herudover findes der ogsa en raskke fredede omrader, der har
en mere begraenset arealudbredelse, herunder f.eks. kirkefredninger.

Det vurderes i meget stor udstraekning at vaere muligt at fastlaegge linjeferingerne, sa de ikke bergrer fredede
omrader. Berares et fredet omrade i forbindelse med anlaeg af en ny motorvej vil det anses som en starre an-
dring og vil betyde, at der skal rejses en ny fredningssag.

Vardifulde landskaber

| det abne landskab er der i kommuneplanerne (evt. de tidligere regionplaner) udpeget veerdifulde landskaber.
De veerdifulde landskaber drejer sig om landskaber, som det umiddelbart kan ses og opleves. De landskabelige
vaerdier knytter sig til de karakteristiske og oplevelsesrige landskaber af hgj kvalitet. Det gzelder bade det land-
skab, vi feerdes i dagligt, og de omrader, der har szerlig regional, national eller international betydning. Nogle
landskaber er varierede og sammensat af mange landskabselementer, f.eks. et landskab med bade skove, sger
og bakker. Andre landskaber er enkle med kun ét element, f.eks. en adal.

Inden for de udpegede veerdifulde landskaber ma tilstanden og arealanvendelsen kun sendres, safremt det
kan begrundes ud fra vaesentlige samfundsmaessige hensyn, og safremt det ud fra en konkret vurdering kan
ske uden at tilsidesaette de seerligt veerdifulde sammenhaengende helheder eller enkeltelementer. Der ma som
hovedregel kun opfares bygninger og nye anleeg, der er erhvervsmaessigt nedvendige for driften af landbrug,
skovbrug og fiskeri, eller bygninger og anlaeg, som ikke slarer eller forringer de szerlige landskabsveerdier. Be-
skyttelsen er ikke sa restriktiv som for de internationale beskyttelsesomrader og fredede omrader.

Generelt er der i de bergrte kommuner udpeget forholdsvist store arealer med vaerdifulde og seerligt veerdifulde
landskaber. Omraderne daekker séa store arealer, sa det ikke er muligt at fare nogle af de foreslaede linjefaringer
udenom disse, og der vil derfor ved alle linjefaringsalternativer ske en pavirkning af flere vaerdifulde landskabs-
omrader. Da de udpegede omrader er sa omfattende, er det valgt kun at naevne de helt exceptionelle vaerdi-
fulde omrader: Vejle Adal og Hald Ege/Dollerup Bakker. Der gares opmaerksom pa at disse langtfra er udtem-
mende og at der i den videre planlaegningsproces skal ske en naermere vurdering af de afledte effekter pa de
vaerdifulde landskabsomrader, og herunder muligheden for gennemfarelse af athjselpende foranstaltninger, der
kan mindske pavirkningerne.



ERHVERVS- OG BYUDVIKLING

Hvor Gstjylland tidligere kunne opfattes som bestaende af en reekke selvstaendige store kabsteeder med hver
sit opland, flettes landsdelene i disse ar mere og mere sammen. Arhus er praeget af service- og videnerhverv,
mens industrien og logistikerhvervene spiller en stor rolle omkring Trekantomradet. Udviklingen gar i retning af,
at de nuveerende store pendlingsoplande og geografiske arbejdsmarkeder omkring Arhus-Randers, Horsens-
Vejle og Kolding smelter sammen og med tiden vil komme til at fungere som et feelles arbejdsmarked. Pend-
lingsmanstrene viser, at der er tale om en begyndende fremveekst af et funktionelt sammenhaengende byband
fra Randers til Kolding, Det @stjyske Byband.

En ny midtjysk motorvejskorridor vil have stor betydning for savel Det @stjyske Byband, det nye landsdelscenter
omfattende Holstebro, Herning og lkast, samt Trekantsomradet i syd. Kommunerne i det midtjyske omrade ser
generelt en ny midtjysk motorvejsforbindelse som en mulighed for yderligere udvikling af savel den enkelte by
som af regionen.

Screeningen af by- og erhvervsudviklingspotentialerne er relateret til de eksisterende primzere bysamfund
indenfor det midtjyske omrade. De primeere kilder til screeningen har veeret de senest tilgeengelige kommune-
planer, hvor fokus har veeret pa overordnede forhold vedr. by- og erhvervsudvikling®. | selve analysen er dog
primeert taget ud-gangspunkt i hvilke omrader, der vil opleve en forbedret / formindsket rejsetid.

9) De involverede planer omfatter: Kommuneplan 2009-2013, Hovedstruktur og retningslinjer, Mariagerfjord Kommune (For-
slag); Masterplan Holstebro, 2001 — 2025; Herning Kommuneplan 2009-20; lkast-Brande kommuneplan 2009-2021 (Forslag);
Resume af forslag til kommuneplan 2009-2021, Trekantomradet, Hovedstruktur; Forslag til Kommuneplan 2009 - 2021, haefte
1 — Viborg Kom-mune; Haderselv Kommuneplan 2009 (Forslag), samt den digitale kommuneplan for Silkeborg (http://kommu-
neplan.silkeborg.dk/dkplan/).
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